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FOrord

Trafikanalys har regeringens uppdrag ar att arligen folja upp hur utvecklingen
inom transportomradet ser ut, i forhallande till de transportpolitiska malen.
Uppfoljiningen baseras i stor utstrackning pa underlag som sammanstallts utifran
den statistik pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar for. Dessutom har
underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar
inom transportomradet anvants. Trafikanalys har &ven inhdmtat underlag fran
miljomalsuppféljningen som samordnas av Naturvardsverket och fran
Energimyndighetens sammanstaliningar av transportsektorns energianvandning.

Den arliga uppféljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april, vilket
innebar att datainsamling och analyser till betydande del maste utga fran
prelimindra data eller prognoser vid bedémningen av utvecklingen under det
senaste aret. Genom den webbportal som Trafikanalys kommer att presentera
under aret blir det majligt att kontinuerligt uppdatera uppféljningen nar det
verkliga utfallet &r faststallt och officiella uppgifter blir tillgédngliga.

Projektledare for rapporten har varit Krister Sandberg. Ovriga medverkande frén
Trafikanalys har varit Sara Berntsson, Backa Fredrik Brandt, Gunnel Bangman,
Anders Ljungberg, Maria Melkersson, Florian Stamm, Titti de Verdier, Per-Ake
Vikman, Mats Wiklund och Jan Ostlund. Trafikanalys vill tacka de myndigheter
och andra aktérer som bidragit med underlagsdata till rapporten.

Stockholm i april 2012

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har uppdraget att arligen félja upp hur det Gvergripande transport-
politiska méalet och dess delmal med preciseringar uppfylls. Detta ar den tredje
uppféljningen som gors sedan de nya malen antogs av riksdagen, sommaren
2009. Bedémningen av utvecklingen under det senaste aret illustreras i Tabell A
med en pil samt en sammanfattande beddémningstext.

Nytt for i &r ar att Trafikanalys presenterar ett forsok till uppfoljning av det éver-
gripande méalet om ett samhallsekonomiskt effektivt transportsystem, samt en
oversiktlig bedémning av transportsystemets utveckling mot langsiktig hallbarhet.
Darefter foljer en sammanfattande text kring maluppfyllelse per precisering.

Vissa samhéllsekonomiskt motiverade héjningar av skatter och avgifter har
genomforts, saval under det senaste aret som under den senaste fyraars-
perioden, med en huvudsaklig inriktning p& héjning av banavgifterna. For tung
trafik p& vag har hojningarna varit betydligt Iagre dn vad som kan motiveras av
effektivitetsskéal. Den samhallsekonomiska effektiviteten kan dérfér, mycket tack
vare vagtrafikens dominans, som helhet, anses oféréandrad.

Graden av langsiktig hallbarhet bedoms inte ha tkat i transportforsorjningen.
2010 ars okade klimatpaverkan har vants tillbaka, men utslappen ar fortfarande
stora. Antalet dédade och skadade behover ocksa minska. Vissa tillganglighets-
forbattringar har gjorts men transportkvalitén har delvis sjunkit f6r medborgarnas
resor och néringslivets transporter.

Under aret har flera matt som anvands i bedémningarna for funktionsmalets
preciseringar utvecklats i negativ eller horisontell riktning. Det kan till viss del
forklaras av tva vintersasonger dar framforallt bantrafiken men ocksa vagtrafiken
haft stora vaderrelaterade problem; under 2011 framst i borjan av aret. Vader-
problemen forklarar dock inte allt i de forsdmringar i naringslivets och medborg-
arnas tillganglighet som uppfoljningen pavisar.

Tillgangligheten behdver utvecklas, det finns uppenbara brister i dagens infra-
struktur som paverkar mgjligheten att erbjuda en god transportforsérjning i hela
landet. Trangsel ar pad manga hall ett patagligt problem, bade for resenarer och
godstransporter och dem emellan, vilket férstarks av olika flaskhalsar i systemet.
| ett bredare perspektiv har de forandrade hastighetsgranserna i vagnatet for-
samrat tillgangligheten, bland annat till service i glesbygd. Utmaningen for
jarnvagsnatet ar den snabbt aldrande infrastrukturen, stora behov av underhall
och reinvesteringar, samt vaxande kapacitetsbrister.

Transportsystemets robusthet, det vill sdga méjligheten att klara av stérningar, ar
ocksa en viktig aspekt. Transportsystemet ska pa ett bra satt kunna erbjuda
rimliga transportlosningar aven vid mer omfattande pafrestningar. Det galler
storningar av ett fordndrat klimat med till exempel mer extrema védersituationer,
men aven risken for stérningar vid sabotage och terrorhandlingar.



Huruvida forutsattningarna for att cykla, och da indirekt &ven ga verkligen har
Okat under 2011 &r ovisst. Forutsattningarna for att valja lokal och regional
kollektivtrafik samt langvaga buss tycks inte ha forbéattras. Inom den langvaga
jarnvagstrafiken kan dock mdjligen forbattrade forutsattningar skymtas, men
kapacitetsbrist och vidhangande férseningar ar ett bekymmer.

Trafiksékerheten pa vag hade under 2011 en negativ utveckling med en 6kning
av antalet omkomna och allvarligt skadade, manga av dem oskyddade trafik-
anter. Sett dver en langre bedémningsperiod &r utvecklingen &nda positiv och
det tycks dessutom finnas goda chanser att uppna de uppstallda malen till &r
2020. Detsamma galler for dvriga trafikslag, med undantag for jarnvagstrafiken
dar utfallet de senaste aren gatt i fel riktning.

Transportsektorn svarar for ungefar en fjardedel av Sveriges energianvandning,
huvudsakligen med fossila och klimatpaverkande branslen. Utslappen av
vaxthusgaser fran transportsystemet har minskat nagot under aret. Men da
transporterna star for 37 % av klimatpaverkande inrikes utslapp, bedéms denna
minskningstakt som alltfér blygsam for att vara ett tillrackligt bidrag till Sveriges
miljokvalitetsmal om Begransad klimatpaverkan. Andelen férnybar energi har
Okat och nya personbilar visar en mycket hogre effektivitet, men dessa
forbattringar har annu inte gett synligt genomslag i de stora trafikvolymernas
klimatpaverkan. Nybilsférsaljningens andel personbilar som &r anpassade till
fornybara drivmedel har stadigt minskat sedan 2008. Det &r ocksa oroande pa
sikt att fordonsflottans medelalder okar. Detta innebar generellt sett att
forvantade miljo- och sakerhetsvinster till foljd av ny teknik som introduceras pa
marknaden far ett langsammare genomslag.

Att gbra en samlad beddémning av transportsystemets bidrag till att uppfylla
andra miljokvalitetsmal och att bidra till god halsa, bedémer Trafikanalys som
svart da osakerheten ar stor kring tillgangligt analysmaterial, samtidigt som de
olika miliomalens tillstand tenderar att utvecklas i olika riktning jamfort med
tidigare ar. Nar det galler utslapp av svavel- och kvaveoxider har mycket vunnits
genom forbattrade reningstekniker i vagfordonen, men utslappen fran sjéfarten
ar betydande och visar inga tecken pa att minska. Sarskilt galler detta utslappen
fran den internationella sjcfarten, som hittills inte agnats nagon storre uppmark-
samhet da det &r inrikes utslapp som rapporteras inom EU och FN.

Mojligheterna att nd de transportpolitiska malen bestams inte bara av den
framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkostflottans sammanséttning.
Den bestams ocksa av beteendeforandringar, forandrade regler och styrmedel
samt av en utvecklad samhéllsplanering. Darfér behdvs en helhetssyn, och en
atgardsmix av langsiktiga atgarder som planering, och atgarder pa kort sikt som
regleringar och ekonomiska styrmedel vilka paverkar beteenden.



Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av laget i transportsystemet ar 2011

Mal och precisering

Analys och bedémning

Utveck-
ling mot
preci-
sering
under
2011

Det 6vergripande malet

Samhallsekonomisk effektivitet

Vissa samhéllsekonomiskt motiverade hodjningar av skatter och
avgifter har genomforts, saval under det senaste aret som under den
senaste fyraarsperioden. Det har i huvudsak handlat om hojning av
banavgifter. For tung trafik pd vag har hojningarna varit betydligt lagre
an vad som kan motiveras av effektivitetsskél. Den
samhéllsekonomiska effektiviteten kan darfor, som helhet, anses
oférandrad.

S

Langsiktigt hallbar transport-
forsorjning

Graden av langsiktig hallbarhet har inte 6kat i transportférsorjningen.
Fjolarets 6kade klimatpaverkan har vants tillbaka, men utslappen ar
fortfarande stora. Antalet dédade och skadade behéver fortfarande
minskas. Vissa tillganglighetsforbattringar har gjorts men
transportkvaliteten har delvis sjunkit i medborgarnas resor och
naringslivets transporter.

S

Funktionsmalet

Medborgarnas resor forbattras
genom okad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

Det har uppméarksammats brister framfor allt inom systemen vég och
jarnvag. Trafiken p& bade vag och jarnvag 6kar och pad manga hall
nar den kapacitetsgransen under hogtrafikperioder. Sammantaget har
det skapat driftstorningar, punktlighetsproblem, dalig framkomlighet
och nedsatt barighet. Vagarnas tillstand har ocksa forsamrats sa att
bekvamligheten kan ha paverkats. Bristfallig trafikinformation har
uppmarksammats dven under det senaste aret. Endast i undantags-
fall har det varit mojligt att finna redovisade atgarder eller
verksamheter med avsikt att forbattra resenérers trygghet.

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

Kvaliteten for naringslivets transporter och dess inverkan pa den
internationella konkurrenskraften bedéms ha haft en neutral
utveckling under det gangna aret. Infrastrukturen uppvisar dock
tecken pa férsamring.

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

| jamforelse med féregdende ar har antalet personer (netto) som fatt
minskad restid mellan glesbygd och centralort 6kat. En likartad
utveckling noteras for resor till nationellt eller regionalt centrum efter
nagra ar av nedgang. Antalet kommuner som saknar en
grundlaggande tillganglighet med kollektiva fardmedel har minskat
n&got sedan féregdende &r. Aven om utvecklingen éverlag varit
positiv finns det stora geografiska variationer. Flyget avviker ocksa
fran den positiva utvecklingen eftersom bade tillganglighet och
atkomlighet férsamrats pa flertalet orter.




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

Representationen av kvinnor och man i styrelser och ledningsgrupper
for transportmyndigheter och statliga bolag inom transportomradet
har i stort ytterligare narmat sig minst 40 procent av vardera konet
under 2011. De flesta transportmyndigheter arbetar aktivt med
jamstalldhetsfragor och med att uppna en jamn konsfordelning.
Fortfarande behovs utveckling av métt och metoder for att mata
effekter av atgarderna. Exempelvis saknas det idag indikatorer och
nyckeltal som beskriver hur transportmyndigheterna etablerar kontakt
med kvinnor saval som man nar samrad gors med medborgarna i
samband med planeringsprocesserna. Man och kvinnor skiljer sig at i
anvandandet av transportsystemet och i trafikbeteendet. Trenden mot
att storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknader vaxer ikapp
mannens fortsatter, men ganska langsamt. Det &r fortfarande stora
skillnader mellan kvinnors och méns pendlingsménster.

Transportsystemet utformas s3 att
det ar anvandbart fér personer med
funktionsnedsattning.

Trafikverket fortsatte under 2011 att &tgarda stationsomraden for
personer med sarskilda behov, men i en lagre takt &n 2010. Den
osakra information om fordon som finns séger att en stérre andel av
fordonen i kollektivtrafiken hade anpassningar for personer med
funktionsnedsattning under 2011 &n aren fore. Ledsagningstjanster
fungerade pa samma séatt som foregaende ar, men innehall fort-
farande uppenbara brister. Sammantaget tyder informationen p4 att
utvecklingen gatt sakta &t ratt hall, men inte s fort som den borde.

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

Den information som &r tillganglig tyder pa att myndigheternas arbete
for barn inriktas pa deras sakerhet, inte pa deras mgjligheter att resa
sjalva i respektive trafikslag. Ledsagningsservicen pa stationerna ska
vara oppen for alla som behéver den pa grund av sin alder, men den
vander sig inte till ensamresande barn. Sammantaget finns ingen

information som tydligt séger att situationen férandrades under 2011.

Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Huruvida forutsattningarna for att cykla och da indirekt aven ga
verkligen har 6kat under 2011 &r ovisst. Férutsattningarna for att valja
lokal och regional kollektivtrafik samt langvaga buss tycks inte ha
forbattras. Inom den langvaga jarnvagstrafiken kan dock mojligen
forbéattrade forutsattningar skymtas, men kapacitetsbrist och
vidhdngande férseningar ar ett bekymmer.

Hinsynsmalet

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

Antalet personer som omkom och antalet som skadades allvarligt
inom vagtransportomradet ckade under 2011 jamfért med 2010, men
var fortfarande under nivan for basvardet, som &r snittet for 2006—
2008. Medelvardena for de senaste tre aren var ocksa val under
basvardena. Sammantaget bedéms att utvecklingen &r positiv aven
om férandringarna var negativa mellan de tva senaste aren.

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

Under 2011 tkade antalet omkomna inom sj6farten, till en niva dver
basvardet fran 2006—-2008. Medelvardet for de tre senaste aren var
trots det under basvardet. Endast ett fatal handelser intraffade i
yrkessjofarten. Den stora utmaningen for att n& malet ligger inom
fritidsbatstrafiken. Den samlade bedémningen av antalet omkomna
blir att utvecklingen &r positiv. Det kommer dock att behdvas fler
atgarder for att nd malen till 2020.
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Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jarnvagstransport-
omradet minskar fortlopande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade
kraftigt 2011, efter ett &r med ovanligt m&nga omkomna 2010. Snitt-
nivan under de tre senaste aren var trots det hogre &n basvardet och
mycket hogre an malet for 2020. Antalet allvarligt skadade vid olycks-
handelser 2011 6kade med en person, snittet for de tre senaste aren
var lagre an basvardet. Den 6évergripande beddmningen &r att utfallet
de senaste aren gatt i fel riktning och att mycket arbete aterstar for att
na malen.

Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom luftfartsomradet
minskar fortlopande.

Antalet omkomna 6kade mellan 2010 och 2011 medan antalet
allvarligt skadade minskade. Raknat p& medelvardena for de senaste
tre &ren jamfort med basvardena fran 2006—2008 var utvecklingen
positiv i bada variablerna. De flesta haverier har intraffat med sma
luftfarkoster. Skarmflygning ligger bakom en stor del av de allvarligt
skadade. Eftersom inget haveri intraffat med ett kommersiellt flyplan
under den studerade perioden drar Trafikanalys slutsatsen att
utvecklingen ar oférandrad.

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

Under 2011 har de inhemska utslappen av koldioxid fran transporter
minskat nagot efter forra arets okning. Transportsektorns utslapp av
klimatgaser domineras av vagtrafikens utslapp som ligger 9 procent
6ver nivan for 1990. Energieffektiviteten i hela fordonsflottan ar
ofdrandrad trots att energieffektiviteten i nya véagfordon har férbattrats
jamfort med foregdende ar. Andelen nyregistrerade fordon som &r an-
passade till att kéras pa fornybara branslen har minskat kontinuerligt,
men andelen férnybar energi av den totala energianvandningen har
anda okat, bade inom vagtrafiken och inom hela transportsektorn.

Transportsektorn bidrar till att
6vriga 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.

For miljomalet om God bebyggd miljé analyseras tre indikatorer;
befolkningens néarhet till livsmedelsbutiker har minskat, medan antalet
kommuner med planeringsunderlag har 6kat. Antalet atgarder mot
bullerstérningar har minskat sedan 2010 medan totala antalet
bullerstérda berdknas ha minskat med 2 400 personer sedan 2010.
Transportsektorn har fortfarande en stor roll i att malet for Frisk luft
inte kommer att uppnas, trots att delmalet om minskade halter av
svaveldioxid i luft uppnaddes redan 2005. Delmalet om partiklar nas
inte och miljokvalitetsmalen om kvavedioxid Gverskrids i de flesta
kommunerna.

Transportsektorns minskade inhemska utslapp av kvaveoxider &r den
framsta anledningen till att kvaveoxidmalet under miljomalet Bara
naturlig forsurning uppnaddes under ar 2010. Den internationella
sjofarten som &ar den viktigaste kéllan till fortsatta utslépp av
kvaveoxider och svaveldioxid ingar dock inte i den nationella
miljomalsbeddmningen.

Miljomalet om ett Rikt djur- och véaxtliv nas inte och transportsektorns
barridreffekter, utslapp och olyckor &r en del i detta. Atgarder mot de
barriareffekter som transportsektorns infrastruktur orsakar har
minskat i omfattning.
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1.1

1 Inledning

Transportpolitiska mal

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for
framtidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen som
illustreras av Figur 1.1 bestar av ett 6vergripande transportpolitiskt mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktions-
malet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal

Tillgénglighet Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 1.1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kalla: Regeringens proposition (2009a) Mal for 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 fér medborgarna och néringslivet i hela landet.” Detta dvergripande
mal ska nds genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att andra varden som
miljo, halsa och sékerhet aventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.” De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet
innebar tar i storre utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens
mal ska vara att skapa mojligheter och férutsattningar for att medborgare och
naringsliv ska kunna goéra hallbara transportval.

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 sjotrafik ska minska fram till 2020 samt att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransportsomradet ska
minska fortlopande. Betraffande miljoaspekter framhalls Begransad
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1.2

klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transportsektorn ska bidra till att
detta miljomal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ar
oberoende av fossila branslen. | 6vrigt framgar det i preciseringarna att fokus for
transportsektorns miljdarbete ska vara pa de miljopolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling har stor betydelse fér mojligheterna att nd malen.

Rapportens metod

Underlagsrapporter

Maluppféljningen syftar till att utgora ett brett kunskapsunderlag med aktuell
statistik och analys av tillstandet i transportsektorn. Uppfoljningen bygger dels pa
Trafikanalys statistik men aven till stor del p& arsredovisningar och andra
rapporteringar fran évriga transportmyndigheter. Trafikanalys ser dock praktiska
begransningar for méjligheterna att presentera en god analys, framst beroende
pé tidsplaneringen fér myndigheternas uppdrag. Arsredovisningar och i fore-
kommande fall sektorsrapporter fran transportmyndigheterna redovisas i slutet
av februari och maluppféljningen ska enligt Trafikanalys uppdrag redovisas
senast den 15 april.

Den korta tidsperioden daremellan begrénsar méjligheten att presentera en
analys av utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal helt
baserat pa foregaende ars dataunderlag. Det galler &ven sadana grundlaggande
uppgifter som olika trafikslags transportarbete och genererade utslapp. Inte
heller slutgiltig trafiksékerhetsstatistik for 2011 har funnits tillganglig for att
bearbetas vid denna tidpunkt. Av dessa skal &r vissa data i denna rapport
identiska med de som presenterades i Trafikanalys uppféljning av de transport-
politiska m&len som publicerades i april 2011, avseende &r 2010". | vissa andra
fall har preliminara data, eller prognoser baserade pa trendframskrivningar eller
korrelationsanalyser anvants.

Samarbetsgrupp for maluppfoljning

I november 2010 tog Trafikanalys initiativ till att bilda en myndighetsévergripande
samarbetsgrupp for maluppféljningen. | gruppen ingar representanter fran alla
transportmyndigheter, samt frdn Energimyndigheten och Naturvardsverket. Ett
av gruppens syften ar att skapa kontaktytor for att sékerstalla att Trafikanalys sa
tidigt som majligt kan fa ta del av underlag som behovs for maluppfsliningen.
Beredskapen hos andra myndigheter for att lata Trafikanalys ta del av prelimi-
nara versioner av underlagsrapporter och dataunderlag ar en férutsattning for att
det ska vara mgjligt att géra maluppfoljningen.

Indikatorer och bedémningsmetod

Uppfoliningen av de transportpolitiska malen baseras pa en rad indikatorer som
beskriver tillstdndet och utvecklingen for var och en av de preciseringar som
definierar funktions- och hansynsmalen. Dar sa har varit mojligt har de indi-
katorer eller matt som foreslogs av transportmyndigheterna gemensamt i de-
cember 2009 anvéants. Till dessa fogas ytterligare underlag som bedémts rele-
vanta for att géra en bedémning av utvecklingen jamfort med féregaende ar.

! Trafikanalys (2011a)
2 Banverket et al (2009)
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Beddmningen illustreras ocksa med en utvecklingspil. Om utvecklingen varit
positiv, det vill sdga att tillstAndet i transportsystemet narmat sig det som
beskrivs i preciseringen, pekar pilen uppat. Om ingen betydande férandring kan
konstateras sedan féregdende ar sétts en horisontell pil. Da utvecklingen under
aret fort transportsystemet langre ifr&n 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, &ven om pilen inte visar en positiv utveckling.
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2 Det Overgripande
transportpolitiska
malet

"Det bvergripande malet fér transportpolitiken &r att sakerstalla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.”

Resor och transporter

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 frigors for béattre nyttjande i
andra delar av samhallet. Forutom att ta sig mellan arbete och bostad anvander
manniskor transportsystemet aven fér andra typer av resor. | arbetet genomférs
exempelvis manga tjansteresor. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgor 32
procent av alla resor i Sverige* och det gors dven ett antal resor som syftar till att
genomfora inkdp av olika slag eller nyttja olika servicetjanster. Det finns manga
olika kategorier av resor men gemensamt for dem alla ar 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, webb- eller telemd6te. Dessa former for kommunikation kan
bidra till en 6kad samhallsekonomisk effektivitet, da behovet av att forflytta sig,
och tidsatgangen for resor kan minskas.

Den globala ekonomin visade tecken pa en liten aterhamtning under 2010, se
Figur 2.1. Aterhamtningen bland euroldnderna var n&got lagre 4n exempelvis
USA och OECD dar ekonomierna véxte med 2,9 procent. Aterhamtningen till
trots &r det dock en del lander som fortfarande har problem med Iag eller negativ
tillvaxt, stora budgetunderskott och hog arbetsloshet. En bredare aterhamtning
forvantas, enligt OECD:s senaste prognos?®, inte ske forran 2013.

% Regeringens proposition (2009a)
4 SIKA (2007)
® OECD (2011)
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Figur 2.1: Real BNPférandring (%) jamfért med foregéende ar, samt OECD:s prognos for
aren 2011, 2012 och 2013.
Kélla: OECD Economic Outlook No. 90 databas (november 2011).

Transportsektorn internationellt, pAverkades negativt av nedgangen i ekonomin.
Ar 2010 visade dock p& en viss &terhdmtning av person- och godstransporterna,
mycket tack vare tillvaxten i Indien och Kina. Dock ligger nivderna under nivan
fore krisen. Det trafikslag som paverkats mest av den ekonomiska krisen, i ett
internationellt perspektiv, ar vagtransporter. De minskade med cirka 30 procent
under 2009. Aterhamtningen gick ocksa langsammare for detta trafikslag under
2010 jamfort med 6vriga trafikslag.®

Godstransportarbetet, det vill sdga méngden gods multiplicerat med den
transporterade strackan, uttryckt i tonkilometer, sjonk i Sverige fran 104,4
miljarder tonkilometer 2008 till 89,5 aret darpa, se Figur 2.2. Under 2010 ater-
hamtade sig godstransportarbetet nagot och slutade pa 97,6 miljarder tonkm.
Nedgangen 2009 skedde inom samtliga trafikslag, men framforallt pa vag (-7,4
miljarder tonkm) och sjofart (-4,9 miljarder tonkm).

® Eurostat (2011) och International Transport Forum (2011)
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Figur 2.2: Indexerat persontransportarbete (personkilometer) och godstransportarbete
(tonkilometer) i Sverige, aren 1970-2010.
Kalla: www.trafa.se/transportarbete

Efter vagtrafiken, som ar 2010 stod fér 36,3 miljarder tonkilometer (37,2 %),
svarade bantrafiken for det storsta transportarbetet for bade inrikes person-
transporter och inrikes godstransporter. Transportarbetet for gods pa jarnvag
uppgick 2010 till 23,5 miljarder tonkilometer vilket var 25 procent av det totala
transportarbetet for gods. Det var framst tack vare en stor andel godstrafik till
utlandet som 2010 gav sjofarten en ledande position med 38,8 procent av gods-
transportarbetet, 37,9 miljarder tonkilometer. Inrikesandelen for sj6farten uppgick
till ungefér 20 procent av sjofartens totala transportarbete.

Persontransportarbetet, det vill sdga antalet personer multiplicerat med den resta
strackan, i Sverige har stadigt 6kat sedan borjan av 1990-talet da landet upp-
levde en djup ekonomisk kris, se Figur 2.2. Under 2009 innebar avmattningen i
ekonomin att persontransportarbetets 6kningstakt minskade nagot for att under
2010 overga till en minskning med 0,2 miljarder personkilometer pa vag. Under
aret uppgick persontransportarbetet pa vag’ till 108,7 miljarder personkilometer
och 131,2 miljarder totalt. Jamfort med andra trafikslag svarar alltsd vagtrafiken
med stor marginal for den storsta delen, eller 83 procent av det totala
persontransportarbetet, se Figur 2.3.

" Personbil, buss och MC
19


http://www.trafa.se/transportarbete

2.2

120

£ 100

5

= 80

3

f=

s A/_\/

£ 60

[}

g /

3 40

2

= /

= 20 —— —

s Z
0_||||||||||||||||||||IIIW_I_I_I_I_I_l_I-IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

e Bil, MC

Kollektivt GCM Ovrigt

Figur 2.3: Fordelningen av persontransportarbetet (personkilometer) mellan olika fardsatt
aren 1950-2010.
Kélla: Trafikanalys www.trafa.se/transportarbete

Av vagtrafikens persontransportarbete 2010 utférdes 99,2 miljarder person-
kilometer med bil, 8,6 med buss och 0,9 med motorcykelfordon. Transportarbetet
med gang, cykel och moped uppgick tillsamman till 5,2 miljarder personkilo-
meter. Persontransportarbetet med kollektivtrafik, det vill séga buss, luftfart,
bantrafik och farjetrafik uppgick till 25,8 miljarder personkilometer. Bantrafik, det
vill saga jarnvagstrafik tillsammans med tunnelbane- och sparvagnstrafik stod for
cirka 10 procent av det totala persontransportarbetet. Flyget, dar transportarbetet
framst harror fran langvaga resor, stod for ca 3 procent av alla inrikes person-
transporter. Persontransportarbetet inrikes med férjor uppgick 2010 till 0,8
miljarder personkilometer.

Samhallsekonomiskt effektiva
transporter

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

Trafikanalys bedémer att ingen betydande forandring har skett i fornallande till
det 6vergripande transportpolitiska malets lydelse.

Vissa samhallsekonomiskt motiverade héjningar av skatter och avgifter
har genomférts, saval under det senaste aret som under den senaste
fyradrsperioden. Det har i huvudsak handlat om hojning av banavgifter. @
For tung trafik pa vag har héjningarna varit betydligt Iagre an vad som

kan motiveras av effektivitetsskél. Den samhéllsekonomiska
effektiviteten kan darfér, som helhet, anses oféréndrad.

Att beddma samhallsekonomisk effektivitet

Samhaéllsekonomisk effektivitet innebér att konsumtion och produktion (produkt-
mix, produktkvalitet och produktionsteknik) utformas pa ett saddant satt att den
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totala nyttan av de samlade tillgdngarna i samhéllet maximeras. Utgdngspunkt
for vardering av nyttan av vara resurser ar medborgarnas samlade behov samt
tycke och smak. Enligt nationalekonomisk teori ger en perfekt fungerande
marknadsekonomi en samhallsekonomiskt effektiv resursanvandning ur bade
konsumtions- och produktionssynpunkt. Dessvérre fungerar inte den verkliga
marknadsekonomin perfekt. Det finns alltid olika typer av stérningar i ekonomin,
sa kallade marknadsmisslyckanden, som gor att vi inte uppnar total
samhallsekonomisk effektivitet.

Den mest utbredda typen av marknadsekonomisk stérning inom transportsektorn
ar externa effekter. Det &r effekter som drabbar "tredje man” eftersom de inte ar
prissatta och alltsa inte regleras affarsmassigt. Transporter ger upphov till
negativa externa effekter i form av slitage pa infrastruktur, buller, luftféroreningar,
klimatpaverkande utslapp, trangsel, slitage och olyckor (den externa delen som
drabbar andra trafikanter och 6vriga samhallet).® Den totala samhallsekonomiska
kostnaden for en resa eller en transport bestar alltsa av de tids- och trafikerings-
kostnader som resendren och/eller trafikoperattren star for sjalva samt kost-
naderna for externa effekter som drabbar andra trafikanter och/eller évriga
samhéllet.

Att den totala samhéllsekonomiska kostnaden for resor och transporter ar stérre
an den privatekonomiska kostnaden leder till en viss éverkonsumtion av resor
och transporter. Detta problem kan avhjélpas genom skatter och avgifter som
“fyller ut” mellanskillnaden mellan den samhallsekonomiska och den privat-
ekonomiska kostnaden. Detta kallas for att internalisera de externa effekterna
med hjalp av skatter och avgifter. Skatterna och avgifterna fungerar som en form
av stallféretradande prissattning av de externa effekterna. Om de internaliserade
skatterna och avgifterna ar totalt sett lika stora som kostnaderna foér externa
effekter sa har full internalisering uppnatts, vilket ar en forutsattning for samhalls-
ekonomisk effektivitet. Idag ar marginalkostnaderna for trafikens externa effekter
endast delvis internaliserade for de flesta transportmedel och trafikslag (se
Tabell 2.1). Det betyder att dagens transportsystem inte ar samhéllsekonomiskt
effektivt. Det betyder ocksa att effektiviteten kan forbattras genom ytterligare
héjningar av vissa internaliserande skatter och avgifter.’

Det innebér ocksa att vi genom en analys av marknadsmisslyckanden och de
styrmedel som anvands for att korrigera dem kan fa en uppfattning om ifall vi
narmar oss eller fiarmar oss fran ett samhallsekonomiskt effektivt lage.

Marginalkostnaderna for de externa effekterna bdr kunna anses vara konstanta
pa kort sikt. Deras storlek bestams av strukturella faktorer som férandras endast
pa medellang och lang sikt sdsom férandring av fordonsflottan och olika former
av teknisk utveckling av fordon samt anvandningen av olika fardmedel. En
kortsiktig real 6kning av beskattningen av ett transportmedel kan darfor innebéra

® Trafikens externa effekter domineras av negativa effekter som ger upphov till kostnader.
Det kan emellertid forekomma &ven positiva externa effekter, t.ex. positiva systemeffekter
inom kollektivtrafiken. De ger upphov till samhéllsekonomiska intékter. Begreppet
"kostnader for trafikens externa effekter” avser alltsd egentligen nettokostnaden, efter
avdrag for vardet av eventuella positiva externa effekter.

° Ett alternativ till 6kade skatter och avgifter vore att arbeta med atgarder s att de externa
effekterna inte uppkommer eller minskas och pa sa satt tka internaliseringsgraden. Ett
exempel &r katalysatorn som forhindrar spridning av kvaveoxider. Dock dvergar analysen
da till att bli mer langsiktig och da kan det finnas skal att se 6ver vilka skatter och avgifter
som ocksa ska inkluderas, exempelvis fordonsskatten.

21



att internaliseringen av externa effekter har 6kat och att transportsektorn darmed
har kommit lite ndrmare samhéllsekonomiska effektiva transporter.

Bedbmning av utvecklingen

| Tabell 2.1 redovisas en berakning av den del av kostnaden for externa effekter
som trafikanter och transportkunder inte betalar via skatter och avgifter, det vill
saga skillnaden mellan total samhéallsekonomisk kostnad och total
privatekonomisk kostnad for en resa eller transport. De varden som redovisas ar
genomsnittsvarden for transporter med de aktuella fardmedlen i bade tatorts och
landsbygdstrafik. For trafik med uttalade trangselproblem &r dock de beréknade
icke-internaliserade kostnaderna underskattade. Resultaten i tabellen visar att
det finns ett visst behov av 6kade skatter och avgifter, framférallt fér gods-
transporter pa vag samt persontrafik med flyg, och eventuellt aven persontrafik
pa farjor'® for att uppné samhallsekonomisk effektivitet.

Tabell 2.1: Beraknat behov av hojning av internaliserande skatter och avgifter, for olika
transportmedel, for att uppnd samhéllsekonomisk effektivitet (marginalkostnad for
trafikens externa effekter minus internaliserande skatter). Reala priser med &r 2010 som
basar.

Kr/pkm resp. Andel av totalt trafikarbete ar 2011

kr/tonkm (for persontrafik resp. godstransporter)
Persontrafik (exkl. gang och
cykel):
Personbil, bensin 0,04 PB totalt 78,7%
Personbil, diesel 0,13 (80% av fordonen &r bensindrivna och
14% av fordonen dieseldrivna)
Persontdg, viktat taglage 0,02 - 0,04 8,9%
Farjetrafik (sjofart) 0,10-0,11 0,6%
Flygtrafik 0,14 -0,31 2,3%
Ovrig trafik (buss, MC, 9,3%
sparvagnar, tunnelbana)
Godstrafik:
Tung lastbil 0,12 -0,67 37%
Godstag, viktat taglage 0,03 -0,04 24%
Sjofart 0,03 39%

Kalla: Trafikanalys (2012a) Transportsektorns samhéallsekonomiska kostnader. Rapport
2012:3

Anm: Viktat taglage innebar en sammanvégning av kostnader for trafik pd olika taglagen (Bas,
Mellan och Hog) utifrén trafikens fordelning &r 2009 pa de olika bandelar som ingér i de
respektive grupperingarna av taglagen.

1% Resultaten for farjetrafik &r osakert, eftersom det baseras pd berékning for en enda typ
av farja.
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| Figur 2.4 visas de reala hojningar av internaliserande skatter och avgifter som
genomforts under ar 2011 (eller i arsskiftet 2011/ 2012) samt under den senaste
fyradrsperioden (2008-2012). For flygtrafik har berakning gjorts enbart for
perioden 2008-2012."
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Figur 2.4: Procentuell 6kning av rorliga skatter och avgifter ar 2011 (jan 2011- jan 2012)
samt genomsnittlig &rlig 6kning under perioden 2008 - 2011.

Kélla: Trafikanalys (2012a) Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader. Rapport
2012:3

Anm: Taglage Mellan infordes i slutet av 2011 varfor 2011-ars prisférandring ej kunnat beréknas
for taglage Mellan.

De storsta forandringarna av internaliserande skatter och avgifter under ar 2011
gallde tagtrafikens banavgifter. Banavgifterna differentierades ocksa genom 2
procent hogre banavgifter for persontrafik i storstadsomradena och andra strak
dar det rader hog efterfragan pa bankapacitet och trangsel pa sparen (taglage
Hog). For persontrafik pa taglage Bas (bandelar med lagst efterfragan) ar
avgifterna realt sett oférandrade. Samtidigt inférdes en ny kategori (taglage
Mellan) som har hogre avgifter &n bade tidigare och nuvarande avgifter for
taglage Bas. Om man vager samman avgifterna for all trafik (aven taglage
Mellan) sa tkade banavgifterna for persontrafik med tdg med ca 7 procent realt.

For godstrafik pa jarnvag har banavgifterna realt sett minskat med ett par
procent det senaste aret. Det beror sannolikt pa att godstrafiken i mindre
utstrackning an persontrafiken ar beroende av att koras i tattbefolkade omraden

" Det beror p& avsaknad av uppgifter om flygets avgifter for foreg&ende ar. Forandringen
av skatter och avgifter har beréknats i realt pris, d.v.s. som prisférandringar utéver
inflationen (procentuell férandring i I6pande pris minus procentuell inflationstakt). Enligt
konsumentprisindex (KPI) var inflationen &r 2011 ca 1,9 procent, métt fran januari 2011 till
januari 2012. Under perioden januari 2008 till och med januari 2012 hade vi en inflation pa
6 procent totalt under hela perioden, vilket motsvarar ca 1,5 procent per ar.
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2.3

och darfor i storre utstrackning an persontrafiken har kunnat utnyttja taglage Bas
med lagre taglagesavgifter. Drivmedelsskatterna for vagtrafik 6kade realt med 1
procent. Farledsavgifterna for sjéfarten sjénk med ca 2 procent realt sett under
2011, eftersom den viktsbaserade delen av avgiften var oféréandrad i I6pande
pris och den godsbaserade delen sanktes nagot i I6pande pris for hogvardigt
gods.

Om vi ser till den senaste fyraarsperioden (2008-2011) sa &r det ven i det fallet
banavgifterna som 6kat mest. Banavgifterna har totalt sett (samtliga taglagen
sammanvagda) okat realt med knappt 50 procent for persontrafik och ca 40
procent for godstrafik under den senaste fyradrsperioden. Detta motsvarar
genomsnittliga arliga 6kningar pa ca 12 respektive 10 procent. Avgifterna for
tagtrafik inom och mellan véra storstadsomraden (taglage Hog, dar man
dessutom betalar passageavgifter vid hogtrafik) har under perioden okat realt
med totalt ndrmare 70 procent for persontrafik och narmare 60 procent fér
godstrafik. Detta motsvara en arlig 6kning pa i genomsnitt ca 17 procent
respektive 15 procent. For trafik pa tdglage Bas har avgifterna tkat med ca 11
procent for persontrafik och ca 20 procent for godstrafik under perioden, vilket
motsvarar en arlig real 6kning pa ca 3 procent respektive 5 procent.

For vagtrafik har drivmedelskatterna for dieseldriven trafik 6kat realt med 6
procent under den senaste fyradrsperioden men endast 1 procent for bensin-
drivna fordon. Skillnaden beror pa en kraftig 6kning av energiskatt pa diesel fran
&r 2010 till &r 2011 (fran 1,32 till 1,52 kr/liter bransle). Denna 6kning bidrog nagot
till en harmonisering av beskattningen av bensindrivna och dieseldrivna fordon.

Sjofartens farledsavgifter har varit oférandrade fran 2008 och fram till den
sankning av en godsbaserad avgift som gjordes ar 2011. For flygplatserna har
avgifterna for en LTO-cykel (flygrérelser i form av landning och start) hojts i takt
med inflationen, och alltsa hallits realt sett oférandrade, for alla statliga flyg-
platser utom Arlanda, Landvetter och Bromma. Fér de tre storsta flygplatserna
har avgifterna sjunkit realt med 6 procent under perioden.

Sammanfattningsvis kan alltsa konstateras att vissa motiverade hojningar av
internaliserande skatter och avgifter har genomforts saval det senaste aret som
under den senaste fyraarsperioden. Det har emellertid varit en relativt ensidig
inriktning pa hojning av banavgifterna. For vagtrafiken, som utgér den
dominerande delen av trafiken har beskattningen foljt inflationen, men inte
mycket mer &n sa. Till detta kommer att sjofarten fatt sankta avgifter realt. P&
grund av detta ar bedémningen att den samhéllsekonomiska effektiviteten som
helhet kan anses oférandrad.

Langsiktigt hallbar transport-
forsorjning
Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: Transportpolitikens mal ar att

sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktig hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet.

Trafikanalys bedémer att ingen betydande forandring har skett i forhallande till
det 6vergripande transportpolitiska malets lydelse.
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Graden av langsiktig hallbarhet har inte dkat i transportférsérjningen.
Fjolarets 6kade klimatpaverkan har vants tillbaka, men utslappen ar
fortfarande stora. Antalet dédade och skadade behdver fortfarande @
minskas. Vissa tillganglighetsforbattringar har gjorts men

transportkvaliteten har delvis sjunkit i medborgarnas resor och
naringslivets transporter.

Att beddma langsiktig hallbarhet

Det 6vergripande transportpolitiska malet bor i férsta hand tolkas genom del-
malen och preciseringarna. Skrivningen om langsiktig hallbarhet ger dock tva
skal att analysera transportsystemet dven pa en évergripande niva. Dels visar
begreppet "langsiktig” pa ett behov av att satta utvecklingen i ett Iangre tidsper-
spektiv, och dels innebar begreppet "hallbarhet” att en sammanvagning av de
olika delmalen har ett egenvarde.

En hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre dimensioner; den
ekonomiska, den miljdméssiga och den sociala. Denna definition anvands aven
for hallbara transporter'?. Den ekonomiska dimensionen belyses narmast i
preciseringarna av funktionsmalet, som tar fasta pa transporternas betydelse for
att naringslivet och arbetsmarknaden ska fungera optimalt. Funktionsmalet tar
ocksa upp sociala aspekter som relaterar till manniskors upplevelse av trygghet
inom transportsystemet, och mdjligheterna for alla medborgare och bade man
och kvinnor att anvanda och vistas i transportsystemet. Ocksa hansynsmaélet har
en social dimension, da det &r under detta vi finner preciseringar for trafikséker-
hetens utveckling. Den miljoméassiga 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 6verflodigt 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 férutsattning att alla externa effekter beaktas och
varderas korrekt. Det finns dock skal till varfér bAda begreppen anvands. Om
enbart samhallsekonomisk effektivitet skulle vara vagledande for det dver-
gripande malet, skulle till exempel slutsatsen mycket val kunna vara att atgarder
for att minska skadliga utslapp ska ske inom andra sektorer, dar kostnaden for
att na samma effekt ar lagre. Men genom att precisera att transportférsorjningen
i sig sjélv ska vara langsiktigt hallbar férandras analysen. Preciseringarna av
hansynsmalet fortydligar detta, &ven om fa absoluta malnivaer eller slutdatum
faststallts. Osédkerhet om framtiden &r en faktor som medfér att matt pa
samhallsekonomisk effektivitet inte heller formar hantera riktigt Iangsiktiga
perspektiv, vilket ytterligare motiverar det sarskilda fortydligandet angaende
hallbarhet.

Komplexiteten i begreppet &r en anledning till att det inte finns en etablerad
metod for att gora en sammanvagd méatning av om en utveckling ar langsiktigt
hallbar. En vanlig ansats, dven inom transportsektorn®, ar att anvanda en
uppsattning indikatorer som belyser begreppets olika komponenter och
tillsammans técker alla viktiga delar.

'2 Europeiska kommissionen (2011a)
'3 Se exempelvis UNECE (2011)
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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 férandras i en riktning mot hallbarhet. Den uppsattning hallbarhets-
kriterier som presenterades sammanfaller forhallandevis val med bland annat
UNECE:s indikatorer och aven med de preciseringar som kopplats till de
transportpolitiska méalen. Enligt TransportMistra maste dessa kriterier vara
uppfyllda for att en atgard i transportsystemet ska anses bidra till att systemet ar
del av en hallbar utveckling.

En utveckling dar nagon del av de transportpolitiska delmalen utvecklas i en
felaktig riktning, kan inte anses bidra till det évergripande malet om en langsiktigt
hallbar transportférsorjning. Eftersom det saknas en beskrivning av hur ett
l&ngsiktigt hallbart transportsystem skulle kunna se ut, gors inga forsok att
avgora om systemet vid en viss tidpunkt ar hallbart, endast om utvecklingen gar i
en hallbar riktning, det vill séga en riktning som inte urholkar forutsattningarna
pa lang sikt.

Beddmning av utvecklingen

Med stod av resonemangen i foregdende avsnitt och de fakta som redovisas i
arets méaluppfélining gor Trafikanalys foljande bedomning. Transportsystemets
utveckling 2011 har lett till forbattrad tillgénglighet fér medborgare och néringsliv
inom och mellan regioner, samt mellan Sverige och andra lander. Daremot har
kvaliteten i medborgarnas resor forsamrats. Fjolarets 6kade klimatpaverkan har
vants tillbaka, men antalet dodade och skadade behdver fortfarande minskas.
Darmed kan inte transportsystemets utveckling anses ha bidragit till en mer
hallbar utveckling ar 2011 jamfort med tidigare ar.

Transportsystemets klimatpaverkan har utpekats som sarskilt betydelsefull for
bedomningar av dess bidrag till hallbarhet.** Darmed framstar transport-
systemets minskade koldioxidutslapp &r 2011 som positivt. Men den mycket laga
forbattringstakten i relation till bedémningar av nddvandiga utslappsminskningar
gor anda att klimatfrdgan forblir en mycket oroande hallbarhetsfraga.

Statistiken dver transportarbetet visar tydligt att vi blir allt mer transportberoende.
Det galler inte minst persontransporter som 6kade med 75 procent mellan aren
1971 och 2010. Aven godtransporterna 6kade under samma tidsperiod. Det
innebar att fungerande system for bade person- och godstransporter fortsatter
att vara viktiga forutsattningar for ett fungerande samhaélle. Transporternas
betydelse for samhallets tillvéxt, i kombination med deras icke hallbara effekter
utgor dock en svar utmaning. Den rddande utvecklingen och t.ex. EU-
utvidgningen forvantas innebara en fortsatt 6kning av efterfragan pa rérlighet.
Darfor maste det goras ytterligare anstrangningar for att gradvis bryta
sambandet mellan tillvaxten av transporterna och den ekonomiska tillvaxten,
samt for att &stadkomma en battre balans mellan transportsitten.*

Decoupling ar ett begrepp som anvands i samband med en beskrivning av hur
transportarbetet utvecklas i forhallande till BNP. Under en period i mitten av
1990-talet véxte godstransporterna i Sverige snabbare &n ekonomin métt som
BNP, men sammantaget har godtransporterna inte 6kat i samma grad. Eftersom
tillvaxten av BNP over tid har gatt snabbare an tillvaxten av godstransportarbetet

“Se exempelvis Europeiska kommissionen (2011a)
% Europeiska kommissionen (2011a)
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sé kan man tala om att en svag decoupling uppnatts. En verklig, eller stark
decoupling skulle innebéra att ekonomin tillvéxer utan att transportarbetet 6kar
alls, eller trots ett minskande transportarbete. Den ekonomiska utvecklingen
tycks fortfarande vara en viktig drivkraft for godstransportefterfrdgan. For person-
transporter ar sambandet betydligt svagare. Persontransporterna dkar, men inte i
lika snabb takt som BNP.

Transportsystemets utformning har ocksa stor betydelse for dess bidrag till en
l&ngsiktigt hallbar utveckling. Trafikanalys har i en rapport visat pa de forutsatt-
ningar som ges av fordonsflottans och infrastrukturens utformning.'® Resurser
som anvands for investeringar, reinvesteringar samt drift och underhéll paverkar
i hog grad framtidens transportsystem. P& kort sikt kan regleringar och
ekonomiska styrmedel vara viktiga for transportsystemets utveckling, men pa
l&ng sikt framstar en malinriktad planering som avgoérande for systemets
hallbarhet och robusthet.

Transportpolitikens hallbarhetsmal omfattar naringslivet och medborgarna i hela
landet. Transportmarknaden genomgar for narvarande en omfattande avregle-
ring och pa en avreglerad marknad styrs transportutbudet av efterfrdgan. Det
kan medféra att fordelningen av mdéjliga transportlésningar forandras, bade
avseende utbud, kvalitet och miljopaverkan. Vilka konsekvenser detta ger, eller
kommer att ge, for den langsiktigt hallbara transportférsorjningen kan idag inte
beddmas.

'8 Trafikanalys (2011b)
27



28



3.1

3 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 jamstallt, 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 fasta pa att transportpolitikens mal
ska vara att skapa mojligheter och forutséttningar for att medborgare och
naringsliv ska kunna goéra hallbara transportval. Uppféljningen av funktionsmalet
foljer uppstallningen enligt preciseringarna och baseras pa transportmyndighet-
ernas arsredovisningar om inget annat explicit anges. | kommande maluppfolj-
ningar kommer Trafikverkets kapacitetsutredning’ att vara ett viktigt underlag for
att bedéma tillstdndet och behoven i transportsystemet. Stérningar i transport-
systemet far stora konsekvenser for resenarer, varukpare och transportérer av
gods. Det ar darfor rimligt att samhallets beredskap for sadana pafrestningar ar
tillracklig for att konsekvenserna inte ska bli orimligt stora. En stor del av arets
uppfdljining av funktionsmalet fokuserar darfor kring stérningar och dess
konsekvenser samt genomforda atgarder for att minska dessa.

Den 15 december 2011 fick Trafikanalys och Tillvaxtanalys ett gemensamt
regeringsuppdrag att utveckla maluppféljningen nar det galler tillganglighetens
paverkan pa naringslivets konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft, samt
utveckla och foresla indikatorer for uppfoljining av funktionsmalets tre forsta
preciseringar for tillampning i maluppféljningen senast frdn och med 2013.% |
december 2009 redovisade berdrda trafikmyndigheter férslag till gemensamma
indikatorer for - och som svarade mot samtliga malpreciseringar.* Trafikverket
har darefter fortsatt arbetet med att dels reducera antalet indikatorer, men ocksa
med att skapa férankring hos sektorns aktorer. Ytterligare ett arbete av vikt, inte
minst kring kunskapen om transportsystemets tillstand ar Trafikverkets
regeringsuppdrag om ett gemensamt styrramverk for drift och underhall av vag
och jarnvag dar Trafikverket ska lamna forslag till hur status och utveckling 6ver
tid for transportinfrastrukturen for vag och jarnvag kan beskrivas.”® Dessa bagge
arbeten kommer att vara en viktig del i genomférandet av det ovan ndmnda
regeringsuppdraget. Det ar dock for tidigt att redan i arets uppféljning redovisa
eller lamna forslag till nya indikatorer utdver de index for naringslivets
internationella konkurrenskraft som inkluderades redan till fiolarets uppftljning.

7 Naringsdepartementet (2011a,b,c)
'8 Naringsdepartementet (2011d)

19 Banverket et al (2009)

% Naringsdepartementet (2012a)
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3.2 Medborgarnas resor och
transportinfrastrukturens kvalitet

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

| det har avsnittet beskrivs och bedéms ocksa delen om kvaliteten for
naringslivets transporter vars precisering lyder: Kvaliteten for néaringslivets
transporter forbattras och starker den internationella konkurrenskraften.

Trafikanalys bedomer att utvecklingen varit negativ i forhallande till
malpreciseringarna.

Det har uppméarksammats brister framfor allt inom systemen vég och
jarnvag. Trafiken p& bade vag och jarnvag 6kar och p& manga hall nar
den kapacitetsgransen under hogtrafikperioder. Sammantaget har det
skapat driftstorningar, punktlighetsproblem, dalig framkomlighet och

nedsatt barighet. Vagarnas tillstdnd har ocksa forsamrats sa att @
bekvamligheten kan ha paverkats. Bristfallig trafikinformation har
uppméarksammats dven under det senaste aret. Endast i undantagsfall
har det varit majligt att finna redovisade atgarder eller verksamheter
med avsikt att foérbattra resendrers trygghet.

| Trafikverkets redovisning av transportpolitisk maluppfyllelse nar det galler
preciseringen Medborgarnas resor forbattras, laggs fokus pa okad tillforlitlighet,
speciellt gallande restider, trygghet och bekvamlighet. Preciseringen Kvaliteten
for naringslivets transporter forbattras, illustreras pa motsvarande satt genom
Okad framkomlighet och tillforlitlighet i transportsystemet. Nar kvaliteten for
naringslivets transporter forbattras s sags den internationella konkurrenskraften
alltsd starkas. Trafikanalys haller delvis med om detta resonemang men véljer att
bredda och problematisera analysen med andra data, se vidare Kapitel 3.3.

Forst redovisas darfor hér vilka resurser som anvénts for investeringar samt drift-
och underhall av transportinfrastrukturens fasta anlaggningar de senaste aren.
Dar anges ocksa langsiktiga planer och mal for investeringar samt drift och
underhall. | nasta avsnitt beskrivs hur stérningar och férseningar i transport-
systemet utvecklats de senaste aren. Detta satts sedan i relation till de resurser
som tillférs transportsystemet. Pa liknande satt beskrivs, i nasta avsnitt, hur
transportinfrastrukturens inverkan pa bekvamlighet utvecklats. | det sista
avsnittet tas malpreciseringen om trygghet upp.

Tillforlitlighetspaverkande atgarder

Investeringar i vag- och jarnvagsnaten redovisas i Tabell 3.1. Det framgar att
investeringarna 6kat nagot de senaste aren. Det galler métesfria landsvéagar,
bland annat 2+1-vagar, samt dubbel- och flersparsjarnvagar.
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Tabell 3.1: Investeringar per atgardskategori enligt nationel plan och regionala planer fér
vag och jarnvag, miljoner kronor i I6pande priser.

Atgardskategorier 2009 2010 2011
Motorvéag 4508 4909 4 845
Motesfri landsvag m.fl. 2819 3399 3772
Gang- och cykelvag 189 209 211
Dubbelspér eller flerspar 6 045 6 551
Kraftforsorjning 375 380
Tillgangli [

i qangllghetsanpassnlng av 275 87
stationer
Ovriga kapacitetsatgarder jarnvag 5442 4510
Jarnvag 1) 12 664
Ovrigt 2) 3407 5001 5 656
Totalt investeringar 23587 25 655 26 012

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: 1) Jarnvéagens investeringskostnader finns inte uppdelade i dessa atgardskategorier for
2009. Lamnade kostnadsuppgifter ar hamtade fran Banverket (2010) Arsredovisning 2009. 2) Ar
2009 innehéller Ovrigt endast kostnader for Vaginvesteringar.

For investeringar saval pa nationell som pa regional niva har investeringsplaner
faststallts for aren 2010-2021. Man har alltsa fullgjort tva av de tolv ar (17 %)
som ingdr i investeringsplanerna.

Inom sjotransportsystemet har ett antal farledsprojekt har utforts under aret.
Sjofartsverket redovisar att man bland annat har breddat och foérdjupat farleden
in till Norrk6ping och muddrat och férbéttrat utmérkning av farleden till Vastervik.
Trollhatte kanal har genomgatt omfattande renovering under 2011. Planerings-
arbeten for kommande atgarder har ocksa skett under aret, bland annat i
inseglingen till Gavle under aren 2012-2014 samt forberedelser for miljokon-
sekvensbeskrivning for Malarfarleden/Sédertélje sluss. Sjofartsverkets
investeringar redovisas i Tabell 3.2.

Tabell 3.2: Investeringar inom sjétransportsystemet, miljoner kronor i Idpande priser.

2009 2010 2011

45 128 98

Kélla: Sjofartsverket (2012b) Trafikanalys diarium Handling #138 i arende Utr 2010/37.
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Tabell 3.3 visar upparbetningen fér den nationella investeringsplanen. Enligt den
ska 24 procent av hela planens volym vara genomférd t.o.m. 2011 och enligt
utfallet har man klarat det med lite rage. Notera att man ligger mycket bra till i
forhallande till den nationella investeringsplanen vad géller trimning och
effektivisering for tillvaxt och klimat, 20 % upparbetning jamfért med 6 % enligt
plan. Det beror p& att manga av de projekt som ingér i den delen av planen
redan var pabdérjade vid planens starttid och pa regeringens satsning med 800
miljoner kronor extra under 2011 pa bland annat trimningsatgarder. En slutsats
av det &ar att nivaerna for 6vriga kapacitetsatgarder pa jarnvag enligt Tabell 3.1 i
sjalva verket ar hoga relativt Iangsiktig plan, &ven om det skett en viss minskning

mellan &ren 2010 och 2011.

Tabell 3.3 Uppféljning av atgardsomraden i nationell plan 2010-2021, miljoner kronor.
Prisniva 2009-06.

Trimning och

effektivi-
sering for
Namngivna Barighet & tillvaxt och Miljo-
investeringar tjalsékring klimat investeringar Summa
Volym t.o.m.
2011, mnkr
o 32 800 2485 4 444 513 40 242
prisniva 2009-
06
Summa plan
20102021 121 055 14 800 21851 4 805 162 511
Andel av plan
t.o.m. 2011 28,27% 16,67% 6,86% 10,65% 23,82%
enligt plan
Andel av plan
t.o.m. 2011 27,1% 16,8% 20,3% 10,7% 24,8%
enligt utfall

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Upparbetningen for de regionala investeringsplanerna 2010-2021 visas i Tabell
3.4. De regionala investeringarna avser i huvudsak vagar som inte ingar i det
nationella stamvéagnatet, men namngivna investeringar omfattar &ven en del i
jarnvagsnatet. | ekonomiska termer har knappt 14 procent av de regionala
investeringsplanerna genomforts, vilket ligger under en jamn férdelning dver

tiden, 17 procent (2 av 12 ar). Ett delmal foér de regionala planerna ar att de ska
vara i fas med tiden 2014, vilket innebar att d& ska 42 procent (5 av 12 ar) vara
genomfort.
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Dock galler aven for de regionala investeringsplanerna att man ligger bra till nar
det galler trimning och effektivisering. Upparbetning ligger dar pa 21 procent,
vilket ligger dver en jAmn takt dver hela planperioden, 17 procent.

Tabell 3.4: Uppféljning av atgardstyper i de regionala planerna 2010-2021, miljoner kronor

i Iopande priser.

Trimning Statlig med-
och finansiering till
effektivi- kommuner for
sering, trafiksakerhet, Statlig med-
Namn- miljé och miljo, transport- finansiering till
givna ovriga informatik och trafikhuvudman fér  Bidrag till
investe- mindre flygplats-  kollektivtrafik vag, enskilda
ringar atgarder anlaggningar spar och sjofart vagar Summa
Volym 1325 699 31 369 13 2437
2010, mnkr
Volym
852 742 84,1 477 15 2170
2011, mnkr
Volym
2010-2021, 15 743 6 998 2 409 7 601 349 33100
mnkr
Andel av
plan 13,83% 20,59% 4,78% 11,13% 8,02% 13,92%

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

I den nationella planen for transportsystemet har mal for leveranskvaliteter satts
upp for att genom drift och underhall leverera ett tillforlitligt vag- och jarnvagsnat.
Malnivaer for leveranskvalitet 2021 har angivits for olika vag- och bantyper.
Figur 3.1 och Figur 3.2 visar i vilken utstrackning Trafikverket bedomer att malen
uppnatts vid utgangen av 2011.

Trafikverket menar, enligt Figur 3.1, att de stora utmaningarna for vagnatet géller
framkomlighet och trafikantinformation for nationella véagar samt aven framkom-
lighet pa vagar viktiga for pendling och kollektivtrafik. Nuvarande utveckling ar
positiv for nationella vagar utanfor storstadsomraden, men att det i dvrigt rader
mer av status quo. Det indikeras ocksa en viss forsamring nar det galler
vagarnas inverkan pa trafikanternas bekvamlighet.

Dessa beddmningar stammer ganska val med de slutsatser som Trafikanalys
drar av de underlag som presenteras nedan.
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Framkom- Trafik- och
lighet / trafikant- Bekvdm- Anvénd-
Vag Punktlighet ~ Robusthet  informa-tion lighet Sikerhet barhet
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Ovriga nationella vagar
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for kollektivtrafik
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Figur 3.1: Leveranskvalitet for vagar, uppfyllelse av mal for 2021 och utveckling under
2011.

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: Rod = langt fran maluppfyllelse, gul = delvis maluppfyllelse, gron = uppnés redan 2011, gra
= gj aktuellt for denna vagtyp. Utvecklingen av de olika leveranskvaliteterna under 2011 anges
med pilarnas riktning.

Av Figur 3.2 framgar att Trafikverket bedémer att man ar langt frn malet
generellt nar det géller trafikantinformation, men att forbattringar sker pa
jarnvagar i storstader och i sammanhéngande strak. P4 de sammanhangande
straken ar man ocksa langt fran malet. Det finns anledning att ifrdgasatta att man
anser att malet om punktlighet delvis ar uppfyllt for storstadsomraden.
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Figur 3.2: Leveranskvalitet for jarnvagar, uppfyllelse av méal for 2021 och utveckling under
2011.

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: Rod = langt fran maluppfyllelse, gul = delvis maluppfyllelse, gron = uppnés redan 2011, gra
= gj aktuellt for denna véagtyp. Utvecklingen av de olika leveranskvaliteterna under 2011 anges
med pilarnas riktning.
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Kostnaderna for drift och underhall av statens vag- och jarnvagsnat framgar av
Figur 3.3. Kostnaderna for vag har minskat med ungefar 400 miljoner kronor fran
2010 till 2011. Det svarar ungefar mot minskningen av vintervaghallnings-
kostnaderna, vilket ar en foljd av gynnsammare vintervader. Jarnvagens drift-
och underhallskostnader har minskat med knappt 100 miljoner kronor till 20117,
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Figur 3.3: Kostnader for drift och underhall av statens vag- och jarnvagsnit.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Belaggningsunderhallet uppgick till 2,56 miljarder kronor 2011. Figur 3.4 visar
hur belaggningsundershallet &r fordelat per vagmeter 6ver funktionella vag-
klasser. De hoga insatserna i storstadsomradena forklaras med att trafikbelast-
ningen &r hégre dar, men aven att kostnaderna fér genomfora belaggnings-
underhdll &r hogre dar, bland annat ar trafikanordningsplanerna mer omfattande.
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Figur 3.4: Belaggningsunderhall pa det statliga vagnatet per vagklass i forhallande till
vaglangd.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

2 Trafikverket (2012a)
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Ett bekymmer ar att kostnaderna for belaggningsunderhall 6kar, se Figur 3.5.
Delvis forklaras det av att en storre andel av belaggningsatgarderna gors i
storstadsomradena.
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Figur 3.5: Belaggningsunderhall vag, kostnader i I6pande priser.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Kostnaderna for drift och underhall av jarnvagsnatet uppgick ar 2011 till 7,34
miljarder kronor, varav 4,66 miljarder fér underhall och reinvesteringar.”
Kostnaderna for underhall av och reinvesteringar per sparmeter och bantyp for
&ren 2008-2011 redovisas i Figur 3.6.”° Kostnaderna per sparmeter har okat for
storstadsomradena och de storre strdken 2011 jamfort med aren narmast fore
medan den varit i stort sett konstant for hela jarnvagsnatet.
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Figur 3.6: Kostnader fér underhdll och reinvesteringar per bantyp pa statens
spéaranlaggningar i férhallande till sparlangd.
Kélla: Trafikverket (2011a och 2012a) Arsredovisningar 2010 och 2011.

2 Trafikverket (2012a)

2 Ett problem ar att om man inkluderar bang&rdar och raknar upp uppgifterna i Figur 3.6 till
hela jarnvagsnatet blir summan for underhall och reinvesteringar 4,24 miljarder kronor,
vilket inte stammer med den total om 4,66 miljarder som Trafikverket anger.
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Att kostnaderna i framforallt storstadsomradena ar héga jamfort med 6vriga
jarnvagsnatet forklaras av belastningen. Figur 3.7 visar hur sparlangd och
tagtrafikarbete ar fordelat 6ver de olika bantyperna. Det framgar att av den totala
sparlangden finns knappt 10 procent i storstadsomradena och att ungefar 20
procent av tagtrafikarbetet utférs dar. Det innebar att belastningen pa
jarnvagarna i storstadsomradena ar mer an dubbelt s& hég som fér hela
jarnvagsnatet.
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Figur 3.7: Fordelning av spérlangd och tagtrafikarbete 2011 éver olika bantyper for det
statliga jarnvagsnatet.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Figur 3.8 redovisar kostnaderna for underhall och reinvesteringar per tagkilo-
meter, vilka minskat under 2011 relativt 2010. Det kan forklaras med att
tagtrafikarbetet okat, se Figur 3.9.
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Figur 3.8: Kostnader for underhall och reinvesteringar per bantyp pa statens

sparanlaggningar i férhallande till tgtrafikarbete.
Kélla: Trafikverket (2011a och 2012a) Arsredovisningar 2010 och 2011.
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P& banor med ringa eller ingen trafik var kostnaderna for underhall och reinvest-
eringar hoga i férhallande till 6vriga bantyper. Totalt uppgick de kostnaderna till
140 miljoner kronor. Det finns all anledning att 6vervaga om det finns mer
kostnadseffektiva satt att I6sa de transporbehov som nu tillgodoses av banor
med ringa tagtrafik.

Kostnaderna for drift- och underhall av vag- och jarnvagsnét ligger forhallandevis
konstant. Utan effektivisering av drift- och underhallsatgarder finns det en risk att
trafiktillvaxten medfor sadan belastning att tillstandet for vagar och jarnvagar
forsamras. Speciellt pa jarnvagssidan forefaller risken stor.

Trafikanalys har genomfort en nuldgesanalys av arbetspendling i storstads-
omradena® och dar konstateras kapacitetsbrist i storstadsomradenas vag- och
jarnvagsnat samt brister nar det galler kollektivkdrfalt. Ett satt att anvanda
transportinfrastrukturen mer effektivt med minskade stérningar &r genom att féra
Over regionalt pendlande med bil till regional busstrafik. Det kraver att utbudet av
regional busstrafik utformas s& att det attraherar de som pendlar med bil idag.

Drift och underhallskostnaderna for farledssystemet uppgick 2011 till 58 kronor
per farledsmeter.”

Tillforlitlighet

Trafikarbetet med personbil 6kade med 1,4 procent under 2011 och med lastbil
okade det med 2,6 procent.”® For s&véal person- som godstag 6kade trafikarbetet
med 5,6 procent under 2011, se Figur 3.9. Trafiken har alltsa relativt 6kat
vasentligt mer pa jarnvagarna an pa vagarna.
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Figur 3.9: Tagtrafikarbete pa det statliga jarnvagsnatet.
Kalla: Trafikverket (2012b) Underlag fran Trafikverket, handling #97 i arende Utr 2010/37.

 Trafikanalys (2011c)
% gjsfartsverket (2012b)
% Trafikverket (2012a)
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Eftersom tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och darfor ar extra
kanslig for storningar kan okat tagtrafikarbete medféra stora pafrestningar. Hur
stor trangseln &r inom jarnvagssystemet beraknas enligt en europeisk UIC?'-
standard och méts i hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas.
Kapacitetsutnyttjandet beréknas for dygnet som helhet och for den tvatimmars-
period da trafiken &r mest intensiv. Berakningen ska alltsa spegla hur stor andel
av tiden som banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet &r storre
an 80 procent ségs linjedelen ha stor kapacitetsbegrénsning, medelstor om den
ar over 60 procent och annars liten. Figur 3.10 redovisar dessa kapacitets-
begransningar avseende dygn for de tre senaste aren. Antalet linjedelar med
stor eller medelstor kapacitetsbegransning éver dygn har minskat under 2011. |
Figur 3.11 redovisas kapacitetsbegransningar for de mest trafikintensiva
tvatimmarsperioderna. | det fallet har antalet linjedelar med stor eller medelstor
kapacitetsbegransning tkat, speciellt antalet med stor kapacitetsbegréansning.
Slutsatsen ar att sannolikheten for tagtrafikstorningar utanfor hogtrafiktid bor ha
minskat medan den bor ha 6kat under hdgtrafiktid. Figur 3.10 och Figur 3.11
visar att man bor fundera 6ver vilka mojligheter det finns att fa en jamnare
trafikoelastning pa jarnvagsnétet. Det senaste aret har utvecklingen varit den
motsatta.
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Figur 3.10: Kapacitetsbegransningar éver heldygn for linjedelar i de statliga jarnvagsnatet.
Kélla: Trafikverket (2011a) Arsredovisning 2010 och Trafikverket (2012b) Underlag fran
Trafikverket , handling #97 i &rende Utr 2010/37.

For att kunna leda tagtrafiken pa sakert satt har det varit viktigt att halla reda pa
hur tagen framfors i relation till tidtabellen. Darfor finns det val upparbetade
rutiner for att beskriva framférallt forseningar i tagtrafiken. Dessa underlag &ar
givetvis inte helt fria frn brister. Motsvarande underlag finns inte for vagtrafiken.
Storre delen av vagtrafiken kor ju inte efter tidtabell. Darfor ar det svart att pa ett
generellt satt beskriva storningar i vagtransportsystemet. Figur 3.12 redovisar
beréknande férseningar som foljd av totalstopp i det statliga vagnatet. Detta
avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och en riktning pa
flerfaltsvéagar.

" International Union of Railways (UIC)
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Figur 3.11: Kapacitetsbegransningar for tvatimmarsperioden med hogst trafik for
linjedelar i de statliga jarnvagsnatet.

Kélla: Trafikverket (2011a) Arsredovisning 2010 och Trafikverket (2012b) Underlag fran
Trafikverket, handling #97 i arende Utr 2010/37.

Trafikarbetet har visserligen 6kat en aning, men férseningarna som féljd av
totalstopp har and& minskat under 2011 jamfért med 2010. Detta forklaras till
viss del av gynnsammare vaderforhallanden vintertid &ven om det intraffade
oversvamningar under 2011 som medforde trafikstorningar framst i
Goteborgsomradet. Det ar svart att jamfora dessa forsenar med férseningar i
jarnvagstrafiken, men i Figur 3.15 redovisas forseningstid for tagresendarer och
de summeras till 5,89 miljoner persontimmar fér 2010 och 3,87 miljoner for 2011.
De inkluderar da all forsening inte enbart den som &r relaterad till totalstopp i
tagtrafiken. Givet en medelbelaggning pa 1,7 personer per personbil® och
tilkommande busspassagerare blir forseningarna av samma storleksordning.
Det ar viktigt att man fortsatter utveckla matt och redovisningsmetoder for
stérningar och robusthet som tillater trafikslagsévergripande jamforelser och
analyser.
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Figur 3.12: Totalstopp pa det statliga vagnétet.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

%8 Skattning baserad p& SIKA (2007)
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Trafikverket redovisar index for trangsel pa vag i storstadsomradena, se Figur
3.13. Indexet beskriver restider under rusningstrafik med bil pa ett antal utvalda
pendelstrak i respektive storstadsomrade. Trafikverket har beskrivit metoden for
trangselindex i en PM*. Det framgar att restiderna &r hdgre 2011 &n 2006,
framforallt i Stockholmsomradet, dar det dock skett en liten minskning jamfort
med 2010. | Figur 3.13 redovisas ocksé andel tag i storstadsomradena som &r
forsenade minst fem minuter till slutstation. Utvecklingen for tagférseningarna
liknar den for restiderna med bil. Fran 2006 till 2009 ar 6verensstammelsen bast
med Goéteborg och Malmd och darefter med Stockholm.
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Figur 3.13: Andel forsenade tag (= 5 minuter till slutstation) i storstadsomradena och index
for trangsel (restid) pa vag i repsektive storstadsomrade. Notera skalor pa de lodrata
axlarna.

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Trafikverket véljer ofta att redovisa tdgens punktlighet snarare an deras
forseningar. Enligt den definitionen &r punktlighet andel tdg som nar slutstation
inom 5 minuter fran tidtabellstid. Punktligheten for persontag redovisas i Figur
3.14. Punktligheten har 6kat med drygt en procentenhet 2011 jamfort med 2010.
Detta trots att belastningen pa jarnvagsnatet i form av tagtrafikarbete samtidigt
har dkat, se Figur 3.9.

* Trafikverket (2012c)
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Figur 3.14: Andel person- respektive godstag som ankommer till slutstation inom 5
minuter enligt tidtabell.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Att andelen persontdg i tid 6kat bekraftas av analyser gjorda med Trafikanalys
databas over forsenade och instéllda persontdg. Denna databas omfattar de

uppgifter om forsenade och installda persontdg som publiceras pa Trafikverkets

webbplats och data fran Trafikverket om antal avstigande per station. Det

innebar att man kan multiplicera langden for varje ankomstférsening med antalet
avstigande passagerare. En sadan analys redovisas i Figur 3.15. Den redovisar
summan av alla tdgresenarers sammanlagda ankomstférseningar manadsvis for

2010 och 2011. Det framgar att skillnad foérseningar mellan 2011 och 2010 kan
hanforas till vintermanaderna januari, februari, december och i viss man
november. Som papekats ovan var den totala férseningstiden for tdgresenarer
5,89 miljoner persontimmar fér 2010 och 3,87 miljoner for 2011. | Figur 3.16
redovisas andel installda tdg enligt Trafikanalys databas 6ver férsenade och
installda persontag. Ménstret ar detsamma som i Figur 3.15.
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Figur 3.15: Tagresenarernas totala forseningstid for ankomstforseningar 2 5 minuter
manadsvis for 2010 och 2011.
Kalla: Trafikanalys databas dver férsenade och instéllda persontag.
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Figur 3.16: Andel instéllda persontag.
Kalla: Trafikanalys databas 6ver forsenade och installda persontag.

Minskningen av forseningar och installda tdg under 2011 jamfort med 2010 kan
alltsa hanforas till vintermanaderna januari, februari och december. Figur 3.17
visar att antalet snéfall och snédrev var betydligt farre under 2011 jamfért med
2010. Det ar férmodligen detta forhallande som &r den storsta forklaringen till
minskat antal férsenade och instéllda persontdg under 2011. Dock utesluter inte
det att vinterberedskapen i jarnvagssystemet forbattrades under 2011, men den
sattes i sa fall inte pa samma harda prov som féregaende ar.
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Figur 3.17: Relativ férandring av antal snofall och snodrev fran 2010 till 2011 for olika
regioner.
Kalla: Egen bearbetning av underlag i Trafikverkets arsredovisningar (2011a och 2012a).

Stérningarna i bade vag- och jarnvagstrafiken har minskat under 2011 jamfort
med 2010, men beddmningen &r att det beror pad gynnsammare vaderfor-
hallanden under 2011 relativt 2010. Over en langre tidsperiod kan man iaktta att
restiderna pa vag i storstadsomradena 6kar och att punktligheten for tagtrafiken
forsamras. Att kapacitetsbegréansningarna under jarnvagssystemets
hogtrafiktimmar okar medfor okad risk for storningar i tagtrafiken.
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Transportstyrelsen svarar for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn gentemot
medborgare och naringsliv. Det innebar ocksa att de tjanster och produkter som
erbjuds ska vara utformade efter de behov som stalls frAn samhallets olika
aktorer. Under aret har Transportstyrelsen bland annat arbetat med att forbereda
en webbpresentation av myndighetens forfattningssamling, Under &ret har man
aven paborjat ett arbete som stracker sig over perioden 2011-2015 att granska
samtliga forfattningar i syfte att sakerstélla att reglerna ar férenliga med de
transportpolitiska malen.

Den 1 januari 2010 tog Transportstyrelsen 6ver yrkestrafikverksamheten fran 21
lansstyrelser. Vid évergangen uppstod en del tekniska problem vilket férdréjde
handlaggningen i viss man. Stora forseningar i drendehanteringen uppstod
ocksa i det bvertagna Trafikregistret nar det galler korkortsverksamheten. Under
forsta tertialet 2010 var majligheterna att handlagga arenden och svara pa fragor
via telefon begransade. Man hade &ven tekniska inkérningsproblem vilket
forvarrade situationen. En viss kritik mot korkortsverksamheten framfordes &ven i
oktober 2011. Transportstyrelsen har genomfort en rad atgarder vilket lett till
forbattrade genomstromningstider.

Svenskt Kvalitetsindex (SKI) har presenterat ett kundnéjdhetsindex for
Transportstyrelsen. Fran 2010 till 2011 6kade néjdheten fran 63 till drygt 68
procent. En delforklaring till 6kningen kan vara att indexet ar 2010 endast
omfattade vagomradet.

Flygtrafiktjansterna i Sverige och Danmark har sedan lange samarbetat for att
skapa gemensamma lésningar till gagn for flygbranschen och i linje med de
europeiska stravandena mot Single European Sky. Det har skett inom ramen for
projektet NUAC, Nordic Unified Air Traffic Control.

Hosten 2009 undertecknades ett avtal mellan LFV/ANS och danska Naviair om
att etablera ett gemensamt bolag for att driva de tre kontrollcentralerna i
Kdpenhamn, Malmé och Stockholm. NUAC kommer att bli Nordens stdrsta
utforare av flygtrafiktjanster nar det dansk-svenska bolaget tar éver verksam-
heten vid de tre kontrollcentralerna, vilket planeras ske 2012.

| december 2009 undertecknade de berdrda svenska och danska ministrarna ett
avtal om att gora det danska och svenska luftrummet till ett gemensamt funktio-
nellt luftrumsblock, DK/SE FAB (Functional Airspace Block). Luftrumsblocket &ar
forsta steget mot ett planerat storre nordeuropeiskt luftrumsblock, NEFAB®,
omfattande landerna Sverige, Norge, Danmark, Finland, Island, Estland och
Lettland.

Utbudet av flygrorelser i det svenska flygsystemet har ckat under aret. Den totala
trafikvolymen uppgar till 706 000 en route-rérelser, en uppgang med knappt 8 %
jamfort med foregaende ar. Antalet rorelser ar endast ca 3 % lagre &n topparet
2008. Utrikestrafiken har statt for den storsta volymokningen med nastan 9 % till
256 000. Overflygarna har haft en n&got lagre tillvaxt, liksom inrikesflyget som
Okat med 7 % till 155 000 rorelser. Antalet 6verflygningar var 295 000 och svarar
for 42 % av den totala trafikvolymen i svenskt luftrum.

% North European Functional Airspace Block
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Det ar framfor allt trafiken i Malméomrédet som ligger pa rekordnivaer. Vissa
dagar overstiger efterfrdgan befintlig kapacitet soderifran in mot Stockholms
terminalomrade. Under perioder ledde detta till vissa férseningar, men jamfort
med stora delar av Europa var dessa av ringa omfattning. Ett utvecklingsarbete
avseende luftrummet ar paborjat med sikte pa att separera trafiken in mot
Arlanda frdn Brommatrafiken genom att skapa tva luftleder in mot Stockholm.
Under aret har ca 99 % av trafiken hanterats utan nagra férseningar.
Medelférseningen i Sverige &r lagre an i Europa.®

Sjofartsverket arbetar inom omradet Sjogeografisk information med att beskriva
farlederna i sjofartssystemet. En viktig del i detta ar arbetet med att skapa en
geografiskt heltickande djupdatabas som har fortsatt under aret. Under aret har
en begransad ytmassig kartering genomférts. Fyllnadsgraden i databasen har
under 2011 6kat fran 77,4 till 80,0 procent.** Sjofartsverket deltar i en mangd
internationella samarbeten, ett av dem &ar EU-projektet MonaLisa som bland
annat syftar till att skapa en harmoniserad djupdatamodell fér Ostersjén samt en
enhetlig redovisning av havsytans niva for samtliga Ostersjolander.

Genom isbrytningsverksamheten ska Sjofartsverket sékerstalla en val
fungerande vintersjofart. Sjofartsverket ager idag fem isbrytare och disponerar
under januari till mars ytterligare tre isbrytare vid behov. Isbrytningssdsongen
2010-2011 har klassats som en strang vinter och pa vissa omraden strangare
an normalt.®

Assistansverksamheten i Bottenviken beredde storre svarigheter under det
ganga aret jamfort med aret innan, framforallt pa den finska sidan.
Verksamheten drogs framforallt vid manadsskiftet februari/mars med langa
vantetider. Langre soderut forekom stora svarigheter for farjetrafiken mellan
Umea och Vasa i slutet av mars da trafiken periodvis var helt installd. | sédra
Bottenhavet, Alands hav och i norra Ostersjon férekom assistansbehov under ett
par manaders tid. 2 914 fartyg assisterades under den ganga vintern 2010-2011
och 134 bogseringar har utforts, en 6kning fran 2 230 respektive 145 vintern
2009-2010. Den genomsnittliga vantetiden pa isbrytarassistans uppgick till 4
timmar och 3 minuter. Den genomsnittliga vantetiden under sdsongen 2009—
2010 var 9 timmar. Jamfért med vintern 2008—-2009, som klassades som en
lindring isvinter har vantetiden okat. D& var vantetiden 2 timmar och 30 minuter.®

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 genomfor sedan
flera &r matningar av vagytans tillstdnd. Ungefar halften av vagnéatet mats varje
ar. Vid matningarna registreras data om bland annat ojamnhet. Ojamnhet kan

% Luftfartsverket (2012)

% gjsfartsverket (2012a)

% |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 sj6farten 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 kénnetecknar en normal isvinter. Gransen mellan
"lindrig" och "normal" isvinter gar vid 115 000 km® Gransen mellan "normal" och "strang"
isvinter gar vid 230 000 km?. http://www.sjofartsverket.se/sv/e-bibliotek/Statistik/Isstatistik/
% Sjotartsverket (2011a)
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beskrivas dels i vagens langdriktning, dels frdn 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. Stora
ojamnheter langs vagen kan medféra att arbetsmiljon for yrkesforare blir sddan
att de utsétts for vibrationer som 6verskrider gransvarden som satts upp i det sa
kallade vibrationsdirektivet®. Ojamnhet tvars vagen kvantifieras som sparighet.
Spaérbildning beror pa att tung trafik deformerar vagytan och att dubbdéck néter
ner slitlagret.

Andelen vagar med IRI 6verstigande 4 mm/m har 6kat en aning de senaste aren,
se Figur 3.18. Trafikverket framhaller att underhallsbehovet kan férvantas oka till
foljd av investeringar i nya anlaggningar, sarskilt pa grund av fler 2+1-vagar.
Denna typ av ojamnhet forekommer framférallt p& vagtyperna évriga for narings-
livet utpekade vagar (NRL) och andra |agtrafikerade vagar. P& dessa tva
vagtyper &r drygt 10 respektive 20 procent drabbat, medan det for 6vriga
vagtyper ar nagra enstaka procent.
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Figur 3.18: Ojamnhet i langdled. Andel vag med IRI > 4mm/m fér olika vagklasser.

Kélla Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: Ojamnhet i langdled beskrivs med IRI (International Roughness Index). En ny vag har ett
IRI-varde pa 1, hogre varden anger stérre ojamnheter.

Andelen vaglangd med spardjup storre an 15 millimeter av statliga vagar med
ADT?* stoérre &n 2 000 fordon 6kade kraftigt frdn mitten av 00-talet for
kategorierna storstadsvagar, 6vriga stamvagar och pendlingsvégar, se Figur
3.19. Trafikverket anger att detta berodde pa den stora utbyggnaden av
motesseparerade vagar, en vagtyp dar sparighet uppstar betydligt snabbare an
pa andra vagtyper, tillsammans med trafiktillvaxt. Att resurserna for
belaggningsunderhall har minskat de senaste aren, se Figur 3.4, bor rimligtvis
ocksa vara en orsak till att andelen vag med stora spardjup okat.

* Europaparlamentet och radet (2002), se ocksa lhs et al. (2006)
% Arsdygnstrafik, ar det under ett & genomsnittliga trafikflodet per dygn matt som fordon
per dygn, axelpar per dygn eller gdende och cyklister per dygn.
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Figur 3.18 och Figur 3.19 pekar mot att vagtillstdndet de senaste aren utvecklats
sa att vagtrafikanternas bekvamlighet forsamrats. Enligt Figur 3.1 bekréaftar
Trafikverket att det finns brister nar det galler vagarnas inverkan pa
bekvamlighet, men de beddmer att den nuvarande utvecklingen ar positiv eller
atminstone inte negativ, vilket resultaten fran tillstdndsmatningarna knappast ger
stod for.

%
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Figur 3.19: Ojamnhet i tvarled. Andel vag (ADT 2 2 000) med spérdjup > 15 mm.
Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: ADT, arsdygnstrafik, & det under ett &r genomshittliga trafikflddet per dygn matt som
fordon per dygn, axelpar per dygn eller gdende och cyklister per dygn.

Aven bekvamligheten for tagresenarer paverkas av infrastrukturens tillstand. En
parallell till matningar tillstandet for vagarnas ytor ar de sparlagesmaétningar som
gors pa jarnvagar. Vid matningarna registreras avvikelser mellan sparets faktiska
lage och det ideala. Avvikelserna eller snarare 6verensstammelsen mellan
faktiskt och idealt sparlage kvantifieras med ett Q-tal och som anges i procent sa
att 100 procent innebar ingen avvikelse alls fran det ideala sparlaget.

Figur 3.20 visar dessa Q-tal for de senaste aren. Enligt Q-talen har

jarnvagsinfrastrukturens inverkan pa resenarernas bekvamlighet varit ungefar
densamma de senaste aren.
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3.3
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Figur 3.20: Bekvamlighet for olika bantyper enligt Q-talet.

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: Vid mé&tningarna registreras avvikelser mellan sparets faktiska lage och det ideala.
Avvikelserna eller snarare 6verensstammelsen mellan faktiskt och idealt sparlage kvantifieras
med ett Q-tal och som anges i procent sa att 100 procent innebar ingen avvikelse alls fran det
ideala sparlaget. Q-talet bekriver hur val sparets faktiska position éverensstammer med det
ideala. Hogre varde medfér hogre dkkomfort.

Trygghet

Genom en omproévning av tillstand och taxiférarlegitimationer uppger
Transportstyrelsen att tillsynen bidrar till lika villkor fér transportféretagen och till
att oseridsa verksamhetsutdvare inte kan fortsétta bedriva verksamhet och
darmed till att skapa trygghet for medborgaren. Trafikanalys vill framhalla att
Trafikverkets arbete for att forbattra rastplatser, bytespunkter och trafikant-
information kan kopplas till forbattring av trygghet. Nar det géller trafikantinforma-
tion anger Trafikverket, enligt Figur 3.1 och Figur 3.2 att det fortfarande finns
brister i forhallande till uppsatta mal. Med tanke pa att trygghet ar en av tre
speciellt utpekade aspekter i preciseringen maste slutsatsen trots allt vara att
trygghet &r ett omrade som ront liten uppmarksamhet under 2011.

| avsnitt 3.5 fors resonemang kring trygghet for kvinnor och mén nér det galler att
ga till busshallplatser och jarnvagsstationer.

Transportsystemets inverkan pa
naringslivets internationella
konkurrenskraft

Har beddms delen om konkurrenskraft i preciseringen. Kvalitetsaspekterna
avhandlas framférallt i Kapitel 3.2.

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

Trafikanalys beddémer att ingen betydande férandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.
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Kvaliteten for naringslivets transporter och dess inverkan pa den
internationella konkurrenskraften beddéms ha haft en neutral @
utveckling under det gangna aret. Infrastrukturen uppvisar dock

tecken pa férsamring.

Nar kvaliteten for naringslivets transporter forbattras sé ségs den internationella
konkurrenskraften alltsa starkas. En del av dessa aspekter har redovisats under
kapitel 3.2, sdsom framkomlighet och tillforlitlighet i transportsystemet. For att
spegla hur tillgangligheten till foljd av kvaliteten i det svenska transportsystemet i
bred mening star sig i forhallande till andra landers och hur det avspeglar
svenskt naringslivs konkurrenskraft har Trafikanalys valt att nyttja tva jamférbara
index for att mata och félja 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 Véarldsbanken.
Medan GCI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportképare 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 &rligen en rapport®” dar man med
hjalp av 110 indikatorer uppdelat pa tolv pelare bedémt landers konkurrenskraft.
Forutom information fran internationella organisationer och nationella kallor,
exempelvis kring uppgifter om befolkning och BNP anvands vid bedémningen
The WEF Executive Opinion Survey.38

GCI bestar av 12 faktorer eller pelare som anses speciellt betydelsefulla som
drivkrafter till produktivitet och konkurrenskraft. Alla pelare &r viktiga for samtliga
lander, men beroende pa landets stadium av utveckling har pelarna tilldelats
olika vikt enligt en tredelad indelning, se Tabell 3.5. Det innebér att de l&ander
som anses ha en innovationsdriven ekonomi har en, relativt sett, hdgre vikt for
just dessa tva pelare, "Utvecklat naringsliv’ och "Innovationer”, jamfort med
lander som anses vara mer faktordrivna. Sverige, som klassificerats som en
innovationsdriven ekonomm, ges vikterna 20, 50 respektive 30 procent for att
fordela pelarnas betydelse for Sveriges totala GCl-varde. Ett land som Mexiko
anses befinna sig pa nivan Effektivitetsdriven ekonomi och har da istallet
vikterna 40, 50 och 10 for att fordela pelarnas vikt till det sammanvégda indexet.

" World Economic Forum (2011)

* |ntervjuundersdkningen genomfors &rligen (januari-maj). Malgruppen &r landets
foretagsledare. Ar 2011 deltog éver 140 lander. Fragorna besvaras p& en skala fran 1 till 7
dar 1 ar samst och 7 hégst. Undersokningarna utfors av partnerinstitut i respektive land.
Partnerinstituten ar i regel institutioner vid nagot av landets universitet, oberoende
forskningsinstitut eller féretagsorganisationer. Detaljerade riktlinjer styr intervjuférfarandet.
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Tabell 3.5: Pelare och gruppering enligt utvecklingsstadium

Pelare Typ av ekonomi
Institutioner Faktordriven ekonomi (I)
Infrastruktur

Makroekonomisk miljé
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) Global Competitiveness Report 2011-2012

GCI bestar alltsd av ett sammanvagt varde fran respektive pelare och grupp (typ

av ekonomi). De tio forst rankade landerna enligt GCl-rankingen fér 2011, med

en jamférelse med det landets ranking 2010 presenteras i Tabell 3.6.

Tabell 3.6: Internationell konkurrenskraftsranking, Topp 10 &r 2010-2011

Land GCl 2011 GCl 2010
Rank Virde Rank
Schweiz 1 5,74 1
Singapore 2 5,63 3
Sverige 3 5,61 2
Finland 4 5,47 7
USA 5 5,43 4
Tyskland 6 5,41 5
Nederldnderna 7 5,41 8
Danmark 8 5,40 9
Japan 9 5,40 6
Storbritannien 10 5,39 12

Kélla: World Economic Forum (2011) Global Competitiveness Report 2011-2012

51



Av storst intresse for maluppféljningen ar pelaren Infrastruktur som bestar av
féljande nio matt:
e Kvaliteten generellt p& infrastrukturen®
e Kvaliteten pa vaginfrastukturen
e Kvaliteten p& jarnvagsinfrastrukturen
e  Kvaliteten p& hamninfrastrukturen
e  Kvaliteten pa flyginfrastrukturen
e Utbudet av sateskilometer pa flyget
e Kvaliteten pa elférsorjningen
¢ Antal fasta telefonabonnemang per 100 invanare
¢  Antal mobilabonnemang per 100 invanare

Ur listan av de nio méatten ovan har Trafikanalys valt att redovisas de matt som
bedomts ha storst relevans i maluppféljningshanseende, se Tabell 3.7.

Tabell 3.7: Bidraget fran infrastrukturpelaren till Sveriges samlade konkurrenskraft, GCI-
varde och ranking 2007-2012

Infrastruktur, Vagar Jarnvagar Hamn- Flyg-
overgripande infrastruktur infrastruktur
Rank | Varde Rank | Varde Rank | Varde Rank | Varde Rank | Varde
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 5,7 13 5,4 11 5,9 18 6,0
2010
2010- 7 6,4 18 5,7 14 5,4 9 6,2 12 6,2
2011
2011- 11 6,1 23 5,7 17 5,0 11 6,0 11 6,3
2012

Kalla: World Economic Forum (2011) Global Competitiveness Report 2011-2012

Infrastrukturen Gver lag far anses kvalitetsmassigt vara relativt god i Sverige.
Véagar och jarnvagsinfrastrukturen hamnar dock inte kvalitetsméssigt bland de
toppresterande landerna och situationen verkar inte ha forbattrats inom dessa
trafikslag de senaste aren. Den stora positionsforbattringen har skett inom
flyginfrastrukturen under de senaste aren.

Det ar tydligt att Sveriges hoga ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv (tredje
plats 2011) inte i forsta hand &r ett resultat av en forbattrad infrastruktur utan ett
resultat av framforallt Sveriges goda position nar det géller innovationer och
hogre utbildning. Denna slutsats innebér samtidigt att Sveriges konkurrenskraft
kan forbattras genom att fokusera pa den forbattringspotential som finns inom
infrastrukturomradet vilket aven framgar av analysen i Kapitel 3.2.

GCI &r dock ett grovt matt som inte nédvandigtvis ger hela bilden. For att for-
djupa analysen nagot kompletteras mattet har nedan med nagra internationella

* Transport- och kommunikationsinfrastruktur samt energiforsorjning.
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maétt inom logistikomradet som pa ett tydligare satt speglar konkurrensfordelarna
mellan olika lander med avseende pa olika tillganglighetsdimensioner.

The Logistic Performance Index (LPI)

Varldsbanken har tva ganger hittills 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, logistikféretag och
vetenskapliga institutioner. Fokus ligger p& logistikens roll for 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, utifrdn sex olika aspekter:

e Hur effektiv ar tullklareringsprocessen

e Kuvaliteten pa handel- och transportrelaterad infrastruktur

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

e Kompetens och kvalitén pa logistiktjanster.

e  Mojligheten att félja 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 niva.** Denna
information anvéands forst och framst for att tolka och validera den internationella
undersokningen.

Respondenterna i den internationella delen far besvara en enkat om hur latt det
ar 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 ar
samst och 5 ar bast. Baserat p& de inkomna svaren har en bedémning gjorts for
155 lander.

Hur ska vardena tolkas och hur relaterar rankingen till hur bra logistiken &ar? Ett
exempel som anges i rapporten for 2010 ar att om LPI skulle sjunka fran 3,5 till
2,5s8 skulle det innebara att det tar ytterligare tva till fyra dagar att flytta godset

“* The World Bank (2007 och 2010)

“ “Evidence from the 2007 and 2010 LP!'s 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 IlI.

2 «As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LPI), 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.

3 Ereight forwarding and express carrier companies

* “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,
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.” Tyvérr 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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mellan en hamn och foretagets lager. Ett annat exempel ar det skulle innebara
att andelen fysiska inspektioner vid tullklareringen skulle 6ka med 25 procent.
Med hjalp av denna kunskap ar det majligt att identifiera olika tranga sektioner
som pa sikt kan atgardas.

| Tabell 3.8 presenteras Sveriges ranking och varde, med konfidensintervall

(6vre och nedre grans). Det anges &ven hur langt Sverige har till det varde som
basta land presterade.

Tabell 3.8: Sveriges LPI 2007 och 2010

Ar LPl-rank LPl-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

Kélla: The World Bank (2010) Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy

| Tabell 3.9 anges hur det évergripande vardet och rankingen byggs upp enligt
sex olika indikatorers varde och ranking.

Tabell 3.9: Indikatorer fér Sverige 2007 och 2010

Ar Tull (1) Infrastruktur | Internationell | Logistikkvalitet | Sparbarhet Punktlighet
(1) handel (111) och (V) (Vi)
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) Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy

Sverige lag &r 2010 forst pa 10:e plats, (2007 lag Sverige pa 5:e plats) nar det
galler kvaliteten pa infrastrukturen, se Tabell 3.9. Att Sverige tappat i placering
mellan 2007 och 2010 beror till viss del pa att andra lander blivit battre, men
aven pa att Sveriges infrastrukturvarde minskat fran 4,11 till 4,03. Man ska dock
komma ihag att konfidensintervallen (vardenas osakerhet) kan vara 6verlapp-
ande. Tolkningen av férandringen bor darfor ske med forsiktighet. Nar det galler
ovriga fem aspekter ligger Sverige béttre till, med undantag for punktlighet dar
Sverige 2010 kom forst pa 11 plats, ner fran 4:e plats.

En internationell jAmférelse for 2010 presenteras i Tabell 3.10.

54



3.4

Tabell 3.10: LPI-landernas Top 20 ranking och dess indikatorer, 2010

LPI Tull (1) Infra- Inter- Logistik- Sparbar | Punkt-
virde struktur | natio- kvalitet het (V) lighet
(1)} nell och kom- (V1)
handel petens
() (v)

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) Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global
Economy.

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 forvarrats de senaste aren, ndgot som for Sveriges
del sett till helheten kunnat uppvagas av férbattringar inom andra delomraden
sasom innovationer och hogre utbildning.

Regional och internationell
tillganglighet

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

Trafikanalys bedémer att utvecklingen varit positiv i forhallande till
malpreciseringen.
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| jamforelse med foregaende &r har antalet personer (netto) som fatt
minskad restid mellan glesbygd och centralort 6kat. En likartad
utveckling noteras for resor till nationellt eller regionalt centrum efter
nagra ar av nedgang. Antalet kommuner som saknar en

grundlaggande tillganglighet med kollektiva fardmedel har minskat @
nagot sedan féregéende &r. Aven om utvecklingen 6verlag varit

positiv finns det stora geografiska variationer. Flyget avviker ocksa
fran den positiva utvecklingen eftersom bade tillganglighet och
atkomlighet forsamrats pa flertalet orter.

Tillganglighet med bil

Trafikanalys konstaterar inledningsvis att uppféljningen fér 2011, avseende
tillganglighet, inte &r fullt ut transparent da Trafikverket gjort sin redovisning for ar
2009 over 14 manader, for &r 2010 6ver endast 10 manader och for ar 2011 6ver
11 manader.

Tillgangligheten mellan glesbygd och centralorter har enligt Trafikverket framst
paverkats av forandringar av skyltad hastighet och forbattringar av vagnatets
barighet.*® Tillgangligheten berdknas som den restid med bil som boende i
glesbygd har till sin centralort. Denna analys bygger pa att det ar mojligt att resa
enligt skyltad hastighet. | redovisningen ingar personer som har mer an en
halvtimmes restid till centralorterna och som har fatt restiden férandrad med mer
an en halv minut under aret (1 december 2010 till 1 november 2011). Under
2011 har drygt 12 200 personer fatt reducerad restid till narmaste centralort,
medan restiden okat fér drygt 5 500 personer (Tabell 3.11). Uttryckt som andelar
innebar det att 0,3 procent av dem som bor i glesbygd har fatt forsamrad
tillganglighet, medan 0,7 procent har fatt forbattrad tillganglighet i jamférelse med
det foregaende aret.

Tabell 3.11: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter
respektive mellan regioner och omvarld, tusental, netto, 2005-2011.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Personer som har fatt 0 3 0 -73 -75 -9 6,7
minskad restid mellan

glesbygd och

centralorter, netto

Personer som fatt 210 510 1180 -320 -374 72 1055
minskad restid till

regionalt eller nationellt

centrum, netto

Kaélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.
Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att for 2009 géller redovisningen 14
manader, fér 2010 endast 10 m&nader och 11 ménader for 2011.

“® Trafikverket (2012a)
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Trafikverket har dven redovisat hur manga personer som har mer &n en
halvtimmes restid p& véag till ett regionalt centrum, och som har fatt restiden
forandrad med mer &n en halv minut under perioden. Totalt har knappt 220 000
personer fatt kortare restid till sitt regionala centrum, medan drygt 45 000
personer har fatt langre restid. Befolkningens tillganglighet till regionalt centrum
har darfor totalt sett forbattras nagot under det senaste aret.

Tillgangligheten till nationellt centrum mats som det antal personer som har mer
an en timmes restid till Stockholm, Géteborg eller Malmé och som har fatt
restiden férandrad med mer an 4 minuter under aret. Drygt 900 000 personer har
fatt kortare restid till ett nationellt centrum, medan ingen har fatt férsamringar
som Overstiger 4 minuter. Tillgangligheten till nationella centrum kan darfor
sagas ha okat under det senaste aret. Det ar dock viktigt att notera att ingen
hénsyn till eventuell trAngsel har tagits i denna analys.

Sammantaget beraknar Trafikverket att drygt 1,1 miljoner manniskor har fatt
kortare restid med bil till sitt regionala centrum eller narmaste storstad, medan
dryga 45 000 personer har fatt langre restid. Netto har alltsa 1 055 000 personer
fatt forbattrad tillganglighet (Tabell 3.11). Det motsvarar drygt 12 respektive 0,5
procent av befolkningen i hela landet.

Under det senaste aret har antalet personer som fatt forbattrad tillganglighet varit
fler an de som har fatt forsamrad i de undersokta relationerna. Nytt for detta ar ar
att tillgéngligheten aven forbattrats mellan glesbygd och centralort. Sett dver ett
antal ar tycks &r 2008 och 2009 utgéra undantag da tillgangligheten férsam-
rades. Under dessa ar genomférdes stora férandringar av hastighetsgranserna.

En n&got annorlunda bild, och mindre positiv, ges i en studie av Tillvaxtanalys.
De har analyserat forandringen i tillganglighet i vagnatet mellan aren 2011 och
2008 med en modell for berékning av indexerad tillganglighet.*” Modellen &ar
framtagen i syfte att identifiera omraden med liknande forutsattningar vad galler
tillganglighet. | analysen fangas effekter bade av investeringar i vagnatet och den
revision av hastigheterna som skedde under denna period. Analysen visar pa en
tydlig forsdmring av den allménna tillgangligheten i Norrland, norra Svealand,
Gotland, Oland och Mellersta/Sydostra Gotaland. Ovriga delar av landet visar en
mer diversifierad bild av bade forbattringar och forsamringar, se Figur 3.21.

T Tillvaxtanalys (2012)
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Férandring i tillganglighetsindexvarden mellan 5
aren 2008 och 2011. | -

W Stor forsamring

B Nagon forsamring

[C] Forsumbar forandring
[ Nagon forbattring

B Stor forbattring

Figur 3.21: Férandring i tillganglighetsindexvarden mellan &ren 2008 och 2011.
Kalla: Tillvaxtanalys (2012) Hastighetsforandringar i den svenska vagnatet 2008 — 2011; En
analys av hastighetsforandringars paverkan péatillganglighet, PM 2012:01.
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Tillganglighet med kollektiva fardmedel

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar
att verka for en grundlaggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken.
Trafikverket har valt att tolka grundlaggande tillganglighet genom sju olika
tillganglighetskriterier. De sju kriterierna omfattar tillgénglighet till:

e  Stockholm

e Internationella resor

o  Kultur

e  Service och inkép

e Region- och universitetssjukhus

e Universitet och hdgskola

e  Alternativa malpunkter i angransande lan

For varje kriterium finns tre nivaer (grén, gul, réd), dar grén standard ar god
tillgénglighet, gul standard &ar acceptabel tillgénglighet och réd standard ar inte
en acceptabel tillganglighet. Matningarna utgar fran kommunhuvudorten och
avser tillgangligheten till andra kommunhuvudorter eller specificerade mal-
punkter. Denna metodik klassificerar samtliga svenska kommuner i enlighet med
sin tillgédnglighetsstandard, se Figur 3.22.

Trafikverkets upphandling av interregional trafik har forbattrat tillgéngligheten i
104 kommuner i jAmférelse med om inga insatser hade genomforts. Insatserna
har ocksa inneburit att antalet kommuner med oacceptabel tillganglighet har
minskats ifr&n 18 till 7 kommuner, vilket kan jamforas med &r 2010 da 8
kommuner hade oacceptabel tillgdnglighet. Antalet kommuner med grén
standard &r 2011 har ocksé 6kat i jamforelse med féregéende &r. Ar 2011 hade
191 kommuner gron standard pa samtliga kriterier, vilket kan jamféras med 189
for foregdende ar. Den samsta interregionala tillgangligheten har kommuner i
Norrlands inland, Tornedalen, norra Varmland, Dalarna och Smaland. Den
internationella tillgéngligheten (tillganglighet till Arlanda, Kastrup, Landvetter och
Gardemoen) har férbattrats fér 31 kommuner.
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Figur 3.22: Tillganglighet: Tillganglighet med kollektiva fardmedel for interregionala resor
2011, efter upphandling av interregional trafik

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011.

Anm: Fargskalan anger antalet kriterier (max 7) med gron standard for varje kommun.

Trafikanalys har undersokt hur mycket tillgangligheten har paverkats av upp-
handlingen av interregional trafik under de senaste tre aren, se Figur 3.23. |
princip kan en kommuns tillganglighet forbattras med maximalt 14 steg (7
kriterier med tre nivaer). Ett rimligt antagande ar att kommuner med mycket dalig
tillganglighet hjalps mer av upphandlas trafik. S& verkar ocksa vara fallet, men
sambandet ar inte helt tydligt. Kommuner med 7 réda tillganglighetskriterier ar
2010 forbattrade sin tillganglighet (2,1 steg ar 2009 och 1,5 steg ar 2011) med
hjalp av den upphandlade trafiken. Av den korta tidsserien att ddma é&r det dock
framst de kommuner med en till tre roda kriterier som fatt den storsta hjalpen av
den upphandlade trafiken, medan de kommuner som har riktigt dalig
tillganglighet hjalps i mindre omfattning av insatserna.
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Figur 3.23: Den upphandlade interregionala trafikens paverkan patillganglighet
Kélla: Trafikanalys (2012b) Rapport 2012:5 (Kommande rapport om trafikavtal)

| den ovanstdende beskrivningen av den interregionala tillgangligheten ingar
aven jarnvagstrafik. Det ar daremot svart att ge en separat bild av enbart
tillgénglighetsforandringarna i jarnvagsnatet. En viktig faktor &r dock huruvida
tdgen gar enligt tidtabell vilket redovisas i avsnitt 3.2. | jamférelse med
foregdende ar har forseningarna minskat.

Tillganglighet och atkomlighet med flyg har studerats med utgdngspunkt fran
tidtabellsuppgifter.”® For en utvald dag har det for de undersokta flygplatserna
beraknats hur 1&ng tid det &r mojligt att vistas pa destinationsorten vid ett
dagsbesok. Mer konkret innebar det att en person som reser med férsta
avgangen fran Ornskoldsvik flygplats i avsikt att besoka London och atervanda
med sista avgangen hem kan vistas totalt 6 timmar i London. Daremot, om man
fr&n London vill gora en forrattning dver dagen till Ornskoldsvik sd var detta inte
mojligt. Det forra benamns Ornskoldsviks atkomlighet till London och det senare
Ornskoldsviks tillganglighet fran London.

Stockholm ligger i topp med bade den basta tillgangligheten och atkomligheten,
vilket ar naturligt d& man har direktférbindelser med de flesta andra flygplatserna
i landet, se Figur 3.24. De flesta andra flygplatser har i regel endast en direkt-
linje, och da fran och till Stockholm, dven om det finns undantag. Avgérande for
dessa flygplatsers inbérdes relation beror i huvudsak pa tidtabellslaggningen,
men ocksa avstandsfaktorn har betydelse. Kiruna har den samsta atkomligheten
med undantag av Vasteras och Nykoping som saknar inrikes trafik. Det kan
ocksa noteras att det inte ar mgjligt att besoka flera av orterna éver dagen trots
att de har flygplats.

“8 Berakningar, figurer och tabeller &r framtagna med hjalp av tidtabellsdatabasen OAG
(Official Airline Guide))
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Figur 3.24: Inrikes tillganglighet och atkomlighet med flyg 2011. Genomshnittliga
vistelsetider.

Kéalla: Transportstyrelsen (2012a): Luftfartsstatistik undersokningsaret 2011: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2011.

En jamférelse med foregaende ar visar att 11 av de 37 flygplatserna har fatt en
forbattrad atkomlighet, pa 24 har det skett en forsamring medan den varit
oférandrad pa 2. Nar det géller tillgangligheten s& har denna forbattrats for 6 av
regionerna for 5 har den varit oférandrad, medan 26 av regioner fatt en
férsamrad tillganglighet.

Internationell tillganglighet

Som ett matt pa den internationella tillgangligheten har vistelsetider pa de fran
Sverige 33 mest med flyg trafikerade europeiska staderna beréknats.
Genomsnittet av dessa vistelsetider utgor likaledes mattet pa flygplatsens
tillganglighet och atkomlighet.
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Generellt galler att atkomligheten &r battre an tillgangligheten, dvs. det gar béttre
att na ut frdn Sverige an att ta sig hit for en endagsforrattning, se Figur 3.25. Den
basta tillgangligheten och atkomligheten under 2011 hade Stockholm foljt av
Goteborg. Gemensamt for dessa &ar att de har ett relativt stort utbud av direkt-
avgangar till europeiska stader. Ovriga flygplatser med god atkomlighet har bra
forbindelser med Képenhamn, vars flygplats Kastrup utgér den dominerande
skandinaviska transferflygplatsen.

Pa 24 av flygplatserna har det skett en forbattring av atkomligheten under 2011
medan den forsamrats for 8. Nar det galler tillgangligheten sa har en forbattring
skett pa 13 av flygplatserna, men 18 stycken hade en samre tillganglighet 2011
an under 2010.
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Figur 3.25: Utrikes tillganglighet och atkomlighet med flyg 2011. Genomsnittliga
vistelsetider

Kalla: Transportstyrelsen (2012a): Luftfartsstatistik undersokningsaret 2011: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2011.
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3.5

| 6vrigt nar det galler den internationella tillgangligheten har EU-kommissionen
beslutat att nio godskorridorer pa jarnvag ska etableras i Europa. Sverige
omfattas av en korridor som stréacker sig Stockholm till Palermo via Malmg,
Kdpenhamn, Hamburg, Innsbruck och Verona. Trafikverket har etablerat kontakt
med 6vriga infrastrukturférvaltare och paborjat etableringen av ett sekretariat.
Korridoren ska vara i drift senast i november ar 2015.

Vidare har internationella partnerskap etablerats for att skapa en gemensam
malbild for konceptet grona korridorer och till att skapa gransoverskridande
arbetsgrupper. Arbetet har kommit langst med korridoren Oslo-Gdteborg-
Rotterdam.

Trafikverket har utrett vilka langsiktigt hallbara transportlésningar som kravs for
att ta tillvara och utveckla den ravarupotential som finns i Barentsomradet®.
Detta mot bakgrund av ravarornas tkade betydelse for konkurrenskraften
globalt, nationellt och regionalt. P& kort sikt identifierades ett behov av
kapacitetshéjande atgarder i saval jarnvags- som vagnatet.

Ett jamstallt samhalle

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

Trafikanalys bedomer att ingen betydande férandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.

Representationen av kvinnor och mén i styrelser och ledningsgrupper
for transportmyndigheter och statliga bolag inom transportomradet
har i stort ytterligare ndrmat sig minst 40 procent av vardera kdnet
under 2011. De flesta transportmyndigheter arbetar aktivt med
jamstalldhetsfragor och med att uppna en jamn konsfordelning.
Fortfarande behovs utveckling av matt och metoder for att mata
effekter av atgarderna. Exempelvis saknas det idag indikatorer och @
nyckeltal som beskriver hur transportmyndigheterna etablerar kontakt

med kvinnor saval som man nar samrad gors med medborgarna i
samband med planeringsprocesserna. Man och kvinnor skiljer sig at i
anvandandet av transportsystemet och i trafikbeteendet. Trenden mot
att storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknader vaxer ikapp
mannens fortsatter, men ganska langsamt. Det ar fortfarande stora
skillnader mellan kvinnors och méns pendlingsmdnster.

Jamstallt samhalle

Enligt preciseringen ska transportpolitiken medverka till ett jAmstéllt samhélle.
Det kan tolkas som att transportpolitiken ska medverka till att regeringens och
riksdagens delmal for jamstalldheten nés. Dessa ar*:

“ Trafikverket (2011b)
% Regeringskansliet (2012a)
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1. Enjamn foérdelning av makt och inflytande. Kvinnor och man ska ha
samma ratt och mdgjlighet att vara aktiva medborgare och att forma
villkoren for beslutsfattandet.

2. Ekonomisk jamstalldhet. Kvinnor och méan ska ha samma mdjligheter
och villkor i frhga om utbildning och betalt arbete som ger ekonomisk
sjalvstandighet livet ut.

3. Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor
och mén ska ta samma ansvar for hemarbetet och ha mgjligheter att ge
och fa omsorg pa lika villkor.

4. Mans vald mot kvinnor ska upphéra. Kvinnor och mén, flickor och
pojkar, ska ha samma ratt och méjlighet till kroppslig integritet.

Utformningen av transportsystemet kan pa olika satt, direkt och indirekt, bidra till
battre uppfyllelse av flera av de delmalen.

En viktig funktion for transportsystemet &r att ge bade man och kvinnor tillgang
till en arbetsmarknad. Nedan visas att mén har geografiskt stérre arbetsmark-
nader &n kvinnor. Det paverkar kvinnors maéjligheter att finna arbeten som
matchar deras kompetens och erfarenhet, vilket i sin tur paverkar deras lone-
utveckling och i slutdndan mgjligheten till ekonomisk jamstalldhet. En anledning
till att kvinnors arbetsmarknader ar mindre &r att kvinnor fortfarande tar ett storre
ansvar for hem- och omsorgsarbetet.

Vald mot kvinnor sker oftast i hemmet, men det intraffar ocks& utanfor hemmet.
Det ar darfor viktigt att utforma ett transportsystem som ger trygghet at alla
resenarer, inte minst kvinnor. Nedan redovisas resultat om hur kvinnor och méan
varderar trygghet olika nar det galler att ga till busshallplatser och jarnvags-
stationer.

For att utforma ett transportsystem som gor det mojligt att kombinera arbetsliv
och hemarbete ar det nédvandigt att ta hansyn till bade kvinnors och mans
erfarenheter och synpunkter. Detta diskuteras nedan.

Méans och kvinnors resmoénster

Man 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
exempelvis den nationella resvaneundersékningen fran 2006.>* Den vanligaste
huvudresan for bada konen ar som forare i bil, men det &r en stérre andel av
mMAans resor som ser ut s an kvinnors. Det ar dven vanligare att man reser med
cykel och med flyg medan kvinnor oftare an man reser kollektivt, till fots eller
som passagerare i bil. Detta aterspeglas i den genomsnittliga resans langd, som
ar ungefér tre procent langre fér méan an den ar for kvinnor om inte flygresor
raknas in. Man gor ocksa i genomsnitt ndgot fler resor per dag &n kvinnor.
Kvinnor gor i sin tur langre genomsnittliga resor med buss och innehar oftare
rabattkort for kollektivtrafik. Det finns ockséa skillnader i anledningarna till resor;
en storre andel av mans resor sker i arbetet medan kvinnor oftare &n man gor
resor av service- och inkdpskaraktar®,

For narvarande genomférs en ny nationell resvaneundersdkning och preliminéra
resultat fran den bekréaftar tidigare undersoékningar, se Figur 3.26. Det framgar att
andelen delresor med bil &r ungeféar densamma for kvinnor och méan, men att

* SIKA (2007)
65



man i stérre utstrackning sitter bakom ratten. Redovisning galler delresor, som
kan inga som en av flera lankar i en huvudresa. Bilen anvands ofta som fardsatt
nar flera arenden pa olika platser ska utrattas i sekvens. Darfor ar bilens andel
som fardsatt hog bland delresor medan kollektivandelen blir 14g. Inte enbart
fardmedelsfordelningen skiljer sig &t mellan kénen. Av dem som omkom i
vagtrafikolyckor under 2011 var 76 procent man®.

Ovriga fardsatt
Personbil, passagerare
Personbil, forare

Kollektivt

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Kvinnor M Man

Figur 3.26: Fordelning av kvinnors respektive mans delresor éver olika fardsatt under
2011 enligt preliminara resultat fr&n resvaneundersékningen 2011, RVU Sverige.

Arbetspendling

Analyser av mans och kvinnors arbetspendling visar att mans lokala arbets-
marknader ar storre an kvinnors. En lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, kan
forenklat sagas vara ett omrade inom vilken arbetspendling dger rum. Anda
sedan SCB bdrjade berdkna dem har méan haft farre och stérre LA-regioner &n
kvinnor. | takt med att pendlingsmdjligheterna forbéattrats och arbetsmarknaderna
specialiserats allt mer har LA-regionerna véaxt i storlek och minskat i antal. | Figur
3.27 visas utvecklingen for kvinnor, man och totalt under &ren 2001-2010.
Kartorna i Figur 3.28 visar LA-regioner for kvinnor och man avseende 2010.

*2 Trafikanalys (2012c)
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Figur 3.27: Antal lokal arbetsmarknadsregioner totalt samt fér kvinnor och mén.
Kalla: SCB (2012) Underlag. Trafikanalys diarium Handlingar #106 och #109 i &rende Utr
2010/37 samt www.sch.se.

Om man tanker sig att LA-regionernas storlek &r omvant proportionell mot
antalet har storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknader i genomsnitt vuxit med
27 procent under 2001-2010, medans mannens vuxit med 23 procent.

Vaxande LA-regioner stéller hogre krav pa pendlingsméjligheter. | storstadernas
pendlingstrak ar kapacitetsutnyttjandet sa hogt att det redan i nulaget medfor
langre restider och férseningar. Det stéller krav pa att man i hdgre utstrackning
anvander fardsatt som effektivare utnyttjar transportinfrastrukturen. Detta har
Trafikanalys utvecklat mer i en nulagesanalys om arbetspendling i storstads-
regionerna.®

Okad regional busstrafik &r ett satt att utnyttja transportinfrastrukturen
effektivare. For att na dit kravs att den regionala busstrafiken utformas s att den
blir mer attraktiv, inte minst for man som idag pendlar med bil. Genom att féra
over en del arbetspendling fran bil till kollektivtrafik kan restiderna generellt
minskas. Det gor det mojligt for bAde méan och kvinnor att vélja ett arbete som
medfor pendlingsresor aven under skeenden i livet dd hem- och omsorgsarbetet
ar omfattande.

*% Trafikanalys (2011c)
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Figur 3.28: Lokala arbetsmarknadsregioner 2010 for kvnnor (till vénster) och man (till
hoger).

Kalla: Egenbearbetning av underlag fr&dn SCB (2012) Trafikanalys diarium Handlingar #106
och #109 i arende Utr 2010/37.

Anm: De olika fargnyanserna i respektive karta har enbart funktionen att sérskilja de lokala
arbetsmarknadsregionerna fran varandra.

Skillnader i fordonsinnehav, korstrackor och

korkortsinnehav

Skillnaderna mellan méns och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte
bara i resménstren utan aven i innehavet och bruket av fordon. Majoriteten av
personbilarna 4gs av man och detta ar inte ndgot som tycks férandras i snabb
takt. Ar 2002 agdes drygt 33 procent av de privatagda bilarna i trafik av kvinnor.
Den andelen har vuxit med ett par procentenheter till knappt 35 procent 2011, se
Figur 3.29.>

* Trafikanalys (2012d)
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Figur 3.29: Personbilar i trafik med fysiska personer som agare.
Kélla: Trafikanalys (2012d) Fordon 2011.

De personbilar som ags av kvinnor har nagot kortare arlig korstracka an
méannens, men skillnaden har minskat den senaste tioarsperioden, se Figur 3.30.
En forklaring till att de bilar som &gs av kvinnor har kortare korstracka kan vara
att kvinnor ofta ager hushallet "andrabil”’, som ofta &r mindre an "férstabilen” och
darfor inte anvands for familjens gemensamma resor.
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Figur 3.30: Genomsnittlig korstrécka for personbilar &gda av fysiska personer. Observera
skala for den lodrata axeln.
Kalla: Trafikanalys (2012d) Fordon 2011.

Aven majoriteten av de privatagda motorcyklarna och mopederna klass | 4gs av
man. Ar 2002 agdes drygt 12 procent av kvinnor, vilket 8kade till drygt 15
procent till 2008 for att sedan avta en aning till knappt 14 procent, se Figur 3.31.
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Figur 3.31: Motorcyklar och mopeder klass 1i trafik med fysiska personer som &gare.
Kélla: Trafikanalys (2012d) Fordon 2011.

Nar det galler innehav av kérkort med behdérighet har kvinnornas andel legat
ganska stabilt pa drygt 47 procent, se Figur 3.32. Det har varit en 6kning pa ett
par tiondels procentenheter under de fyra senaste aren.
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Figur 3.32: Kérkortsinnehav, behérighet B, vid utgdngen av respektive ar. Observera skala
pa den lodrata axeln.

Kalla: SIKA (2009, 2010) Fordon 2008, Fordon 2009; Trafikanalys (2011d, 2012d) Fordon
2010, Fordon 2011.

Varderingar i resandet

Det finns f& varderingsskillnader mellan man och kvinnor, de gér ungefar samma
véardering (monetart) av olika restidskomponenter, bekvamlighet och restids-

osakerhet. De varderingar som skiljer sig at galler framfor allt olika aspekter av
trygghet.

| ett experiment har fyra olika situationer och miljéer att ga till busshallplats eller
jarnvagsstation jamforts, se Bérjesson®. Den forsta situationen (S1) innebar

*® Borjesson, M. (2012)
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gaende i en 6ppen miljo med dagsljus, dar gangtrafikanten har god uppsikt éver
gangvagen och omgivningen, dar insynen fran andra trafikanter och ovriga i
omgivningen ar god och dér det finns goda mdjligheter att fly undan ett plétsligt
oférutsett hot. Den andra situationen (S2) innebar géende i en sluten miljé under
dagsljus, dar plank och higa tata buskage ger dalig uppsikt 6ver gangvagen och
omgivningen och aven dalig insyn frdn omgivningen och dér det finns daliga
mojligheter att fly undan plotsliga oférutsedda hot. | den tredje situationen (S3) ar
det samma Gppna miljé som i den forsta situationen, men gaendet sker under
kvélls- eller nattetid och dar det finns fungerande gatubelysning som lyser upp
gangvagen. Till sist, i den fjarde situationen (S4) ar det samma slutna miljé som i
den andra situationen, men att gdendet sker under kvélls- eller nattetid och dar
flera gatlyktor &r ur funktion s att morkret gérs mer patrangande.

Resultatet av experimentet visas i Figur 3.33, dar mans och kvinnors véarderingar
av att ga i situationerna tva till fyra relativt situation ett, 6ppet och dagsljus, ar
redovisade. Kvinnor varderar S2 ndrmare 70 procent hdgre an S1, vilket ar en
kvantifiering av hur mycket obehagligare kvinnor tycker det &r att under dagsljus
ga i en sluten miljo jamfort med en 6ppen. Mannen upplever ganska litet 6kat
obehag i samma situation. Vidare varderar kvinnor S3 ungefar 90 procent hégre
an S1, vilket kvantifierar kvinnors obehag av att i en 6ppen miljo ga under kvalls-
eller nattetid med god gatubelysning jamfért med att g& under dagsljus. Aven i
denna situation ar det en liten 6kning av ménnens obehag. | situation 4 med
sluten miljo under kvalls- eller nattetid och med dalig gatubelysning okar
obehaget fér bAde man (+65 procent) och kvinnor (+172 procent).

Ett problem med experimentet &r att alla faktorkombinationer inte tdcks med de
fyra situationerna. De kombinationer som saknas ar gdende under kvalls- eller
nattetid i en sluten miljo med god gatubelysning och gaende under kvalls- eller
nattetid i en 6ppen miljé med dalig gatubelysning. Det innebar att det inte gar att
dra nagon slutsats fran studien om i vilken utstrackning det 6kade obehaget i
situation fyra beror pa bristande gatubelysning.

Borjessons studie visar dock att slutna miljoer med dalig sikt och insyn pa vagen
till bushallplatser eller jarnvagsstationer utgér hinder for kvinnor. Det ar darfor
nagot man bor ta hansyn till nar man utformar anslutande gangvager. Att behéva
ga till buss eller tdg under kvalls- eller nattetid &r ocksa ett hinder for kvinnor.
Dessvarre kan man inte fran experimentet dra ndgon slutsats hur obehaget
kvélls- och nattetid kan avhjélpas med forbattrad gatubelysning.
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Figur 3.33: Mans och kvinnors relativa vardering av att g i fyra olika situationer;
oppen+dagsljus (S1), sluten+dagsljus (S2), 6ppen+gatubelysning (S3) samt
sluten+bristande gatubelysning (S4). Procentskalan anger anger den 6kade vérderingen,
obehaget, jamfért med att gd i en 6ppen miljé i dagsljus.

Kalla: Borjesson, M. (2012) Valuing perceived insecurity associated with use of and
access to public transport. CTS Working Paper 2012:9, Centre for Transport studies,
Stockholm. http://www.transguide.org/SWoPEc/CTS2012-9.pdf

Samrad

Samraden &r viktiga for att fanga medborgarnas synpunkter, uppfattningar och
behov nér transportsystemet utvecklas. Samraden géller oftast investeringar och
nybyggnation, men det kan ocksa gélla planering av kollektivtrafik.

Det ar viktigt att formerna for dessa samrad utvecklas sa att kvinnor och man far
samma inflytande. | den processen finns det anledning att Gvervaga hur man
forsakrar sig om fanga alla medborgargrupper ur andra demografiska och
socioekonomiska perspektiv, t.ex. barn, aldre och personer med utlandsk
bakgrund.

Trafikverket har startat ett utvecklingsarbete och publicerat en rapport om
moderna samrad> och en om samverkansmetoder®. Det &r bra, men det &r
ocksa viktigt att utveckla nyckeltal eller indikatorer som beskriver hur samraden
nar ut till olika medborgargrupper, bland annat till kvinnor och man. Ett satt ar att
fanga upp kons- och aldersférdelningen pa de man nar ut till vid samrad.

Numerisk jamstalldhet i styrelser och
ledningsgrupper

For att transportpolitiken ska kunna bidra till ett mer jamstéllt samhalle &r det
viktigt att bade kvinnor och man finns representerade inom sektorns olika delar.

Detta galler inte bara beslutsfattande positioner utan det kan &ven vara
vasentligt att erfarenheter och synpunkter fran kvinnor respektive man fram-

% Trafikverket (2011c)
*" Trafikverket (2011d)
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kommer under exempelvis planering och genomférande av olika atgérder och
projekt.

Jamstalldhet rader inte automatiskt bara for att lika manga av varje kon innehar
beslutsfattande positioner i en organisation, utan snarare nar det faktiska
inflytandet &ar jamstallt fordelat. Det senare &r svart att mata, men i avsaknad av
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 ledningsgrupperna. Tabell 3.12 nedan visar konsférdelningen i
styrelser och ledningsgrupper hos transportmyndigheterna samt andra statliga
organ med inflytande 6ver transportsystemet, vid utgdngen av 2011.

Tabell 3.12: Representation av kvinnor och méan i styrelser och ledningsgrupper
transportmyndigheter och statliga bolag i transportsektorn.

2010 2011

Kvinnor Mdn Kvinnor Mdn

Sjofartsverket Styrelse 64 % (7) 36 % (4) 50 % (6) 50 % (6)
Ledningsgrupp 50 % (5) 50 % (5) 44 % (4) 56 % (5)

Transportstyrelsen  Styrelse 44 % (4) 56 % (5) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 42 % (5) 58 % (7) 46 % (7) 54 % (6)

Trafikverket Styrelse 44 % (4) 56 % (5) 33% (3) 67 % (6)
Ledningsgrupp 50 % (7) 50 % (7) 40 % (6) 60 % (9)

Luftfartsverket Styrelse 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 21 % (3) 79 % (11) 31%(4) 61% (9)

Trafikanalys Vetenskapligt rad - - 33%(2) 67 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2)

Jernhusen Styrelse 17 % (1) 83 % (5) 29%(2) 71 % (5)
Ledningsgrupp 40 % (4) 60 % (6) 50 % (5) 50 % (5)

Swedavia Styrelse 44 % (4) 56 % (5) 40 % (4) 60 % (6)
Ledningsgrupp 42 % (5) 58 % (7) 36 % (5) 44 % (9)

Kalla: Respektive organisations webbplats.

Det framgar att i flertalet styrelser och ledningsgrupper har bagge kénen minst
40 procent av representationen. For de dar det ena kénet hade mindre &n

40 procent under 2010 har det skett en forbattring till 2011. | Trafikverkets
styrelse och Swedavias ledningsgrupp har det skett en forsamring.

Transportmyndigheternas jamstalldhetsarbete
under 2011

Nar det galler jamstélldhet i transportsystemet lyfter Trafikverket fram arbetet
med metodutvecklingen fér samrad som kommenterats ovan. | Trafikverkets
beslutsunderlag for bedomning av enskilda atgarder eller paket av atgarder
anvands metoden "samlade effektbedémningar” (SEB). Under 2011 har ett Fol-
projekt "Vad hander med mans och kvinnors resande vid olika atgarder” pagatt
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for att utveckla metoden. En mall och handledning har tagits fram for analys av
fordelningseffekter av infrastrukturatgarder avseende kon.

Jamstalldhet som bidrar till transportpolitikens maluppfyllelse och utvecklad
jamstalldhet ur ett arbetsgivarperspektiv samverkar. Att ta till vara kvinnor och
mans kapacitet och kompetens ar en viktig forutsattning i arbetet med ett
jamstallt transportsystem. Under 2011 togs beslut om en samlad jamstalldhets-
och méangfaldsplan for Trafikverket.*®

Pa Trafikverket var 36 procent (2 250) av de fast anstéllda kvinnor under 2011,
vilket var samma andel som 2010. Bland cheferna utgjorde kvinnor 34 procent
(190), vilket var en procentenhet mer an fér 2010.

For att bidra till ett jamstallt 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 pa omradet och
under aret har verket borjat tillampa resultaten i samrad kring investerings-
processer. Under 2010 har Trafikverket ocksa bedrivit ett projekt kallat Ett
jamstallt transportsystem i samarbete med Ostersunds kommun. Dar 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 arsredovisningen ocksa att de bedriver arbete
for att kunna stalla krav pa jamstélldhet i sina upphandlingar, men att detta
arbete annu inte kommit fullt sa langt.

Transportstyrelsen har under det gangna aret inlett arbetet med att ta fram en
handlingsplan for hur myndigheten kan bidra till 6kad jamstalldhet inom
transportsystemet. | ett forsta skede har arbetet handlat om att kartlagga hur och
i vilken omfattning Transportstyrelsen arbetat med jamstalldhetsfragor under ar
2011. Det fortsatta arbetet har fokus pa hur Transportstyrelsen kan bidra till 6kad
jamstalldhet inom sitt ansvarsomrade®.

Sjofartsverket har deltagit i Staten leder jamt under 2011, liksom Trafikverket och
Transportstyrelsen. Enligt Sjofartverket® ska ett aktivt jamstalldhetsarbete
bedrivas for att tillvarata alla medarbetares kunskaper och erfarenheter, da
jamstalldhet och mangfald far manga positiva effekter pa bade verksamhet och
arbetsmiljo. Malet ar att jamstalldhetsfragorna ska integreras i det dagliga arbetet
och att personalsammansattningen ska spegla samhallet i stort. Det sisthamnda
malet &r &nnu en bit fran att forverkligas. Medan konsfordelningen i hela
sjofartssektorn ar relativt jamn ar den pa Sjofartsverket lika ojamn som bland
ombordpersonalen — cirka 80 procent av de anstéllda utgdrs av méan.

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 dkad jamlikhet och skillnaderna mellan mans och kvinnors
lokala arbetsmarknader tycks krympa. Men bara for att ledningsgrupper och
styrelser ar numeriskt jamstéllda innebér det inte att inflytandet 6ver transport-

%8 Trafikverket (2012a)
% Transportstyrelsen (2012b)
€ sjsfartsverket (2012a)
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systemet ocksa ar det. Att kvinnor eventuellt anammar manliga resmonster ar
heller inte nédvandigtvis detsamma som att jamstélldheten forbattras eller att de
transportpolitiska malen kommer narmare att uppfyllas. For att verkligen méata
om transportpolitiken bidrar till ett jamstéallt samhélle behdvs mer avancerade
maétt 6ver inflytande och behov. S&dana métt &r 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 samhallet.

Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

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

Trafikanalys bedomer att ingen betydande férandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.

Trafikverket fortsatte under 2011 att &tgarda stationsomraden for
personer med sarskilda behov, men i en lagre takt &n 2010. Den
osakra information om fordon som finns séger att en stérre andel av
fordonen i kollektivtrafiken hade anpassningar for personer med @
funktionsnedsattning under 2011 &n aren fore. Ledsagningstjanster

fungerade pd samma satt som foregdende ar, men inneholl fort-
farande uppenbara brister. Sammantaget tyder informationen pa att
utvecklingen gatt sakta at ratt hall, men inte sa fort som den borde.

Preciseringen ar otydlig da den inte ger uttryck for i vilken omfattning transport-
systemet ska vara anvandbart, eller hur stor del av personerna med funktions-
nedséttning som ska kunna anvanda systemet. Alla personer med funktions-
nedséttning ar olika. En tolkning av preciseringen kan vara att hela transport-
systemet ska vara anvandbart for alla med en eller flera funktionsnedséattningar,
bade godstransporter och persontransporter och det senare oavsett om man &r
forare eller passagerare. Det ar naturligtvis inte ett realistiskt mal, men vi noterar
att preciseringen inte sager nagot precist om att atgarderna bor trappas ner vid
en viss niva av anvandbarhet.

Otydligheten gor det svart att utvardera maluppfyllelsen i absoluta tal. Trafik-
analys har darfor valt att jamfora utvecklingen och insatserna ar for ar, for att
darefter ta stallning till om utvecklingen gar i ratt eller fel riktning i forhallande till
preciseringen.

Att gora kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedsattning ar ett
relativt gammalt politiskt mal, som fanns med i en proposition fran ar 2000 och
skulle vara uppfyllt 2010°%*. Man kan konstatera att det finns problem kvar att
atgarda i kollektivtrafiken®, men det verkligt offensiva i preciseringen ovan &r att
den galler hela transportsystemet. Transportsystemet innehaller inte bara
kollektivtrafiken utan dven till exempel gang- och cykelbanor, bilvagar och
tjanster for paketbefordran.

®> Regeringens proposition (2000)
%2 Se till exempel Svensk Handikapptidskrift (2011)
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Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik frin 1979 sager kort att kollektiv-
trafiken ska planeras och genomféras med hansyn till behoven hos resenarer
med funktionsnedséttning. Denna viktiga aspekt av kollektivtrafiken har
regeringen inte valt att ta in i den nya lagen om kollektivtrafik. Den gamla lagen
ska ses dver av Transportstyrelsen under 2012, enligt ett regleringsbrevs-
uppdrag.®®

Fragan om anvandbarheten fick ytterligare tyngd nar Sverige 2008 ratificerade
FN:s konvention om réattigheter for personer med funktionsnedséttning®. Det
betyder att Sverige ar bundet av konventionens innehall. Konventionen innebar
inga nya manskliga rattigheter, utan den ska ta bort hinder som gor att personer
med funktionsnedséttning inte kan ta del av de rattigheter som alla har. Enligt
konventionen ska vi bland annat géra insatser som gor att personer med
funktionsnedsattning far tillgang till den fysiska miljon och till transporter pa lika
villkor som alla andra. Det star uttryckligen att det ska sakerstéllas bade i
staderna och pa landsbygden. Om nagra ar vantas Sverige, liksom alla andra
konventionsstater, utsattas for en revision inom FN-systemet, som en dver-
vakning av efterlevnaden av konventionen. N&r revisionen blir av eller vilken
svensk myndighet eller organisation som far ansvaret for kontakterna med FN ar
inte Klart.

Regeringen har dven skrivit in preciseringen ovan som ett delmal i sin strategi for
funktionshinderspolitiken®. Dar berér man problem inom persontransport-
omradet, men inte inom godstransporter.

Transportpolitiken och funktionshinderspolitiken 6verlappar alltsa vid den har
preciseringen. Det kan oka trycket pA omradet, som kommer att foljas upp och
utvarderas i tva parallella system. | mars 2012 lamnade till exempel Transport-
styrelsen en delrapport till regeringen.®

Personer med funktionsnedsattning

Som en bakgrund till de fortsatta resonemangen om transportsystemets anvand-
barhet fér personer med funktionsnedséttning, redovisas i Tabell 3.13 hur stora
nagra av dessa grupper ar. Nedsatt horsel ar den vanligaste funktions-
nedsattningen, darefter foljer rérelsehinder av olika grad och nedsatt syn.®” Det
finns givetvis fler typer av funktionsnedséattningar som i viss utstrackning
paverkar mojligheterna att anvanda transportsystemet, till exempel allergi/astma,
mag- och tarmsjukdomar, demenssjukdomar och utvecklingsstorningar. De typer
av funktionsnedsattningar som ingar tabellen ar samtidigt de som man oftast
talar om i samband med anpassningar av persontransportsystemet.

% Naringsdepartementet (2012b)

*Regeringskansliet (2012b)

% Socialdepartementet (2011)

% Transportstyrelsen (2012c)

7 Underlaget kommer frdn SCB:s Undersokningarna av levnadsforhallanden (ULF), som
baseras pé ett stickprov som 2010 var 20 900 personer fran 16 &r och uppat.
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Tabell 3.13 Personer med olika typer av funktionsnedséttning, 2010

Typ av funktions- Skattat antal, tusental Andel, procent
nedsattning

Har rorelsehinder 600 7,7
Har svart rérelsehinder 364 4,7
Har nedsatt horsel 1395 17,9
Har nedsatt syn 300 3,8

Kalla: SCB (2011a) Undersokningarna av levnadsférhallanden,
http://www.sch.se/Pages/Product 12199.aspx

| senaste resvaneundersokningen fran 2005-2006 stélldes fragor pa ett annat
satt om bade resande och funktionsnedsattningar. Som ett tillagg till ovan-
stdende grupper kan vi notera att 1,7 procent (av 8 200 svarande) uppgav att de
hade besvér av allergier som gjorde att de inte kunde resa kollektivt.®® Savida de
inte samtidigt har andra funktionsnedséttningar kan den gruppen antagligen resa
med egen bil, givet att de har korkort och tillgang till bil.

Sammantaget kan vi konstatera att en betydande del av svenskarna har sddana
funktionshinder som paverkar atminstone vissa inslag i deras resande. Den
storsta gruppen ar personer med nedsatt horsel, som kan ha problem att upp-
fatta till exempel hogtalarutrop eller muntlig sakerhetsinformation.

Att rorelsehinder paverkar tillgangligheten negativt kan forefalla uppenbart, men
enligt preciseringen ska resandet som sagt inte begransas av transport-
systemets utformning. Enligt resvaneundersdkningen 2005—-2006 reste personer
med rorelsehinder i betydligt mindre utstréckning &n andra. | den under-
s6kningen indelades uppgiftslamnarna efter deras svar pa fragan om de kunde
springa 100 meter. Andelen som stannade hemma pa matdagen var ungefar en
tredjedel bland dem som inte kunde springa 100 meter och en sjundedel bland
dem med full rérelseférmaga.®®

Det prioriterade kollektivtrafiknatet

Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen prioriterar en del av sitt
arbete for personer med funktionsnedsattning pa storre terminaler och hall-
platser, med bade statliga och andra &gare. Tillsammans utgér dessa punkter
det sa kallade prioriterade natet, som andrar utseende lite grann Gver tiden.

Under 2011 utférde Trafikverket atgarder pa 22 busshallplatser av de cirka 550
som ar utpekade som prioriterade. Redan innan 2011 ansag Trafikverket att hall-
platserna var i stort sett atgardade. Dessa finns nastan alla pa statliga vagar, och
ar givetvis bara en mycket liten del av alla busshallplatser i landet. Av de 150
jarnvagsstationer som ingar i det prioriterade natet aterstar fortfarande manga att
atgarda. Under 2011 avslutades atgarderna pa 12 jarnvagsstationer, vilket kunde
laggas till de 38 som var avklarade innan 2011. Alltsd var 50 jarnvagsstationer
atgardade medan 100 aterstar att atgarda efter 2011. Trafikverkets kostnader for
att atgarda jarnvagsstationer minskade fran 285 till 87 miljoner 2011.7

%8 SIKA (2007)
% SIKA (2007)
™ Trafikverket (2012a)
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Atgarderna som riktar sig till personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
formaga kan vara till exempel méarkning av riskzoner och trappor, utjamning av
gangytor, ledstrak p& 6ppna ytor, forbattrad belysning, tydliga skyltar och taktil
information.

For évrigt har varken Transportstyrelsen eller Sjofartsverket beskrivit sitt arbete
med det prioriterade natet i sina arsredovisningar for 2011.

Ledsagning

| slutet av 2009 trddde EU-férordning 1371/2007 i kraft. Delar av den reglerar
rattigheter for personer med funktionsnedsattning och deras tillganglighet till
jarnvagstrafiken. Bland annat alaggs offentliga och privata aktorer att kostnads-
fritt forse personer med funktionsnedséttning med lamplig typ av assistans, bade
ombord pa tdgen och pa bemannade jarnvagsstationer i samband med resor.
Det ska racka med att anmaéla sitt behov av assistans till den man képt biljetten
av minst 48 timmar fore avresa, oavsett hur manga delresor som resan bestar av
och vilka jarnvagsforetag som man ska resa med.

| Sverige &r det flera huvudman som utfor ledsagningen pa stationerna. Trafik-
verket och Jernhusen samarbetade 2011 vid 124 anlaggningar runt om i landet, i
samarbete med Riksfardtjansten som star for den praktiska ledsagningen.
Utdver dem har ett antal regionala huvudman sina egna Idsningar, till exempel
SL, Vasttrafik, Skanetrafiken och Oresundstag.

Ledsagningen fungerade 2011 lite olika hos de olika huvudméannen och sam-
arbetet var inte fullt utbyggt. Det innebar & ena sidan att man som resenar i viss
man kunde fa battre service an forordningen kraver, till exempel bokning av
tjansten narmare avresan och assistans mellan olika trafikslag som tdg och
buss. Det innebar & andra sidan att man i strid med férordningen kunde behova
boka ledsagning pa mer &n ett stélle, beroende pa vilka delresor resan bestar av.

Néar Trafikanalys ringde ledsagarservice vid Vasttrafik den 2 mars 2012 kunde
man boka ledsagning vid en tdgresa utan byte, trots att man pa webbplatsen
presenterade mdjligheten endast som en service vid byte mellan olika fardmedel
eller linjer.”

Fardtjanst, riksfardtjanst och tillganglighets-
anpassningar

Fardtjanst ar till for personer som pa grund av sina funktionshinder har
bestaende och vasentliga svarigheter med att forflytta sig eller att anvanda den
allmanna kollektivtrafiken. Fardtjansten delas in i tva kategorier: den "vanliga”
fardtjansten for inomkommunala resor och riksfardtjansten for resor dver
kommungréanser. De regleras av lagen (1997:736) om fardtjanst respektive lagen
om (1997:735) riksfardtjanst. For bada typerna beviljas tillstdnd av kommunerna
eller av den regionala kollektivtrafikmyndigheten i lanet. Resenéren far betala en
del av resan sjalv och det allmanna star for resten.

Det finns officiell statistik fran Trafikanalys éver fardtjanst och riksfardtjanst. Den
aterges i maluppféljningen med ett ars fordrojning, pa grund av lang fram-

™ Personalen tog p& sig att forsoka forbattra informationen pa webbplatsen, se
http://www.vasttrafik.se/Att-resa/Resa-med-funktionsnedsattning/Ledsagarservice/
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stallningstid. Innehav av fardtjansttillstand &r vanligast i aldersgruppen 80 &r och
aldre, men finns i alla aldersgrupper, aven bland barn. Fardtjansttillstand ar
nastan dubbelt sa vanliga bland kvinnor som bland man.’? Den 31 december
2010 fanns 326 023 fardtjansttillstand, vilket var 1 procent farre an aret fére och
4 procent farre &n 2007. | forhallande till hela befolkningen var 3,5 procent av
befolkningen berattigad till fardtjanst 2010.” Andelen av befolkningen som
anvande riksfardtjanst minst en gang 2010 var 0,2 procent.”

Ar 2010 anvéande den genomshittlige tillstdndsinnehavaren fardtjansten till 34
enkelresor, vilket var 3 procent fler an bade aret fore och 2007. Den svagt nedat-
gaende trend som syntes mellan 1996 och 2006 tycks darmed ha planat ut.”

Om kollektivtrafiken kan anses anvandbar for en viss person med funktions-
nedsattning ska kommunen inte bevilja fardtjansttillstand.” Trafikverket har som
mal att kollektivtrafiken ska anpassas s att personer med funktionsnedséttning
ska kunna gor allt fler av sina resor med allmanna kollektivtrafik.”” P& manga hall
har man anpassat fordonen i den allménna kollektivtrafiken till behoven hos
personer med funktionsnedsattning. Data fran Frida-databasen™, Sveriges trafik-
huvudmans miljé- och fordonsdatabas, kan ge végledning i frdgan, men data-
basen innehaller luckor. Som syns nedan i Tabell 3.14 har andelen fordon i
kollektivtrafiken med anpassningar fér personer med funktionsnedséttning vaxt
de senaste aren.

Tabell 3.14: Andelar av samtliga kollektivtrafikfordon med vissa
tillgénglighetsanpassningar. 2008-2011

Tillganglighets- 2008 2009 2010 2011
Anpassning

Laggolv 59,4 62,0 62,9 67,2
Ramp/lift 57,0 62,4 72,3 78,0
Rullstolsplats 71,5 73,5 77,0 82,0
Audiovisuellt

hallplatsutrop 48,7 47,3 53,2 59,7

Kalla: Svensk Kollektivtrafik (2012) Frida-databasen, http://frida.port.se/sltf/ntal/publik.cfm

Tyvarr ar det svart att dra sakra 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 fran Frida-databasen mot att
anvandbarheten av kollektivtrafiken for personer med funktionsnedséattning
forbéattrades under 2011, vilket kan ha minskat resandet med fardtjanst under
2011.

Att tillgangligheten for personer med funktionsnedséttning stiger enligt just dessa
matt behover inte vara odelat positivt, beroende pa hur fardmedlen i 6vrigt

2 Trafikanalys (2011e och 2012¢)
" Trafikanalys (2011e och 2012e)
™ Trafikanalys (2011e och 2012e)
" Trafikanalys (2011e och 2012¢)
" Stockholms lans landsting (2012)
" Trafikverket (2012d)

"8 Svensk Kollektivtrafik (2012)
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anpassas. Till exempel noterades av Goteborgs Sparvagar att frekvensen av fall
i vagn okade i sparvagnar som byggdes om med en laggolvsdel. | dessa vagnar
medférde ombyggnationen trappor och minskat utrymme for sittplatser, da inte
hela vagnarna fick laggolvsstandard. Fler staende passagerare och ojamnheter
och trappsteg i golvet dkade risken for fall vid accelerationer och inbromsningar.
Majoriteten av dem som skadade sig vid s&dana fallolyckor var 70 ar eller aldre.
Parallellt noterades en minskning av olyckor vid p&- och avstigning.79 Kanske
hade fler aldre hanvisats till sparvagn istallet for fardtjanst tack vare inférandet av
laggolv. Anvandbarheten 6kade da men kanske pa bekostnad av den praktiska
sakerheten for personer med funktionsnedséttning, da transportmedlet inte i
Ovrigt var anpassat for dessa passagerare. Lardomen fran detta exempel bor
kunna géalla &ven for anpassningarna av transportsystemet som helhet.

Upplevd tillganglighet

Ar 2009 genomforde sekretariatet vid Riks-stroke, kvalitetsregistret for stroke-
sjukvard, en undersdkning om upplevd tillganglighet till transportsystemet.®* De
1 727 personer som tillfragades hade insjuknat i stroke minst 1 ar tidigare och
hade fatt bestdende rérelsehinder av sjukdomen. Undersokningen gjordes i
samarbete med syncentralerna, Vagverket, Banverket, Sjtéfartsverket och
Transportstyrelsens luftfartsavdelning.

Bland de svarande var bussresor den vanligaste typen av kollektivtrafikresa, som
21 procent uppgav att de gjort under det senaste aret, foljt av flygresor, batresor
och tagresor i fallande ordning.

Svaren i understkningen tolkades som att 45 procent hade ett mgjligt behov eller
onskemal om att resa med buss, men hade anda inte hade rest. De allra
vanligaste hindren bland de svarande som inte rest med buss var av fysisk art.
Svarigheter att ta sig till och frAn bussen samt svarigheter att stiga pa och av
bussen upplevdes av dver 80 procent av de svarande. Bland dem som faktiskt
rest var dessa hinder inte lika patagliga. Det storsta problemet for dem var att
réra sig ombord, vilket berérde néstan 40 procent av bussresenérerna.

For personer med funktionsnedsattning ar svarigheterna ganska lika oavsett
trafikslag (buss, tag, flyg eller bat). Svarigheter med att ta till sig information pa
hallplatsen/terminalen ar daremot klart storre vid tdgresor an vid resor med de
andra trafikslagen.

Barns mojligheter att
anvanda transportsystemet

Preciseringen lyder: Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafikmiljoer, okar.

Trafikanalys bedémer att ingen betydande forandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.

™ Géteborgs Sparvagar AB (2009)
% Riks-Stroke (2010)
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Den information som &r tillganglig tyder pé att myndigheternas arbete
for barn inriktas pa deras sakerhet, inte pa deras mgjligheter att resa
sjalva i respektive trafikslag. Ledsagningsservicen pa stationerna ska @
vara 6ppen for alla som behdver den pa grund av sin alder, men den

vander sig inte till ensamresande barn. Sammantaget finns ingen
information som tydligt séger att situationen férandrades under 2011.

Under de senaste trettio aren har barns rérelsefrinet 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 besdk hos vanner.®* Meningen
med preciseringen &r inte att styra hur foéraldrarna tar hand om sina barn. Malet
ar att 6ka barnens mojligheter att resa sjélva pa sakra satt och det innehaller
ingen begransning till vardagsresor.

Det finns ingen officiell statistik som sager i vilken omfattning barn reser sjalva.
Olycksstatistiken, som kan fordelas efter alder, sager inte om barnen reste sjilva
vid tiden for olyckan.

Med barn avser vi har alla som inte fyllt 18 ar. Enligt den definitionen fanns det
den 31 december 2011 enligt SCB:s befolkningsstatistik 1,9 miljoner barn i
Sverige. Den nedre aldergransen for vilka barn som malet handlar om &r obe-
stamd och kan variera beroende pd sammanhanget. Med en god transportpolitik
kan transportsystemet mojliggora resor for yngre ensamresande barn. Det skulle
i sa fall 6ka barnens tillganglighet, eftersom de blir mindre beroende av aldre
personer som reser tillsammans med dem. Sjalvklart ska atgarderna bara handla
om resor som bade barnen och féraldrarna vill genomféra.

Att ddma av vad transportmyndigheterna skriver, &r det inom véagtrafiken som
arbetet med malet tas pa storst allvar.

Vagtrafiken

Trafikverket skriver i sin arsredovisning om atgarder riktade mot barns skolvagar,
exempelvis om gang- och cykelbanor och dampning av bilars hastighet. Dar
bedémer man att insatserna som Trafikverket gjorde 2011 forbattrade for 1 400
barn.®” Jamfort med alla 1,9 miljoner barn &r det en liten forbattring.

Pa webbplatsen skriver myndigheten mer om dmnet barn och trafik. Flera
aspekter pa barn i vagtrafiken tas upp.® Trafikverket uppmuntrar féraldrar och
barn att ga eller cykla till och frn skolan. Man foreslar sarskilt att organisera sé
kallade vandrande skolbussar, att barn med gemensam skolvag bildar grupper
som deras foréldrar turas om att gora sallskap med till fots. Argument som
Trafikverket lyfter fram ror bade sakerhet, miljo och hélsa.** Andra informa-
tionsinsatser inriktar sig sarskilt mot larare och barnen i skolan. Den speciella
webbplatsen Hitodit, for barn mellan sex och tolv, som inte fungerade vid
maluppfoljningen 2011, ar ater i funktion p& Trafikverkets webbplats.®

& Trafikverket (2012e)
8 Trafikverket (2012a)
8 Trafikverket (2012f)
S Trafikverket (2012g,h)
% Trafikverket (2012i)
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| &rsredovisningen namner Trafikverket ocksa insatser for att 6ka sakerheten hos
mopeder och motorcyklar, och insatser for att 6ka hjalmanvandningen hos
mopedister. Har gors ingen koppling till att en stor del av férarna ar barn och att
insatserna tkar barns sakerhet.®

Bland barn 7—14 ar som skadas svart i trafiken ar cykel det vanligaste fardsattet.
Bland barnen i 15-17-arsaldern &r istallet moped och MC det allra vanligaste
fardsattet.’” Kraven pa korkort for att framfora klass 1-mopeder paverkade under
2010 for forsta gangen alla som fyllde 15 ar. Har kan vi konstatera, att barnens
méjlighet att kéra moped darigenom minskat, men ocksa att de troligen kor
sakrare an tidigare.

Trafikverket arbetar efter en strategi for 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 trafiksakerhets-
mal som géller for alla vagtransporter, ocksa fér moped och motorcykel. Aven
om insatserna inte begransas till forare under 18 &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 sjélva. Vid langvaga buss-
resor ar aldergranserna for ensamresande barn ibland hogre. Till exempel
Svenska buss har en 7-arsgrans, Veolia transport har en grans 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. Ingenting sags om insatser for
att i slutandan gora det lattare for ensamresande barn nar de ar ombord pa tag
eller pa stationsomradena.

Enligt arsredovisningen har Trafikverket gjort insatser for att minska barns
obehoriga sparbetradande. Dessa atgarder verkar inte ga utdver vad
myndigheten vidtagit for att minska vuxnas obehdriga sparbetradande. Vissa
atgarder ska ha vidtagits pa jarnvagstationer med sarskild tanke pa barn, men
héar ger Trafikverket inga exempel.

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 tdgens 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

% Trafikverket (2012a)
¥ Trafikanalys (2011f)
8 Trafikverket (2012))
% Trafikverket (2012Kk)
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under SL:s 6-arsgrans. Nagon sarskild service for att hjalpa ensamresande barn
ombord férekommer inte.

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster for 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 dppen for ensamresande barn.
Den EU-férordning som styr verksamheten ar ganska ny och &nnu har ingen
réattslig praxis for barns rattigheter enligt férordningen utvecklats. Fragan &r om
barn p& grund av sin &lder har rétt till servicen. Alder ar namligen inskrivet i
forordningen som ett av flera skal till att ha ratt till fri ledsagning. Det skulle vara
en stor forbattring for barns rorlighet om de kunde f& mer hjalp, inte minst vid
byten mellan tag. Sarskilt under skolloven skulle ménga fler yngre barn kunna
resa om de fick sadan hjalp.

Sjotrafiken

Sjofartsverket skriver inget om arbete med barns tillgéanglighet eller sdkerhet i sin
arsredovisning eller p& webbplatsen. Sarskilt barn som bor pa 6ar kan ha stor
nytta av att resa ensamma vid vardagsresor fran och till 6n.

Waxholmsbolaget har samma aldersgrans som SL, alltsd barn under sex ar far
inte resa sjélva med bolagets skargardsbatar.®* Gotlandstrafiken har en alders-
grans 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 f veta arendet for resan.
Rederierna tar inte sarskilt ansvar for barnen under resan utan barnen reser pa
malsmans ansvar. Till exempel Tallink Silja har &ven aldersgranser som
utestanger unga vuxna fran att resa med vissa avgangar. Forst vid fyllda 21 ar
har man full tiligang till utrikes sjétransporter.®

Luftfarten

Luftfarten &r det trafikslag som tar mest hansyn till ensamresande barn.
Swedavia, som driver de statliga flygplatserna, assisterar varje ar éver 20 000
ensamresande barn.

Om nagon 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 d& 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 ar och kan vara avgiftsbelagd. Fran tolv ars alder
reser barn pa samma satt som vuxna med de flesta flygbolag, eller med frivillig
ledsagning upp till 15 ars alder.

% Stationsledsagning (2012)
! Waxholmsbolaget (2012)
92 Destination Gotland (2012)
% TallinkSilja (2012)
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Enligt uppgifter fran Swedavia minskar anvandningen av ledsagarservicen for
barn inom flyget till och fran Arlanda, se Tabell 3.15. Trenden &r att andelen
ensamresande barn minskar jamfoért med alla resande.

Tabell 3.15: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och fran Arlanda 2003-2011.

2

Ar Antal ledsagningar av barn
2003 41901
2004 35458
2005 29127
2006 24 265
2007 24 897
2008 25474
2009 19 505
2010 20 368
2011 23160

Kalla: Swedavia (2012) Epost 2012-03-30 (se dnr Utr 2010/37).

Kollektivtrafik, gang och cykel

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

Trafikanalys bedémer att ingen betydande férandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.

Huruvida forutsattningarna for att cykla och da indirekt aven ga
verkligen har 6kat under 2011 &r ovisst. Forutséttningarna for att vélja
lokal och regional kollektivtrafik samt langvaga buss tycks inte ha @
forbattras. Inom den langvaga jarnvagstrafiken kan dock méjligen

forbattrade forutsattningar skymtas, men kapacitetsbrist och
vidhadngande férseningar ar ett bekymmer.

Gang och cykel

De senaste analyserade métningarna av andelen kortvaga resor till fots, med
cykel eller buss harstammar frdn 2006, se Figur 3.34. Andelen kortvaga resor,
<5 km, som sker med buss ligger ganska konstant kring 3 procent. Andelen
kortvaga resor med cykel har 6kat nagot i jamforelse med laget ar 2004, men
minskat nagot i jamforelse med ar 1999. Skillnaden ar dock sa pass liten att det
ar svart att med sakerhet uttala sig om trenden nar det galler cykling. Daremot ar
det vart att konstatera att Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt och
darfor borde kunna utvecklas ytterligare.* | topplacerade Danmark och Holland
ar det relativa cykeltrafikarbetet mer an tre ganger sa stort som i Sverige. |
Sverige cyklar man marginellt mer, och aven nagot langre, an vad kvinnor gor.

% Spolander,K (2007)
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Andelen cykelresor &r hogre i de traditionella universitetsstaderna, men i évrigt
relativt jamt fordelat 6ver landet.*®
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Figur 3.34: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvéaga resor
Kalla: Vagverket (2008) Vagtransportsektorn, sektorsredovisning 2007, Publikation 2008:7.

Under 2011 har Trafikverket byggt 91 km nya gang- och cykelvagar och 14 plan-
skilda korsningar fér gang- och cykeltrafik. Storre delen av det cykelvagnétet
ingér dock i kommunernas vagnat. Dessvarre finns det inte nAgon samman-
stéllning av kommunernas samlade cykelvagnat.

Forutom mer cykelvagar ar ett sammanhangande cykelnéat och en bra och
relevant drift- och underhdllsstandard av vikt for att framja och majliggéra mer
cykling. Det minskar inte bara olycksrisken, utan 6kar &ven cykelkomforten.
Tyvarr saknas sammanstélld information om i vilken utstréackning drift och
underhall genomfors i landet och darmed hur den har forandrats 6ver aren och
eventuellt anpassats mer efter cyklisters behov.

En kunskapssammanstallning kring vikten av drift och underhall av cykelvagar
har publicerats under 2011%, vilket forhoppningsvis lett till mer fokus pa bra drift
och underhall. Under 2010 delpublicerades resultat ocksa i den handbok for
gang, cykel- och mopedtrafik som da gavs ut i samarbete med SKL, VTI och
Stockholms stad med flera kommuner.

Under 2011 har ocksa Trafikverket slutredovisat regeringsuppdraget om en
strategi och handlingsplan fér 6kad och séker cykling®”. Aven den s.k.
cykelutredningen® har p&gatt under 2011 med férvantad slutredovisning 31
oktober 2012. Uppdraget bestar kortfattat i att utreda hur forandrade regler kan
bidra till 6kad och séker cykling.

Huruvida forutsattningarna for att cykla och da indirekt aven ga verkligen har
Okat under 2011 &r ovisst. Mer infrastruktur har visserligen byggts, men om

° Trafikverket (2011e)

 Niska, A. (2011)

7 Trafikverket (2011e)

% Naringsdepartementet (2010)
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befintlig infrastruktur har underhallits battre eller samre &n tidigare &r oklart. | vart
fall har utredningar och kunskapsspridning satt visst fokus pa fragan.

Kollektivtrafik

Atgarder har genomforts for att forbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken, se
avsnitt 3.6 om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning. Utdver detta
har parkeringar, signalsystem och korfalt tillkommit. Framkomligheten pa jarnvag
gynnas ocksa av de kraftforsorjningsatgarder och atgarder for
trafikledningssystem som installerats.

For att starka kollektivtrafiken pa jarnvag har Trafikverket genomfort ett stort
antal mindre trimningsatgarder for 6kad punktlighet och dven fortsatt samarbetet
med branschen for att utveckla battre reseplanerare. En kraftsamling gjordes
ocksa av Trafikverket infor vintern 2011 for att undvika tidigare ars
"vinterférseningar”.

Statlig medfinansiering lamnas enligt forordningen (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa kollektivtrafikanldaggningar med mera. Syftet med statlig
medfinansiering till investeringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar &r att
stimulera trafikhuvudman och kommuner till insatser for att gora kollektivtrafiken
mera tillgénglig, attraktiv, trygg och séker. Resenérens basta ska sattas i fokus
och hela reskedjan, fran dorr till dorr, beaktas.

Under 2011 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 566 miljoner kronor
som utbetalts for atgarder for att hoja sékerhet och tillganglighet. Som exempel
kan namnas busshallplatser, resecentrum, tillganglighetsanpassning, sékra
gangpassager, gang- och cykelvagar, hastighetsatgarder, cirkulationsplatser,
biluppstallningsplatser avsedda for personer med funktionsnedsattning, spar-
fordon, kollektivtrafikanlaggning flygplats, ombyggnad av kajanlaggning och
investering i fartyg.

Det sker for narvarande marknadsoppningar for konkurrens i kollektivtrafiken.
Interregionala persontransporter pa jarnvag ar sedan 1 oktober 2010 (med full
effekt 11 december 2011) 6ppna for konkurrens och frdn och med 1 januari 2012
ar den lokala och regionala kollektivtrafiken 6ppen fér konkurrens. Detta kan,
atminstone pa sikt, leda till forandringar av kollektivtrafikutbudet. Trafikanalys har
i uppdrag av regeringen att folja utvecklingen de narmaste aren och
Transportstyrelsen foljer utvecklingen mer langsiktigt. Under 2011 har ingen
direkt forandring skett, framforallt just for att den nya tagplan 2012 tradde i kraft
forst 11 december 2011. Tagplan 2012 har bara ett enda genuint nytt upplagg i
bemérkelsen ny operatdr: Skandinaviska Jernbolaget AB ska kora strackan
Uppsala — Goteborg via Stockholm och Skovde. Sundsvallsflyg var ocksa en ny
aktor som sokte taglagen for strackan Stockholm-Sundsvall men de drog senare
tillbaka sin ansokan pa grund av att de inte kunde hitta rullande materiel att
anvanda®. Vad galler lokal och regional kollektivtrafik kan namnas att per
februari hade endast atta av de 21 regionala kollektivtrafikmyndigheterna fatt in
anmalningar om att kdra kommersiella busslinjer 2012. | flera fall handlade det
om redan befintlig kommersiell trafik som kért med myndigheternas

godkannande och endast i fyra lan har enstaka nya busslinjer startats.'®

% Trafikanalys (2011g)
100 SKL (2012)
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Trafikanalys genomfér arligen en enkét bland lanstrafikhuvudman (och framéver
bland de regionala kollektivtrafikmyndigheterna) for att stélla samman statistik
om lokal och regional kollektivtrafik'®'. Dar redovisas kollektivtrafikutbudet som
fordons- eller vagnkilometer, vilket &r summan av alla kérstrackor for alla fordon
och vagnar i den lokala och regionala kollektivtrafiken. For busstrafik ar
méangden fordonskilometer en indikator p& frekvensen avgangar. Nar det géller
sparburen trafik paverkas mangden vagnkilometer delvis av avgangsfrekvensen,
men ocksa av antalet vagnar som ingar i tgen. Mattet &r lite trubbigt nar det
galler att kvantifiera hur utbudet av platser ombord pa kollektivtrafikfordon
utvecklas eftersom nya sparfordon, men &ven nya bussar, ofta har hogre
passagerarkapacitet an aldre. De senaste aren redovisas &ven sittplatskilometer,
vilket ar "korstracka” for det samlade antalet sittplatser.

| Figur 3.35 redovisas utbudet for aren 2006—-2010. 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
motsags av att rapporterat utbud av sittplatskilometer minskade mellan 2008 och
2009, men det kan ocksa bero pa vissa inkérningsproblem 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 an aldre och
férandringen mellan 2009 och 2010 visar att antalet platskilometer for sparburen
trafik har 6kat det senaste aret.
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Figur 3.35: Utbud av lokal och och regional kollektivtrafik &ren 2006-2010.
Kélla: Trafikanalys (2011h) Lokal och regional kollektivtrafik 2010, Statistik 2011:19.

Figur 3.36 visar hur antalet resor har 6kat i landet under aren 2006-2010. |
samma figur framgar ocksa resor/vagnkm bade totalt sett for Sverige samt ocksa
sarredovisat for Stockholm. Empiriska observationer i Stockholms lokaltrafik
visar pa férhallandevis kraftig trangsel i framforallt tunnelbanan, men ocksa pa
buss och pendeltag. Att antalet resor/'vagnkm har okat i Stockholm tyder
dessutom pa att trangseln blivit varre under senare ar. Den anstrangda
situationen och kapacitetsbristen vad galler infrastruktur framgar ocksa av
rapporten "Arbetspendling i storstadsregioner”®. Aven i Géteborg och i Malmé

19! Trafikanalys (2011h)
192 Trafikanalys (2011c)

87



har den lokala och regionala kollektivtrafiken i nagra vasentliga avseenden natt
kapacitetstaket. Det &r trAngt bade vad galler utrymme i infrastruktur och ombord
pa fordon under rusningstrafik. Den existerande (6kande) trangseln och de
férseningar som darmed uppstar i de tre storstadsomradena ar ett bekymmer. |
dvriga landet aterfinns inte dessa brister givet befintlig statistik aggregerad pa
lansniva.
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Figur 3.36 Antal resor och resor/Vagnkm i den lokala och regionala kollektivtrafiken 2006—
2010.
Kélla: Trafikanalys (2011h) Lokal och regional kollektivtrafik 2010, Statistik 2011:19.

Figur 3.37 visar att prisutvecklingen under perioden 2007-2011 har varit storre i
den lokala kollektivtrafiken jamfort med utvecklingen av KPI. Detsamma, fast
mildare, géller jarnvagsresor. Det har med andra ord blivit mer kostsamt att resa
kollektivt relativt prisutvecklingen for dvriga varor och tjnster.
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Figur 3.37: Prisindex for vissa delgrupper i transporttjanster. Januari 1990-oktober 2011.
Index, januari 1990 = 100.

Kalla: Trafikanalys (2011g) Utvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken — rapport
2011, Rapport 2011:9.
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Trafikanalys stéller ocks& samman statistik om sparburen persontrafik'®,
Sparburen trafik delas i tre kategorier, jarnvagstrafik, sparvagstrafik och
tunnelbana. Statistiken 6ver sparburen trafik tacker delvis statistiken om lokal
och regional kollektivtrafik. Trafikutbudet presenteras dock hér pa att lite
annorlunda satt. En viktig skillnad &r att utbudet av persontagstrafik kvantifieras
med persontagens trafikarbete, vilket &r den sammanlagda koérstrackan for alla
tag. Tagtrafikarbetet &r ett matt som speglar hur tatt det &r mellan passagerar-
tdgens avgangar.
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Figur 3.38: Utbud av jarnvagstrafik for passagerare aren 2006—-2010.
Kalla: Trafikanalys (2011i) Bantrafik 2010, Statistik 2011:24.

Utbudet av jarnvagstrafik for passagerare redovisas i Figur 3.38. Det framgar att
trafiken med passagerartag har 6kat under perioden, vilket ocksa galler plats-
kapaciteten. Man kan saga att det blivit mojligt for fler att resa med tag under
aren 2006-2010 och att de har fatt fler avgéngar att valja mellan. Som framgar
av avsnitt 3.2 kan dock konstateras att punktligheten for tagtrafiken har
forsdmrats sett 6ver en langre tidsperiod. Framforallt &r det den begransade
spéarkapaciteten in mot Stockholm, Géteborg och Malmé som genererar
storningar som dessutom sprider sig i systemet. De stérsta stérningarna finns
dock kring storstaderna.'® Att kapacitetsbegransningarna under jarnvags-
systemets hogtrafiktimmar ckar medfor 6kad risk for storningar i tagtrafiken.

Utbudet av sparvagstrafik har 6kat, se Figur 3.39, ungefar pd samma satt som
vad géller jarnvagstrafiken. Nar det géller tunnelbanan har utbudet varit ungeféar
konstant under perioden, se Figur 3.40, och kapacitetstaket vad géller
infrastruktur &r i stort sett natt.

198 Trafikanalys (2011i)
104 Trafikanalys (2011c)
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Figur 3.39: Utbud av sparvéagstrafik aren 2006-2010.
Kalla: Trafikanalys (2011i) Bantrafik 2010, Statistik 2011:24.
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Figur 3.40: Utbud av tunnelbanetrafik &ren 2006-2010.
Kélla: Trafikanalys (2011i) Bantrafik 2010, Statistik 2011:24.

Figur 3.41 visar att antalet platskilometer i lAngvaga busstrafik har minskat totalt
sett. Trots detta har antal resor 6kat de senaste tva aren och den genomsnittliga
belaggningsgraden i bussarna har saledes 6kat under denna period.
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Figur 3.41: Utbud av l&ngvéga busstrafik 2008—2010.
Kalla: Trafikanalys (2011j) Langvaga buss 2010, Statistik 2011:11.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det har varit en viss 6kning av utbudet
av lokal och regional kollektivtrafik de senaste aren, samtidigt som resandet har
Okat. | Stockholm, Goteborg och Malmd verkar trangseln i kollektivtrafiken
darmed ha okat. | 6vriga landet pavisar statistiken ingen 6kad trangsel, men lokal
kollektivtrafik har haft en stdrre prisdkning relativt dvriga varor och tjanster.
Forutsattningarna for att resa kan déarmed inte anses ha forbéttrats i den lokala
och regionala kollektivtrafiken och inte heller i den langvaga busstrafiken med
minskat utbud. Utvecklingen inom den langvéga jarnvagstrafiken har visserligen
resulterat i ett 6kat utbud, men kapacitetsbrister i jarnvagssystemet har dock lett
till 6kade férseningar.
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4.1

4.2

4 Hansynsmalet

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

Inledning

Hansynsmalet omfattar hansyn till manniskors sakerhet och hélsa, dels i form av
okad trafiksékerhet, dels rérande minskade skadliga indirekta effekter till féljd av
bland annat luftféroreningar och buller.

Av preciseringarna for hansynsmalet agnas fyra at trafiksédkerheten inom de olika
trafikslagen. Det finns inga mal om en viss sammanlagd minskning av dodade
eller allvarligt skadade till féljd av trafikolyckor i alla trafikslag tillsammans.
Kvantifierade preciseringar for &r 2020 anges avseende antalet omkomna och
allvarligt skadade inom vagtrafiken och for antalet allvarligt skadade inom
sjofarten. Fér omkomna inom sjéfarten, bantrafiken och luftfarten anger
preciseringarna endast att antalen ska minska kontinuerligt till &r 2020.
Definitioner for respektive trafikslag och vad som ingar i statistiken framgar av
bilaga 1.

Nar det galler de tva Gvriga preciseringarna framgar det att transportsystemet
ska utvecklas pa ett satt som gor att det bidrar till att miljokvalitetsmalen uppfylls,
men hur stort bidraget bor vara kvantifieras inte. Uppfoljningen fokuserar pa de
miljokvalitetsmal som kan uppnas bara om transportsystemets negativa
paverkan minskas.

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.

Trafikanalys bedomer att utvecklingen varit positiv i forhallande till
malpreciseringen.

Antalet personer som omkom och antalet som skadades allvarligt inom
vagtransportomradet 6kade under 2011 jamfort med 2010, men var
fortfarande under nivan for basvéardet, som ar snittet for 2006—2008. @
Medelvardena for de senaste tre aren var ocksa val under basvardena.
Sammantaget beddms att utvecklingen ar positiv aven om
forandringarna var negativa mellan de tva senaste aren.

Enkelt uttryckt &r malet for 2020 att hogst 220 personer ska dédas och hogst
4 081 skadas allvarligt, inom vagtransportomradet.
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For antalet omkomna i olyckshandelser och sjalvmordshandelser inom vag-
transportomradet finns officiell statistik med hog kvalitet. Den produceras av
Transportstyrelsen utifrdn polisrapporter och andra kallor och publiceras som
officiell statistik av Trafikanalys. Uppgifterna avser olyckor som intraffat pa en
vag och med minst ett vagfordon i rérelse inblandat.

Med svart eller allvarligt skadad menas internationellt att den skadade ska ha
vardats pa sjukhus minst 24 timmar som en foljd av olyckan (pa engelska
seriously injured definierat enligt Glossary for Transport Statistics'®. For
vagtrafiken finns ingen officiell statistik dver allvarligt skadade. Det som
Trafikanalys publicerar som officiell statistik avser svart skadade och har en
annan definition.'® Officiell statistik 6ver svart skadade har samre kvalitet &n
statistiken 6ver omkomna. Alla handelser fangas inte upp av statistiken. Till
exempel forefaller cykelolyckorna ha sarskilt dalig tackning. Gransen mellan
svart och lindrigt skadade &r svar for uppgiftslamnarna (polisen) att dra vid varje
enskild handelse. Det finns allts& goda skal att anta att den officiella statistiken
kraftigt underskattar de svart skadade i vagtrafikolyckor. Darfor publicerar
Trafikanalys, parallellt med den officiella statistiken, en rapport om véagtrafik-
skadade i sjukvarden, dar den internationella definitionen av allvarligt skadade
anvands (24 timmars sjukhusvistelse). Den statistiken bygger pa sjukvardens
patientregister fran Socialstyrelsen. P& grund av lang framstéallningstid aterges
den statistiken i maluppfdljningen med ett ars fordrojning.

Begreppet allvarligt skadad har Trafikverket och Transportstyrelsen tolkat som
en skada som ger konsekvenser efter skadan i form av medicinsk invaliditet.
Medicinsk invaliditet &r ett begrepp som anvands av forsékringsbolagen for att
vardera funktionsnedsattningar, oberoende av orsak. Mattet berdknas utifran
skador som sjukvarden rapporterar i det s kallade STRADA-systemet, samt
uppgifter fran férsakringsbranschen om vad olika typer av skador tidigare har lett
till for invaliditetsgrad. Just nu anvénder Trafikverket och Transportstyrelsen
definitionen att allvarligt skadad &r den som i samband med en véagtrafikolycka
har fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Metoden for att
berékna antalet allvarligt skadade &r dock &nnu inte fardigutvecklad, och déarfor
kan nivaerna for antalet allvarligt skadade komma att férandras.

Under 2011 tkade antalet omkomna och svart skadade jamfort med aret fore. |
ett historiskt perspektiv forefaller 2010 som ett ovanligt lugnt ar med avseende
pa vagtrafikskador, framst forklarat av en extremt kall och snérik vinter i hela
landet. Fran 2010 till 2011 6kade antalet omkomna (inklusive sjalvmord) fran 283
till 342. Jamfort med basvéardet (genomsnitt for &ren 2006—-2008) var antalet
omkomna 22 procent lagre 2011. Nar man jamfor snittet for de tre aren 2009—
2011 med basvardet var nedgangen 25 procent, tack vare det historiskt laga
dodstalet for 2010, se Tabell 4.1.

Sedan 2010 sarredovisas sjalvmord i vagtrafiken, i den officiella statistiken.
Dessa var 17 personer 2010 och 23 personer 2011."%" Det totala antalet

1% Eurostat et al (2010). Definitionerna & gemensamma for Eurostat, ITF och UNECE, se
sidan 35.

1% Som svart skadad i vagtrafiken raknas en person som erhallit brott, krosskada, sénder-
slitning, allvarlig skarskada, hjarnskakning eller inre skada. Dessutom ingdr annan skada
som véntas medféra inlaggning pa sjukhus. Ovrig personskada betecknas som lindrig.

97 sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av representanter fran
Trafikverket, Transportstyrelsen, Statens vag- och transportforskningsinstitut och
Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjalvmord pa samma stringenta satt for
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sjalvmord i Sverige ar ungefar 1 500 fall per &r enligt Socialstyrelsen.'®

morden i vagtrafiken utgor alltsd nagon procent av alla sjalvmord.

Sjalv-

Tabell 4.1: Omkomna, svart skadade, allvarligt skadade och sjukhusvardade inom
véagtrafiken 2006—2011, och mal fér 2020

Omkomna inkl Svart skadade  Pa sjukhus minst Allvarligt
sjalvmord (SOS) 24 timmar skadade
(SOS)
2006 445 3959 9594
2007 471 3824 9526 5504
2008 397 3657 9329 5380
Basvdrde (snitt 2006— 440 3813 9483 5442
2008)**
2009 358 3460 8916 5249
2010 283 2 888 7701 4698
2011 342 3127 4517
Snitt 2008-2010 .. . 8 649
Snitt 2009-2011 328 3158 4821
2020 (mal) 220 2 860 7112 4081
avstand till mal, personer® 108 298 1537 740
avstand till mal, procent 33 9 18 15

Kalla: Omkomna och svart skadade markerade med SOS &r officiell statistik fran
Trafikanalys, hamtat fran SIKA (200, 2009) Vagtrafikskador 2007—-2008 och Trafikanalys
(2010, 2011k, 2012c) Véagtrafikskador 2010-2012. Inlagda pa sjukhus kommer frén
Trafikanalys (2011f) Vagtrafikskadade i sjukvarden 2010. Allvarligt skadade &r ett matt
beraknat av Transportstyrelsen. Det publiceras i Trafikverket (2012l) Analys av
trafiksakerhetsutvecklingen 2011.

Anm: Som basvérde fér omkomna anvands genomsnittligt antal &ren 2006—2008, avrundat till
440 personer.

Den positiva utvecklingen av antal dodade gor att preciseringens mal — hogst
220 dodade 2020 — forefaller realistiskt att uppnd. Det skulle krava en minskning
fran trearssnittet med totalt 33 procent under nio ar, eller i genomsnitt knappt 5
procent per &r. Under tio&rsperioden 2001-2010 har den genomshnittliga arliga
minskningen varit mer &n 7 procent. Med en fortsatt utveckling i liknande takt
som vi sett de senaste aren kommer malet att nas flera ar i fortid. Fragan ar dock
om det &r realistiskt att forvanta sig en liknande utveckling, eller om det blir
svarare att minska fran en redan Iag olycksniva till en annu lagre, se Figur 4.1.

Antalet svart skadade 6kade ocksa 2011, fran 2 888 aret fore till 3 127 ar 2011.
Anda var antalet svart skadade 18 procent lagre &n basvardet. Snittet for 2009—
2011 var 17 procent lagre &n basvéardet, se Tabell 4.1.

tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dodade i vagtrafiken exklusive
s(jélvmord.

1% personer med dodsorsak benamnd "avsiktligt sjalvdestruktiv handling” &r runt 1 200
personer per ar och med "skadehandelser med oklar avsikt” knappt 300 personer per ar.
Se vidare www.socialstyrelsen.se

1% pet finns ingen berakning av antal allvarligt skadade 2006 s& genomsnittet &r fér 2007—
2008.

10 Avser avstand fran snittet 2008-2010.
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Figur 4.1: Omkomna inom végtransport samt nédvandig utveckling om malet max 220 ska
nas ar 2020.
Kalla: Officiell statistik fran Trafikanalys (2012c) Vagtrafikskador 2011.

Antalet allvarligt skadade minskade nagot ar 2011 jamfort med 2010, se Tabell
4.1. Har ska man dock komma ihdg att detta ar ett beraknat métt (det motsvarar
inte nagra fysiska personer) och berakningsmetoden ses just nu éver och kan
komma att &ndras framover.

Trafikanalys publicerar ocksa statistik 6ver vagtrafikskadade som lagts in pa
sjukhus minst 24 timmar. Senast tillgangliga statistiken avser 2010, se Tabell
4.1. Avstandet till malnivan enligt preciseringen var ungefar 18 procent berdknat
fran snittet for 2008—2010, det vill sédga i samma storleksordning som for
allvarligt skadade.

Beroende pa vilken statistik vi anvander for att illustrera utvecklingen av allvarligt
skadade — svart skadade enligt officiell statistik, vardade pa sjukhus 24 timmar
alternativt det beraknade mattet allvarligt skadade — sa Iag de senaste tre arens
skadetal 9-18 procent fran preciseringens mal for 2020. Med nio ar kvar till &r
2020 forefaller det fullt mojligt att nd preciseringens malnivaer for skadade i
vagtrafiken. Under de senaste aren har antalet svart skadade eller allvarligt
skadade minskat langsammare an antalet dodade. Malet fér 2020 som det
uttrycks i preciseringen for svart skadade — egentligen allvarligt skadade — ar
ocksa mindre ambitidst, bara en minskning med en fjardedel jamfort med en
halvering av antalet omkomna.

Dock kan det vara pd sin plats att papeka att utvecklingen ser mycket olika ut for
olika trafikantgrupper. Medan personbilister har sett en enorm utveckling i saker-
het, s& aterstar problem for oskyddade trafikanter, det vill sdga personer pa
motorcykel eller moped, cyklister och gaende. Cyklister som skadas svart i
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4.3

trafiken har dalig tackningsgrad i den officiella statistik som baseras pa polisens
rapportering. Enligt den &r det bara runt 300 cyklister som skadas svart per ar,
men bland dem som ligger pa sjukhus minst ett dygn pa& grund av en trafikolycka
ar runt 3 000 personer cyklister. Polisen &r helt enkelt bara narvarande vid en
liten del av cykelolyckorna. For ett par ar sedan gick cyklister om personbilister
och blev den storsta patientgruppen som vardas pa sjukhus pa grund av trafik-
olyckor.

En annan grupp som inte heller tacks in av officiell statistik ar sa kallande
singelolyckor bland gaende eller fallolyckor, dar en person faller i gatumiljo utan
att nagot fordon &r inblandat. Detta &ar en stor grupp personer (6ver 9 000 per ar)
och med en aldrande befolkning kan man tanka sig att problemet och
konsekvenserna av det kommer att dka.

Omkomna och allvarligt skadade
Inom sjofarten

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

Trafikanalys bedomer att utvecklingen varit positiv i forhallande till
malpreciseringen.

Under 2011 6kade antalet omkomna inom sj6farten, till en niva dver
basvardet fran 2006—2008. Medelvardet for de tre senaste aren var
trots det under basvardet. Endast ett fatal handelser intraffade i

yrkessjofarten. Den stora utmaningen for att na malet ligger inom @
fritidsbatstrafiken. Den samlade bedémningen av antalet omkomna
blir att utvecklingen &r positiv. Det kommer dock att behdvas fler
atgarder for att nd malen till 2020.

Malet for de allvarligt skadade kan enkelt uttryckas som att htgst 40 personer
ska skadas allvarligt inom sjofarten och fritidsbatstrafiken ar 2020. Det &ar hélften
av basvardet som beréknas som genomsnittet av allvarligt skadade 2006—2008.
Malet for antalet omkomna &r inte lika enkelt att kvantifiera. Har anvander vi
tolkningen att antalet omkomna ska minska med minst en person varje ar mellan
2007 och 2020. Med utgangspunkt i basvardet 39 blir d& malet att hogst 26
personer ska omkomna i sjofarten 2020.

Det finns ingen officiell statistik 6ver olyckor till sjéss. Transportstyrelsen
publicerar statistik och den &r uppdelad i yrkessjéfarten och fritidsbatstrafiken.
Forutséattningarna for att géra en god statistik ar bast inom yrkessjofarten, som
framst omfattar handels- och fiskefartyg. Inom yrkessjofarten finns rapporterings-
skyldighet av olyckshandelser. Statistiken ska innehdlla alla olyckshandelser i
svenska vatten och dessutom olyckor med svenska fartyg i utlandska vatten. |
maluppfoljningen aterger Trafikanalys siffror for yrkessjofarten dérifran, rensade
for personolycksfall ombord utan samband med fartygets hantering, se Tabell
4.2.

Statistiken 6ver olyckor i fritidsbatstrafiken ar av samre kvalitet och dar pagar ett
arbete for att forbattra kvaliteten och dka tackningen av olyckshéandelser.
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Sammantaget gor detta statistiken svartolkad. Denna statistik innehaller fler
typer av handelser &n den mesta olycksstatistiken i andra trafikslag. Till exempel
ingér personolycksfall ombord, olyckor nar batar legat stilla, exempelvis i hamn
eller vid fiske, och olyckor vid tavlingar. Gransdragningen mellan allvarligt och
lindrigt skadad &r svar att dra héar, bland annat for att man inte kan beddéma varje
handelse for sig innan dessa fors in i statistiken. Ett annat problem &r att manga
olyckshandelser inte kommer till Transportstyrelsens kdnnedom, eftersom det
inte rader fullstandig rapporteringsskyldighet. Fram till 2015 pagar ett projekt for
att successivt 6ka insamlingen av olycksdata med hjélp av sjukvarden. De har
omstandigheterna gor bade basvardet for allvarligt skadade (beréknat som
genomsnittet 2006—2008) och malet som relateras till basvardet, mycket
svartolkat. | detta avsnitt gor vi anda dessa jamforelser, sa att alla trafikslag far
en jamforbar beskrivning i rapporten.

Inom yrkessjofarten intraffade 3 dodsfall under 2011. Tva av dessa skedde pa
svenska fartyg och 1 pa ett utiandskt fartyg vid trafik i svenskt vatten. Det var
forsta gdngen sedan 2006 som det skedde dodsfall pa svenska fartyg. Antalet
allvarligt skadade var 2, bada pa svenska fartyg. Under 2010 blev ingen allvarligt
skadad. Alla drabbade tillhérde besattningen ombord.

Inom fritidsbatstrafiken noterades 40 dodsfall under 2011, vilket var en 6kning
sedan aret fore med 11. Den uppgiften ar inte helt saker. Siffran for allvarlig
skadade ar mycket oséker och dar noterades 72 allvarligt skadade, en 6kning
sedan aret fore med 30 personer. En stor men okand del av 6kningen kan
tillskrivas en férbattrad datainsamling och det &r troligt att kningen kommer att
fortsatta medan datainsamlingen forbattras. Olyckor utan dodlig utgang i insjoar,
kanaler och andra vatten som inte omfattas av den statliga sjoraddningen har
haft dalig tackning i statistiken.

Sammantaget ckade bade dodade och allvarligt skadade inom sjétransport-
omradet jamfort med aret fore, tvart emot preciseringens mal om minskande
olyckstal, se Tabell 4.2. Medeltalen for de tre senaste aren ligger dock under
basvardena for bade omkomna och allvarligt skadade, sa utvecklingen pa lite
langre sikt ser battre ut, se Figur 4.2.
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Figur 4.2 Omkomna inom sjofarten, basvérde, utfall och mal

Kalla: Basvarde och utfall frAn Transportstyrelsen (2012e,f)
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Olyckor--tillbud/Statistiksammanstallning/ och
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Fritidsbatar/Olycksstatistik---fritidsbatar/, det
senaste aret i e-post (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37)

Precis som i annan trafik &r alkoholfértéring en riskfaktor i samband med sj6-
transporter. Reglerna for sjofylleri skarptes sommaren 2010, framforallt riktat mot
fritidsbatstrafiken. Polisen och kustbevakningen har ratt att stoppa batar och
kréva utandningsprov. En stor del av olyckorna med koppling till alkoholbruk sker
pa insjoar och i andra vatten dar inga myndigheter 6vervakar trafiken.

| jamforelse med ménga andra fritidsaktiviteter forefaller fritidsbatstrafiken tillhéra
de mer skadedrabbade. Utvecklingen av sédkerhetsteknik forefaller ocksa ga
langsammare inom fritidsbatar &n den gor inom personbilsomradet. Manga av de
allvarligare olyckorna tycks ha samband med alkohol, brister i sjomanskap och
bristande batférnuft. Har behovs antagligen nya grepp — nya arbetssétt och ny
teknik — for att nd malen i preciseringen senast 2020. Under 2011 arbetade
Transportstyrelsen i samarbete med andra myndigheter och organisationer med
en strategi for sakrare batliv som ska galla under perioden 2012—2020. Strategin
presenterades i borjan av 2012, efter den period som behandlas har.
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4.4

Tabell 4.2: Omkomna och allvarligt skadade inom sjétransportomradet 2006—2011, och
mal for 2020.

Omkomna Allvarligt skadade
2006 40 72
2007 35 109
2008 43 58
Basvarde (snitt 2006— 39 80
2008)
2009 40 71
2010 29 42
2011 43 74
Snitt 2009-2011 37 62
2020 (mal) 26 40
avstand till mal, personer 11 22
avstand till mal, procent 30 35

Kalla: Transportstyrelsen (2012e,f) http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Olyckor--
tillbud/Statistiksammanstallning/ och
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Sjofart/Fritidsbatar/Olycksstatistik---fritidsbatar/, det
senaste aret i e-post (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37)

Omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransportomradet

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

Trafikanalys bedomer att utvecklingen varit negativ i forhallande till malprecise-
ringen.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade
kraftigt 2011, efter ett &r med ovanligt mdnga omkomna 2010. Snitt-
nivan under de tre senaste aren var trots det hogre an basvardet och
mycket hogre an malet for 2020. Antalet allvarligt skadade vid olycks- @
handelser 2011 6kade med en person, snittet for de tre senaste aren

var lagre &n basvardet. Den 6vergripande beddmningen ér att utfallet
de senaste aren gatt i fel riktning och att mycket arbete aterstar for att
na malen.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppféljningen utokar vi begreppet
jarnvagstransportomradet med sparvag och tunnelbana och talar om begreppet
bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag och tunnelbana.

Malet om fortldpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte kvantifieras
pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och
allvarligt skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och
2020. Genomsnittet for 2006—2008 &r basvardet. Kvantifieringarna av malen som
de formuleras i preciseringen blir da hogst 10 omkomna och hdgst 27 allvarligt
skadade 2020, se Tabell 4.3.
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Det finns officiell statistik fran Trafikanalys 6ver olyckor inom bantrafiken. Vid
maluppféljningen finns inte den statistiken for det senaste aret, pa grund av lang
framstallningstid, s& har anvander Trafikanalys preliminara uppgifter fran
Transportstyrelsen for det senaste aret. De preliminara uppgifterna kan komma
att &ndras nar den officiella statistiken ar fardig.

Jamfért med 2010 minskade antalet omkomna med 20 personer till 32 under
2011. Malet med en arlig minskning uppnaddes alltsa, men d& var ocksa 2010
ett &r med jamforelsevis manga omkomna. Jamfort med alla &r 2006—2009 &r 32
en hog siffra for antal omkomna. Medelvardet for de senaste tre aren var 35, att
jdmfoéras med basvardet 23, se Figur 4.3. Av de 32 omkomna forolyckades 27
vid jarnvagarna, 5 vid tunnelbanan och 0 vid sparvagarna. Av dessa 32 var 2
barn under 18 &r och resten vuxna eller av okand alder.
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Figur 4.3: Omkomna i bantrafik, basvarde, utfall och mal

Kalla: Basvarde och utfall fran Trafikanalys (2011i) Bantrafikskador 2010; senaste aret ur
Transportstyrelsen (2012g) e-post frn Transportstyrelsen 2012-03-27, (se dnr Utr
2010/37).

For de resande ar bantrafiken mycket séker. De flesta som drabbas av olyckor
befinner sig utanfor tdgen. Obehdrigt sparbetradande &r det enskilt storsta
problemet och Trafikverket arbetar for att minska det med bade information,
kameraovervakning och atgarder i infrastrukturen.™" For att minska risken for
olyckor vid arbete i sparen arbetade Trafikverket under 2011 med en éversyn av
regeltillampningen och entreprenérernas sikerhetssystem.'*? Olyckshandelser
vid plankorsningar kan minskas genom atgarder som forbattrar infrastrukturen.
Under 2011 stéangde Trafikverket 117 plankorsningar och under samma period
Oppnades 14 planskilda korsningar for gang- och cykeltrafik och 40 planskilda
korsningar for biltrafik.™

Under 2011 pabdrjade Transportstyrelsen ett projekt for att utveckla en
handlingsplan om att minska antalet sjalvmord inom jarnvagen. Det projektet ska
slutféras under 2012.

! Trafikverket (2012m)
112 Trafikverket (2012a)
3 Trafikverket (2012a)
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Tabell 4.3: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—-2011 (preliminart fér
2011), och mal fér 2020

Omkomna Sjalvmord Allvarligt Allvarligt
exkl skadade exkl skadade vid
sjdlvmord sjdlvmords- sjalvmords-
forsok forsok
2006 22 71 52 7
2007 27 83 46 5
2008 21 77 21 4
Basvarde (snitt 23 . 40
2006—-2008)
2009 22 69 33
2010 52 72 40
2011 (prel) 32 61 41
Snitt 2009-2011 35 .. 38
2020 (mal) 10 . 27
avstand till mal, 25 . 11
personer
avstand till mal, 71 . 29
procent

Kalla: Trafikanalys (2011i) Bantrafikskador 2010; senaste aret ur Transportstyrelsen
(2012g) e-post fran Transportstyrelsen 2012-03-27, (se dnr Utr 2010/37).

Anm: 2010-11 utreddes sjalvmord i mindre utstrackning &n tidigare. Vid outredda och
tveksamma fall har Transportstyrelsen klassificerat handelserna som olyckor, inte sjalvmord eller
sjalvmordsforsok.

Antalet allvarligt skadade 6kade med en person till 41. Malet med en arlig
minskning uppnaddes alltsa inte. Medelvardet for de senaste tre aren var lagre
an basvardet. De allvarligt skadade férdelade sig jamnare dver trafikslagen: 18
vid jarnvagarna, 17 vid sparvagarna och 6 vid tunnelbanan.

Omkomna och allvarligt skadade
iInom lufttransport

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfarts-
omradet minskar fortlopande.

Trafikanalys bedoémer att ingen betydande férandring har skett i forhallande till
malpreciseringen.

Antalet omkomna 6kade mellan 2010 och 2011 medan antalet
allvarligt skadade minskade. Raknat pd medelvardena for de senaste
tre aren jamfort med basvardena fran 2006—2008 var utvecklingen
positiv i bda variablerna. De flesta haverier har intraffat med sméa @
luftfarkoster. Skarmflygning ligger bakom en stor del av de allvarligt

skadade. Eftersom inget haveri intraffat med ett kommersiellt flyplan
under den studerade perioden drar Trafikanalys slutsatsen att
utvecklingen &r oféréandrad.
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Malet om fortldpande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvanti-
fieras pa ett sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet
dodade och allvarligt skadade ska minska med minst en person varje ar mellan
2007 och 2020. Med de laga tal som det handlar om har och med en fortlopande
minskning fram till 2020 innebér det att malet for antalet omkomna &r 0 och
malet for antalet allvarligt skadade ar hogst 3. Att n& sa laga nivaer &r troligen
mycket svart, men preciseringen séger inte att minskningen ska upphora vid
nagon viss tolerabel olycksniva. Olyckstalen ar redan mycket sma, men varierar
kraftigt om det intréffar en allvarlig olycka med ett kommersiellt flygplan. Det
forsvarar tolkningen av bade basvarde och mal.

Tabell 4.4: Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport 2006—2011, och mal for
2020

Omkomna Allvarligt skadade
2006 12 17
2007 4 15
2008 5 17
Basvarde (snitt 2006—2008) 7 16
2009 3 17
2010 2 14
2011 3 9
Snitt 2009-2011 3 13
2020 (mal) 0 3
avstand till mal, personer 3 10
avstand till mal, procent 100 77

Kalla: Transportstyrelsen (2011) Antal omkomna 2006-2010 fran Transportstyrelsens
Flygsékerhetsoversikt 2010, tabell 10; antal omkomna 2011 och allvarligt skadade ur
Transportstyrelsen (2012h) e-post fran Transportstyrelsen 2012-03-09 och 2012-03-30 (se
dnr Utr 2010/37).

Det finns ingen heltédckande officiell statistik om olyckor vid lufttransport. Den
officiella statistiken fran Trafikanalys omfattar endast motordrivna luftfartyg.
Transportstyrelsen har statistik éver olyckor med svenskregistrerade civila
luftfartyg (och skarmflygare med svenskt medborgarskap eller svensk licens),
oavsett var olyckan sker. Statistiken omfattar ett antal olika typer av luftfartyg,
inte bara kommersiella flygplan utan &ven sportflygplan, inklusive segelflygplan,
flygskarmar och hangglidare. Alla allvarliga olyckshéndelser med luftfartyg &r
rapporteringspliktiga och det som rapporteras utreds i de flesta fall. Statistiken
har god tackning och kvalitet, men det ar inte sakert att allt rapporteras fran alla
delar av luftfarten. JAmfoérelser med olyckstalen i andra trafikslag ar inte helt
enkla att goéra. Exempelvis ingar sportflyg i luftfartsstatistiken, men i statistiken
over vagtrafikskador ingar inte motorsport.

Under 2011 omkom 3 personer vid olyckor med luftfartyg, se Tabell 4.4. Det
rorde sig i samtliga fall om sa kallat allmanflyg, alltsa inte kommersiellt flyg eller
bruksflyg. Det var 1 fler &n aret fore. Malet med en fortldpande minskning
uppfylldes darmed inte under aret. Genomsnittet fér omkomna de tre senaste
aren var 3, vilket var lagre an basvardet 7 beréknat som ett genomsnitt for 2006—
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2008. Allts& visar statistiken dver tredrsmedelvarden att antalet omkomna
minskat.
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Figur 4.4: Omkomna i lufttransport, basvarde, utfall och mal

Kéalla: Basvarde och utfall fran Transportstyrelsen (2011) Antal omkomna 2006—2010 fran
Transportstyrelsens Flygsakerhetsoversikt 2010, tabell 10; antal omkomna 2011 och
allvarligt skadade ur Transportstyrelsen (2012h) e-post fran Transportstyrelsen 2012-03-09
och 2012-03-30 (se dnr Utr 2010/37).

Antalet allvarligt skadade personer var 9, &ven har enbart inom allmanflyget. Av
dessa drabbades 7 personer vid flygsporten skarmflygning, dar féraren sitter
fastspand under ett tygsegel gjord for att ge lyftkraft utan motor. Antalet allvarligt
skadade var 5 farre an de 14 som registrerades féregaende ar, sa utvecklingen
gick har i malets riktning. Genomsnittet for de senaste tre aren var 13, som var
lagre an basvardet 16. Aven matt med tredrsmedelvarden var alltsd utvecklingen
positiv.

Aven om skadetalen kan se l8ga ut i jamférelse med andra trafikslag 4r de héga
for vissa typer av luftfartyg, i forhallande till den relativt ringa trafik som utfors.
Skarm- och hangflyg har de senaste aren, trots att det &r en mycket liten del av
flygverksamheten, orsakat en évervagande del av de allvarliga skadorna. De
flesta av dodsfallen har daremot intraffat vid flygning med andra typer av sma
luftfartyg.

Malen for 2020 kan knappast nds utan att betydande forbattringar nas inom de
mest olycksdrabbade delarna av allmanflyget.

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 &ar oberoende av fossila brénslen.

Trafikanalys bedémning &r att ingen betydande forandring har skett i forhallande
till preciseringen.
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Under 2011 har de inhemska utslappen av koldioxid fran transporter
minskat nagot efter forra arets 6kning. Transportsektorns utslapp av
klimatgaser domineras av vagtrafikens utslapp som ligger 9 procent éver
nivan for 1990. Energieffektiviteten i hela fordonsflottan ar oférandrad

trots att energieffektiviteten i nya vagfordon har férbattrats jamfort med @
foregaende ar. Andelen nyregistrerade fordon som &r anpassade till att
koras pa fornybara branslen har minskat kontinuerligt, men andelen
fornybar energi av den totala energianvandningen har anda okat, bade
inom vagtrafiken och inom hela transportsektorn.

Under ar 2011 minskade de inhemska utslédppen av vaxthusgaser nagot jamfort
med 2010, frAn 20 miljoner ton koldioxid till 19,7 miljoner ton. Transportsektorns
samlade inrikes utslapp 6verstiger 1990 ars nivd med drygt en miljon ton. Om
man raknar in utrikes sjo och luftfart ar utslappen 28,2 miljoner ton mot fjolarets
28,5 miljoner ton, Figur 4.5. Darmed har sektorn inte ndmnvart bidragit till att
miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan uppnas.

Ambitionen i den transportpolitiska preciseringen ar dock att bidra genom tkad
energieffektivisering och ett brutet fossilberoende. Transportsektorn kan ségas
leva upp till denna ambition genom anpassning till utslappskrav fér nya vag
fordon, men sett till hela fordonsflottan ar effektiviteten oférandrad matt i person-
kilometer respektive tonkilometer. En positiv trend &r att av transportsektorns
totala energianvandning har andelen férnybar energi 6kat. Samtidigt har andelen
nyregistrerade fordon som ar anpassade till att koras pa férnybara branslen
minskat kontinuerligt. Malbedomningen av den transportpolitiska preciseringen
blir darfor att ingen betydande féréandring har skett.
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Figur 4.5: Transportsektorns utslapp av koldioxid,— miljoner ton per ar.

Kélla: Uppgifterna ar hamtade fran Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011, samt for
luftfartens utslapp Transportstyrelsen (2012i) Epost, se Trafikanalys dnr 2010/37 # 105. For
inrikes sjofart ar uppgifterna beraknade fran officiell statistik 6ver bransleleveranser fran
Energimyndigheten (2011). For utrikes sjofart ar vardena fér 2011 en prognos baserat pa
2010 ars uppgifter fran klimatrapporteringen, Naturvardsverket (2011) och baserad pa
forandringen i total bruttodréktighet hos utrikes anldp.
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Som tydligt framgéar av Figur 4.5 domineras de inhemska utslappen av koldioxid
av vagtrafiken. Utslappen fran vagtrafiken var 18,8 miljoner ton koldioxid ar
2011, 9 procent éver nivan for &r 1990. Persontrafikens™ utslapp uppgick till
12,6 miljoner ton koldioxid, varav personbilstrafiken stod for nastan allt; 11,7
miljoner ton. Godstrafiken med tunga och latta lastbilar resulterade i resterande
6,2 miljoner ton koldioxidutslapp under aret. | praktiken anvands en del latta
lastbilar snarare till persontrafik &n godstrafik, men det ar svart att skilja ut detta i
statistiken.

Trafikarbetet ckar for bade personbilar och tunga fordon, men det &r godstrafiken
med lastbil som &r orsaken till hela 6kningen fran 1990, se Figur 4.6. Aven om
lastbilstrafiken star for 6kningen av utslappen, ar det annu persontrafiken som
svarar for den stérsta mangden koldioxidutslapp.
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Figur 4.6: Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfort med dess utslappsniva ar 1990, index
100. Utgangsnivan var fér godstrafik 3,8 miljoner ton koldioxid per &r och for persontrafik
13,4 miljoner ton per ar.

Kélla: Trafikverket (2012a) Arsredovisning 2011. Trafikverket (2012q) Underlag frén
Trafikverket. Trafikanalys dnr Utr 2010/37, handling # 81 med bearbetningar av
Trafikanalys.

| en rapport fran Trafikanalys undersoktes hur langt teknikeffektivisering skulle
kunna né for att uppna en fossiloberoende transportsektor.™® | rapporten
beskrivs att idag anvands 88 TWh drivmedel per &r inom transportsektorn i
Sverige. Ar 2030 beréknas detta genom férvéantad 6kning av trafikarbetet véxa till
113 TWh givet att dagens fordonseffektivitet och drivmedelsmix bibehalls.

| ett referensscenario for ar 2030, baserat pa beslutad politik (utslappsgranser pa
105 respektive 95 gr/CO2/km), anvands istallet 83 TWh drivmedel, varav 72 TWh
fossila drivmedel. Detta ger knappt 26 ton utslapp av vaxthusgaser vilket
motsvarar en minskning pa drygt ett ton eller 5 % lagre an idag, se Figur 4.7.

14 personbilar, motorcyklar och bussar

5 Trafikanalys (2012f)
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Figur 4.7: Vaxthusgasutslapp for transportsektorn idag (2007), idag framskrivning som &r
forvantat trafikokning med motsvarande dagens fordonsflotta, och referensscenariot, med
forvantad trafikbkning samt avviserade utslappskrav.

Kalla: Trafikanalys (2012f) Fossilbransleoberoende transportsektor 2030 — hur 1&ngt nér
fordonstekniken?

Anm: Biogas é&r idag 0,01, idag framskrivning 0,03, referens 0,07 Mton och biodrivmedel idag
0,31, idag framskrivning 0,51 och referens 0,53 Mton.

Teknikutveckling och effektiviseringar kommer alltsa inte att racka for att nd en
fossiloberoende fordonsflotta. | rapporten beskrivs ocksa risken med att inldsning
i vissa transportsystem kan driva pa andra problem som trangsel, halsoproblem
etc. For att Sverige ar 2030 skall bli oberoende av fossila drivmedel som framsta
energikélla i fordonen behévs som komplement till teknikutveckling och
energieffektivisering kraftfulla politiska beslut och styrmedel for paverkan av
transportefterfragan och éverflyttning sattas in.

Samma slutsats kom ocksa Riksrevisionen till i en granskning av samordningen
mellan infrastrukturplanering och klimatmal. De pekar pa att det saknas fortydlig-
ande av hur den trafikslagsévergripande planeringen skall genomforas for att
kunna bidra till utsatta klimatmal samt att det tycks som att utslappen ckar
genom okande resor och transporter. Riksrevisionen pekar ocksa pa att det
saknas en precisering av vad en "fossiloberoende fordonsflotta” innebéar liksom
den oklara innebdrden av "en stegvis effektivisering” for att bidra till att uppfylla
klimatmalet.'*

Trafikverket &r inne pa samma linje genom ett flerarigt arbete med bland annat
"Trafikslagsovergripande planeringsunderlag for begransad klimatpaverkan”,
2010."" Trafikverket har darefter inom ramen for kapacitetsutredningen skapat
ett klimatscenario/en malbild som begransar klimatutslappen till en nivad som de
anser matcha Sveriges klimatmal till 2030 och 2050, se Tabell 4.5.

116 Riksrevisionen (2012)
17 Trafikverket (2010)
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Tabell 4.5: Beslutade klimatmal for transportsektorn i Sverige och europeiska unionen.

Klimatmal i svenska transportsektorn

EU:s fardplan for klimat
EU:s vitbok for transporter

2030 Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av
Trafikverket tolkat som atminstone 80 procent lagre
anvandning av fossil energi till vagtransporter 2030

jamfoért med 2004

Mal for transportsektorns utslapp
av klimatgaser -20 procent till
2030 jamfort med 2008

2050 Transportsektorn ska bidra till det nationella
miljokvalitetsmalet for begransad klimatpaverkan.
Visionen om att Sverige inte ska ha nagra

Mal for transportsektorns utslapp
av klimatgaser -70 procent till
2050 jamfort med 2008

nettoutslapp av klimatgaser 2050 innebér &ven att
transportsektorn utslapp bor vara nara noll

Kalla: Trafikverket (2012n) Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmalen och
vagen dit. Regeringens proposition (2009a,b) Mal for framtidens resor och transporter,
Prop 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och energipolitik; Prop 2008/09:162 En
sammanhallen klimat- och energipolitik. Europeiska kommissionen (2011a,b) KOM (2011)
144 slutlig Vitbok. Fardplan for ett gemensamt europeiskt transprotomrade — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, och KOM (2011) 112 slutlig.
Fardplan for ett konkurenskraftigt utslappssnalt samhalle 2050.

Trafikverkets malbild for ett transportsystem som nar klimatmalen utvecklas i sex
olika teman; Transportsnalt samhalle, Energieffektiv anvandning, Energieffektiva
fordon etc., Férnybar energi, Energieffektiv infrastrukturhalining och Generella
styrmedel. For varje av de sex namnda omradena beskrivs atgarder och styr-
medel for att n& méalen.”® | malbilden tydliggors att en stor del av forandringen
ligger i forandrad samhallsplanering for mer transportsnalt samhalle och energi-
effektivare anvandning av transportsystemet. Malbilden innehaller ocksa forslag
pa styrmedel for att nd dnskad beteendeforandring mot ett transportsnalt och
samtidigt ett mer hélsosamt och attraktivt samhaélle.

Ar 2030 kommer allts& Sverige fortfarande vara beroende av fossila drivmedel
som framsta energikalla i fordonen om inte kraftfulla politiska beslut och styr-
medel sétts in.

Leveranserna av drivmedel for transportandamal har okat betydligt sedan ar
1990, se Figur 4.8. En tydlig 6verflyttning fran bensin till diesel har skett under
perioden, vilket till stor del beror pa att den tunga dieseldrivna godstrafiken dkat
under &ren samtidigt som personbilsflottan pa senare ar utgérs av allt storre
andel dieseldrivna bilar. Totalt har leveranserna 6kat med dver 20 procent sedan
1990. De senaste arens utveckling kan dock tyda pa att trenden med 6kande
anvandning kan vara pa vag att brytas. Energianvandningen har sedan 2005
endast uppvisat mindre fluktuationer mellan aren. Biodrivmedlens andel ckar
ocksa stadigt.

8 Trafikverket (2012n)
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Figur 4.8: Leveranser av drivmedel for transportandamal, TWh (2011 &r preliminar
statistik).

Kalla: Energimyndigheten (2012) Underlag fran Energimyndigheten. Trafikanalys dnr Utr
2010/37 handling # 107.

Anm: Biodrivmedel inkluderar etanol, biodiesel samt biogas.

De totala leveranserna av flytande biodrivmedel fortsétter att 6ka kraftigt vilket
framforallt beror pa en 6kning av biodieselanvandningen, se Figur 4.9. En
anledning till 6kningen under 2011 &r att biodiesel i form av HVO (hydrogenated
vegetable oil) har borjat levereras till den svenska marknaden. HVO &r identisk
med vanlig diesel vilket gor att det gar att anvanda en hogre andel HVO i diesel
an vad som ar méjligt med RME (rapsmetylester). Leveranserna av etanol har
under de senaste aren planat ut. Detta beror pa att volymerna av etanol for
laginblandning har minskat allt eftersom bensinanvandningen har gatt nedat.
Etanolen i form av E85 och ED95 har dock 6kat under bade 2010 och 2011.
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Figur 4.9: Leveranser av flytande biodrivmedel, TWh (2011 preliminar statistik).
Kalla: Energimyndigheten (2012) Underlag fran Energimyndigheten. Trafikanalys dnr Utr
2010/37 handling # 107.
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Leveranserna av fordonsgas har fortsatt att 6ka under 2011, en 6kning med 30
procent jamfort med aret innan. Andelen biogas av den totala fordonsgas-
volymen stod for 62 procent under 2011, vilket ar ungefar samma niva som de
senaste tre aren. Efterfrdgan pa fordonsgas okar i dagslaget betydligt snabbare
an produktionen av biogas. Om en storre del av fordonsflottan skall kunna stélla
om till gasdrift behéver produktionen 6ka. Ar 2010 anvéndes drygt 40 procent av
den totala biogasproduktionen till fordonsgas. Motsvarande andel fér 2009 var
drygt 30 procent. Se Figur 4.10.
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Figur 4.10: Leveranser av fordonsgas, TWh.
Kalla: Energimyndigheten (2012) Underlag fran Energimyndigheten. Trafikanalys dnr Utr
2010/37 handling # 107.

Sammantaget berdknar Energimyndigheten att andelen biodrivmedel som andel
av bensin, diesel och biodrivmedel uppgatr till 6,8 procent vilket ar en ékning fran
forra arets niva som var 5,7 procent.

Till &r 2020 finns inom EU ett mal att varje medlemsstat ska uppna 10 procent
férnybar energi i transportsektorn. Begreppet fornybar energi inkluderar forutom
biodrivmedel aven fornybar el till bade vagtrafik och bantrafik. Biodrivmedel som
produceras av vissa ravaror, t.ex. avfall, far en hégre viktning. Den preliminara
andelen férnybar energi &r 2011 uppgick till 9,8 procent. Berakningen &ar dock
preliminéar och kan komma att andras.

Personbilsparken domineras fortfarande av bensindrivna bilar, trots att det de tva
senaste aren har nyregistrerats fler dieselbilar an bensinbilar, se Figur 4.12.
Andelen nyregistrerade personbilar som drivs med antingen bensin eller diesel
ar hogre 2011 (januari-oktober) &n under nagot av aren 2006-2010. Lagst andel
nyregistrerade bensin- och dieselbilar ndddes ar 2008 da andelen var nere pa 78
procent. Det var ocksa det &r med hogst andel nyregistreringar av fordon som
kan drivas med ett alternativt bransle. Denna utveckling ar inte 6nskvéard
utveckling i ljuset av det mal regeringen satt upp om en fossilbransleoberoende
fordonsflotta ar 2030 eller med tanke pa den negativa paverkan pa miljon som
fossila branslen har.
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Antalet nyregistrerade miljobilar 2011 uppgick till nédstan 122 600, en 6kning med
19 procent jamfort med antalet ar 2010. De nyregistrerade miljobilarna utgjorde
drygt 37 procent av alla nyregistrerade bilar 2011.

Miljofordon avser branslesnala diesel- och bensindrivna bilar samt bilar som kan
drivas pa etanol och fordonsgas enligt definitionen for skattebefrielse i
Vagtrafikskattelagen 2006:227. Det totala antalet miljofordon i trafik vid utgdngen
av ar 2011 var 474 476, se Figur 4.11. Detta motsvarar knappt 11 procent av
personbilsflottan, en 6kning jamfort med aret innan d& andelen miljobilar av
personbilarna var 8,3 procent.
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Figur 4.11: Antal miljofordon (1 000-tal) som var i trafik vid utgadngen av 2011, férdelat p&
artal da forsta inregistrering av fordonet skedde.

Kélla: Trafikanalys (2012h) Bearbetningar av vagtrafikregistret.

Anm: Antal miljfordon vid arets slut éverensstammer inte med antalet nyregistrerade fordon p&
grund av att de kan ha avregistrerats, forts ut ur landet, stallts av eller skrotats sedan de
registrerades.

Under 2011 férdelade sig de nyregistrerade miljobilarna pa 63 procent diesel, 17
procent bensin, 13 procent etanol, 5 procent gas, 2 procent hybrid och 0,1
procent el, Figur 4.12.
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Figur 4.12: Andelen nyregistrerade personbilar fordelade pa& drivmedel, &ren 2006-2011.
Kalla: Trafikanalys (2011b) Transportsystemets tillstdnd, utmaningar och méjligheter —en
nuldgesanalys. Rapport 2011:10.

Elbilar har borjat komma in pd marknaden, 185 elbilar nyregistrerades under
2011. Aret innan nyregistrerades endast 11 elbilar. Det totala antalet rena
elfordon i trafik (som alltsa inte omfattar elhybrider, som ocksa kan framforas
med andra drivmedel) var 366 stycken, vid utgangen av aret. Raknar man &ven
med elhybriderna utgér andelen trots allt inte mer &n en halv procent av det
totala personbilsbestandet. Den ckande andelen miljcbilar minskar trafikens
klimatpaverkan, men fortfarande drivs 76 procent av bilarna med bensin och 17
procent med diesel. Det &r saledes langt till malet om en fossiloberoende
fordonsflotta.

Precis som for personbilar dominerar de fossila branslena ocksa i lastbils- och
bussparken. De tunga lastbilarna i trafik ligger stabilt pa runt 75-80 000 stycken
och drivs till 98 procent med diesel. De latta lastbilarna har 6kat med 40 procent
de senaste 10 aren och dieselandelen bland dessa har 6kat fran 45 procent till
nastan 80 procent.™*

EU har faststallt en strategi for att minska koldioxidutslappen fran vagfordon.
Enligt forordning (EG nr 443/2009) om utslappsnormer for nya personbilar ska
de genomsnittliga utslappen fran nya personbilar ha minskat till i genomsnitt 130
g CO;, per kilometer senast 2015. Till ar 2020 finns ett forslag pa att satta
malnivan 95 gram CO2 per kilometer, men detta har &nnu inte beslutats om. |
radet och parlamentet diskuteras dessutom ett forslag frAn kommissionen om att
minska koldioxidutslappen frén latta transportfordon. Se dven bilaga 2 for ett
urval av styrmedel kopplade till fordon, drivmedel och klimat.

Som framgar av Figur 4.13 har utslappen fran nya bilar som salts i Sverige pa
senare ar ganska snabbt narmat sig medeltalet fér europeiska lander. Annu
aterstar mycket om férordningens mal till &r 2015 ska nés. Dock kan det nAmnas
att malet inte ar satt pa nationell niva utan pa tillverkarna.

9 Trafikanalys (2011b)
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Figur 4.13: Genomsnittligt utslapp av koldioxid per kilometer fér nya personbilar i olika
lander i Europa, 2009-2010, samt fér Sverige 2009-2011.

Kalla: Trafikverket (20120) Underlag fran Trafikverket, se Trafikanalys dnr Utr 2010/37,
handling # 103.

Energieffektiviteten bland nyregistrerade personbilar har 6kat mycket de senaste
aren, se Figur 4.14 och Figur 4.13. Nya personbilars bransleférbrukning sjonk
fran 6,2 liter per 100 kilometer ar 2010, till 5,8 liter per 100 kilometer ar 2011. Det
motsvarar en minskning av koldioxidutslappen fran 153 gram per kilometer till
144 gram per kilometer.*® Det &r en effektiviseringstakt som dock &r nagot lagre
jamfort med mellan &ren 2009 och 2010. Minskningen av koldioxid per kilometer
ar storst for etanolbilar, en minskning med 7 procent. Bensin- och dieselbilar
samt elhybriderna minskade utsléppen med 4 procent.

20T rafikverket (2012p)
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Figur 4.14: Personbilars energieffektivitet, matt som bransleférbrukningen i liter per 100
kilometer, efter fordonets inregistreringsar. Ett l4gre varde innebar en hogre effektivitet.
Kalla: Trafikverket (20120) Underlag fran Trafikverket, se Trafikanalys dnr Utr 2010/37,
handling # 103.

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 galler battre fordon,
Okade fylinadsgrader eller energieffektivare kdrménster. Figur 4.15 visar hur
energieffektiviteten for gods- respektive persontrafik utvecklats foér ett antal
trafikslag. Det ar svart att se att skett ndgon storre effektiviseringsutveckling i
person- eller transportarbetet mellan 2010 och 2011 for nagot av trafikslagen.
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Figur 4.15: Energieffektivitet for olika trafikslag matt som kWh per person respektive
tonkilometer. Kalla: Trafikverket (2012p) Miljorapport 2011, samt Trafikanalys egnha
berékningar.
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4.7

Vagtrafiken star for den helt dominerande delen av transportssektorns inhemska
utslapp av koldioxid. Dérfér har beddmningen av denna precisering fokuserats
p& vagtrafiken och vagtrafikfordonen. Ovriga trafikslag &r dock ocksa beroende
av fossila brénslen i varierande grad. Sjofarten och flyget anvander uteslutande
fossila drivmedel, medan bantrafiken till stérsta delen drivs av elenergi. Jamfort
med féregdende ar har flygets koldioxidutslapp 6kat med 4,4 procent, enligt
Transportstyrelsens berakningar. Inrikesflygets energieffektivitet ar oférandrat
mellan 2010 och 2011.'*

Nar det galler flygets klimatpaverkan s finns det andra faktorer &n utslappen av
koldioxid som maste beaktas. Luftfartens emissioner sker till stor del pa hog
hojd, och den potentiella paverkan pé vaxthuseffekten beror ocksa pa specifika
atmosfariska forhallanden vid utslappstillfallet.

Nar det galler sjofartens energianvandning och koldioxidutslapp ar de varden
som finns mycket osékra. De bygger p& 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.

Ovriga miljokvalitetsmal och minskad
ohélsa

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas
och till minskad ohalsa. Prioritet ges till de miljépolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling ar av stor betydelse for att na uppsatta mal.

Preciseringen ar mycket svar att bedéma, de ingdende delméalen'® har helt olika
karaktar och maluppfyllelsen varierar. Sammantaget leder detta till att
Trafikanalys for dessa mal inte kan géra nagon samlad bedémning av férandring
i forhallande till malpreciseringen.

12! Transportstyrelsen (2012i)
122 God bebyggd milj6, frisk luft, bara naturlig forsurning, ett rikt djur- och vaxtliv samt
6vriga nationella miljokvalitetsmal.
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For miljomalet om God bebyggd miljé analyseras tre indikatorer; befolkningens
narhet till livsmedelsbutiker har minskat, medan antalet kommuner med
planeringsunderlag har 6kat. Antalet atgarder mot bullerstorningar har minskat
sedan 2010 medan totala antalet bullerstérda beréknas ha minskat med 2 400
personer sedan 2010.

Transportsektorn har fortfarande en stor roll i att malet for Frisk luft inte kommer
att uppnas, trots att delmalet om minskade halter av svaveldioxid i luft uppnaddes
redan 2005. Delméalet om partiklar nas inte och miljokvalitetsmalen om
kvavedioxid overskrids i de flesta kommunerna.

Transportsektorns minskade inhemska utslépp av kvaveoxider ar den framsta
anledningen till att kvaveoxidmalet under miljomalet Bara naturlig férsurning
uppnaddes under &r 2010. Den internationella sjofarten som &r den viktigaste
kallan till fortsatta utslapp av kvaveoxider och svaveldioxid ingar dock inte i den
nationella miljomalsbedémningen.

Miljomalet om ett Rikt djur- och véaxtliv nds inte och transportsektorns
barriareffekter, utslapp och olyckor &r en del i detta. Atgarder mot de
barriareffekter som transportsektorns infrastruktur orsakar har minskat i
omfattning.

God bebyggd milj6

Stader, tatorter och annan bebyggd miljé ska utgéra en god och halsosam
livsmiljé samt medverka till en god regional och global milj6. Natur- och
kulturvarden ska tas till vara och utvecklas.

Enligt Naturvardsverket ar det mycket svart att inom en generation skapa
forutsattningar for att nd miljokvalitetsmalet. Det gar inte att se nagon tydlig
utvecklingsriktning for tillstandet i miljon.™

Transportsektorn har i samspel med 6vrig samhallsplanering stor paverkan pa
malet om God bebyggd miljo. Ett urval pa sex av miliomalets nio preciseringar
med den starkaste kopplingen till transportsektorn och infrastrukturplanering
listas nedan. Miljdmalets samtliga preciseringarna gér att ta del av i sin helhet pa
Boverkets hemsida.”

128 Naturvardsverket (2012)
124 Boverket (2012a)
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1. Hallbar bebyggelsestruktur

En langsiktigt hallbar bebyggelsestruktur utvecklas bade vid nylokalisering av
byggnader, anlaggningar och verksamheter och vid anvandning, férvaltning och
omvandling av befintlig bebyggelse samtidigt som byggnader utformas héllbart.

2. Hallbar samhallsplanering

Stader och tatorter och sambandet mellan tatorter och landsbygd planeras utifran ett
sammanhallet och hallbart perspektiv p& sociala, ekonomiska samt miljé- och
halsorelaterade fragor. Fysisk planering och samhallsbyggande ska grundas pa
program och strategier for;

hur en integrerad bebyggelse- och transportstruktur, som gynnar kollektivtrafik och
gang och cykel, ska astadkommas,

hur tatorts- och infrastrukturutveckling kan ske utan att hogvardig jordbruksmark tas i
ansprak.

3. God vardagsmiljo

Den bebyggda miljén ger skénhetsupplevelser och trevnad samt har ett varierat
utbud av bostéder, arbetsplatser, service och kultur, vilket bland annat goér att
omfattningen av manniskors dagliga transporter kan minskas.

Bebyggelsestruktur, handel och service utformas sa att behovet av langa dagliga
transporter minskar och forutsattningarna for attraktiv kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik forbattras.

5. Infrastruktur

Infrastruktur fér energisystem, transporter, avfallshantering, vatten- och
avloppsforsorjning med mera integreras i stadsplaneringen och i 6vrig fysisk
planering. Lokalisering och utformning avpassas for att minska resurs- och
energianvandningen samt klimatpaverkan, samtidigt som hansyn tas till natur- och
kulturmiljé och estetik samt ménniskors hélsa och sékerhet.

Avfallshanteringen ar effektiv fér samhéllet och enkel fér konsumenterna.
Infrastruktur lokaliseras och utformas sd att berérda omradens ekologiska funktion
bevaras i s hog grad som majligt.

7. Miljbanpassade transporter

Miljdanpassade och energieffektiva kollektivtrafiksystem ar tillgangliga och av god
kvalitet och det finns attraktiva, sakra och effektiva gang- och cykelvagar.

8. Héalsa och sakerhet

Manniskor utsatts inte for skadliga luftféroreningar, kemiska amnen, ljudnivaer och
radonhalter eller andra oacceptabla halso- eller sékerhetsrisker.
Trafikbullernivderna utomhus vid bostadsmiljéer som utsétts for buller 6verskridande
riktvardena har till &r 2020 minskat med minst 5 dBA jamfort med 1998. Inriktningen
ar minskat kéllbuller, effektivaste reduktion av stérningar och att de mest
bullerutsatta ménniskorna och bostadsmiljéerna prioriteras samt att riktvardena
inomhus i bostadsrum uppnas aven i befintlig bebyggelse.

Trafikanalys har valt tre indikatorer for att i nAgon man folja upp miljomalets sex
preciseringar ovan. Eftersom de till stor del handlar om hur bebyggelsen
planeras och utformas ar det svart att folja upp vad som faktiskt hant och om det
gett avsedd effekt. Narhet till livsmedelsbutik &r dock en indikator som vi anser
speglar bebyggelsestruktur och funktionsblandning samt visar p& méjligheten att
skaffa livsmedel oberoende av bilinnehav, alder, inkomst, internettillgng etc.
Trafikanalys féljer ocksa upp indikatorerna andel kommuner med planerings-
underlag samt buller. Boverket foljer upp God bebyggd miljé genom bland annat
korstracka med bil.**

125 Boverket (2012b)
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Narhet till livsmedelsbutik

Trafikanalys har valt att fokusera pa befolkningens narhet till livsmedelsbutik
vilken anknyter till miljomalets preciseringar 2, Hallbar samhallsplanering och 3,
God vardagsmiljo som séger att bebyggelsestruktur, handel och service ska
utformas s4 att behovet av langa dagliga transporter minskar och forutsattning-
arna for attraktiv kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik forbattras.

Den néra tillgangligheten ger alla oavsett alder, kén, bilinnehav, ekonomi, etc.
méjligheten att nd viktiga funktioner med gang eller cykel (eller forstas aven bil
eller kollektivtrafik). Den nara tillgangligheten ar dessutom bestaende, eller
robust, i handelse av privatekonomisk eller samhéllsekonomisk kris, naturkata-
strofer, skenande oljepriser m.m. till skillnad fran tillganglighet matt i framforallt i
forbéttrad restid.

Privatbilismens utveckling under andra hélften av 1900-talet gav nya mdjligheter
till hur inkdp kunde géras och att behovet av parkeringsytor och bra tillfarter
okade for varuhusen. | tatorternas ytteromraden var tillgangen pa mark god och
markpriserna lagre. Detaljhandelsféretagen rationaliserade genom att bygga
storre varuhus och ha rikstackande kedjor av varuhus. Genom transport- och
samhallsplanering samt naringslivsfordelar ledde detta till att alltmer detaljhandel
lokaliserats utanfor stddernas centrum i kluster av varuhus som bildade handels-
omraden.'® Dessa externa etableringar férsamrar i sin tur tillgangen till service
for vissa grupper medan aven bebyggelseomraden har etablerats langre ut kring
handelsplatsomréden och infrastrukturlokalisering. Funktionsseparering har skett
inom flera sektorer i den bebyggda miljén.

SCB har pa uppdrag av en myndighetsgrupp* utfért en undersokning av
Sveriges befolknings narhet till livsmedelsbutiker inom 300, 600, 1 500 meter
och 10 km.'?® Befolkning per fastighet har anvénts i berakningarna. Koordinaten
som beskriver fastigheten ligger pa den mittersta byggnaden. En aktuell version
av NVDB (Nationella Vagdatabasen), har anvants i berédkningarna. Data 6ver
livsmedelsbutiker kommer fran Delphi Marknadspartner AB.

Trenden for tillgangligheten till livsmedelsbutiker for befolkningen &r minskande.
Andelen personer med mindre &n 300 meter till livsmedelsaffarer har minskat
fran 36 till 32 procent och for 600 meter till livsmedelsbutik fran 62 procent ar
2001 till 58 procent ar 2011.

Totala antalet livsmedelsaffarer har minskat fran 5 953 stycken ar 2006 till 5 335
stycken ar 2011, vilket motsvarar en minskning med 10,4 %. Endast i
Sddermanlands lan har antalet livsmedelsbutiker 6kat, annars ses dkningar
endast pad kommunniva.'® Sett dver tiodrsperioden (2001-2011) &r trenden
ihdllande, antalet livsmedelsbutiker har minskat med 16 procent. Tillvaxtanalys -
gor samma iakttagelse i studier av tillgénglighet i restid med bil for gles- och
landsbygdsomraden.*®

126 5CB (2011b)

127 Boverket, FHI, Lansstyrelsernas samverkansorgan RUS, SKL, Trafikanalys, Trafikverket
i samverkan.

128 Trafikanalys (2012g)

129 Trafikanalys (2012g)

130 Tj|lvaxtanalys (2011)
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Figur 4.16 visar hur stor andel av befolkningen som har en livsmedelsbutik**
inom 600 meter fran bostaden (antas motsvara 800 meter i gangavstand inom
tatbebyggt omrade) samt forandringen mellan aren 2001, 2006 och 2011. |
figuren &r kommunerna indelade enligt SKL:s kommungruppsindelning.™
Befolkningens narhet till livsmedelsbutik inom 600 meter beraknat avstand har
kontinuerligt minskat i alla kommungrupper sedan ar 2001.

600 m m2001 m2006 2011
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40%
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20%
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Figur 4.16. Andel av befolkningen med livsmedel inom 600 meter.
Kommungruppsindelningen féljer SKL:s definition.
Kélla: Trafikanalys (2012g) Nérhet till livsmedelsbutik. PM 2012:4

Urbaniseringen och den 6kade téatheten i storstader borde ge underlag for
minskade avstand och storre narhet till grundlaggande funktioner sdsom
livsmedelsbutik. Istéllet visar alltsa statistiken pa motsatt forhallande vilket gar
tvart mot malet om god bebyggd miljo.

P& kommunniva har allt farre invanare en livsmedelsbutik inom 600 meter. Som
kartorna Figur 4.17 visar &r de kommuner med 6kad andel invanare med
livsmedelsbutik inom 600 meter spridda 6ver landet, andelen i glesbygd
representerar férhallandevis fa manniskor jamfort med i tatare kommuner.
Observera dock att ndgra av dessa kommuner som féatt forbattrad tillgang till
livsmedel fran 20086 till 2011 beror pa koordinatforbéattringar i SCB:s
servicedatabas. Dessa ar Arjeplog, Kalix, Sorsele och Storuman.

131 | jvsmedelsbutik definieras i grupper enligt handelns utredningsinstitut. Undersékningen

som ar utford av SCB omfattar samtliga butiker utom sasongsbutik och dvrig livs.
132 ywww.skl.se/kommuner_och_landsting/om kommuner/kommungruppsindelning
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Forandringar i andel befolkning inom 600 m
till livsmedelsbutik 2001-2006
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Figur 4.17. Forandringar fran aren 2001 till 2006 respektive 2001 och 2011 i andel av
befolkningen med livsmedel inom 600 meter per kommun.

Kélla: Trafikanalys (2012g) Nérhet till livsmedelsbutik. PM 2012:4

Amn. Fler personer med livsmedelsbutik inom 600 meter; grénmarkerade kommuner 4,3-18,1%
och ljusgréna 0,1-4,2%. Farre personer med livsmedelsbutik inom 600 meter; gulmarkerade 0-
minus 7,4 %, orange minus 7,5 — minus 14,3 och rodmarkerade minus 14,4 — minus 30,3.%

Figur 4.17 visar att andelen befolkning som nar livsmedelsbutik inom 600 meter
har minskat bade fran 2001 till 2006 och sedan ytterligare till ar 2011 dar gult,
orange och rott breder ut sig mer i den hdgra kartan. | 222 kommuner har
andelen inom 600 meter fran aren 2001 till 2011 minskat, i tvA kommuner &r det
oféréandrat och i 66 kommuner har andelen okat.

I undersokningen av befolkningens narhet till livsmedelsbutik ingar ocksa
avstanden 300 m, 1 500 meter och 10 km snitt per kommun, lan, tatort samt per

kommun utanfor tatort™*,

Andelen av befolkningen med 300 meter till livsmedelsbutik har minskat under
aren 2001, 2006 och 2011 i alla kommungrupper utom i turism- och
besoksnaringskommuner dar det 6kade pa marginalen till 2011 med 0,7 % och i

133 | kartorna visas férandring i procentenhet av befolkningen som nar livsmedelsbutik inom
600 meter, alltsd om det har minskat fran 53 % av befolkningen till 43, 9 % av befolkningen
som mellan 2006 och 2011 i Jokkmokk blir det 9,1%-andels férandring och darmed
brandgult. Klassindelning enligt Jenks (Natural Breaks).

134 Trafikanalys (2012g)
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glesbygd samt kommuner i glesbefolkad region dar det stod stilla kring en andel
pa 17 respektive 20 % mellan &ren 2006 och 2011.

Andelen av befolkningen med 1 500 meter till livsmedelsbutik har minskat under
&ren 2001, 2006 och 2011 i atta av tio kommungrupper. | gruppen storstader har
det legat stilla kring knappt 99 % av befolkningen under alla tre aren och i
gruppen férortskommuner till storstaderna sjonk andelen av befolkning med
livsmedelsbutik inom 1 500 meter med 1,5 % fran 2001 till 2006 for att ligga kvar
kring 85, 5 % till 2011.

Om man tittar pa Sveriges 21 lan har andelen befolkning med livsmedelsbutik
inom 300 meter minskat i alla lan utom tre. | tva Ian har andelen befolkning inom
300 meter 6kat nagot och i ett 1an har andelen statt stilla mellan 2001 och 2006.
For 1 500 meter avviker Gotland dar befolkningens nérhet till livsmedelsbutik har
oOkat for varje studerat ar. For Vastmanland och Gavleborg har andelen kat
nagon procent mellan 2006 och 2011. | 6vriga 18 lan har andelen befolkning
inom 1 500 meter minskat fér &ren 2006 och 2011. Det langsta studerade
avstandet ar 10 km, vilket knappast kan sagas vara inom gang- eller cykel-
avstand for livsmedelsinkdp avviker, avviker resultaten. P& lansniva nar en hogre
andel av befolkningen i 8 Ian livsmedelsbutik inom 10 km och i tio l1&n géller det
100, eller nara 100 % av befolkningen. Avstandet 600 meter till livsmedelsbutik
per lan visas i Figur 4.18.

121



Forandringar i andel befolkning inom 600 m Forandringar i andel befolkning inom 600 m

till livsmedelsbutik 2001-2006 till livsmedelsbutik 2001-2011
Andel befokning inom 800 m till livs medelsbuti i procent. Andel befokning inom 00 m ill livs medelsbutik i procent.
Virderna fér 2008 vis as inom parantes Vérderna for 2008 vis as inom parantes
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Figur 4.18. Forandringar fran aren 2001 till 2006 respektive 2001 och 2011 i andel av
befolkningen med livsmedel inom 600 meter per lan.
Kaélla: Trafikanalys (2012g) Narhet till livsmedelsbutik. PM 2012:4

Kartan i Figur 4.18 visar minskning av andelen befolkning som nar livsmedels-
butik inom 600 meter i alla lan for aren 2001 till 2006 samt for aren 2001 till
2011. Fargerna representerar minskning mellan 0,5 och 5,6 procentenheter till
2006 och minskning mellan 0,5 och 8,5 till ar 2011 i fem intervaller dar rott ar
storst minskning.

Planeringsunderlag

Precisering 2, Hallbar samhallsplanering, av miljgmalet God bebyggd miljo,
specificerar ett antal typer av underlag som senast ar 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, arbets-
platser, service och kultur kan dstadkommas s4 att transportbehovet minskar
och forutsattningarna for miljdanpassade och resurssnala transporter férbéttras”.
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Detta foljs upp med regelbundna enkater till landets kommuner. Av enkéatsvaren
fran 2010 framgick att endast 24 procent av landets 290 kommuner har sddana
planeringsunderlag som omfattar hela kommunen, se Figur 4.19. | ytterligare 11
procent av kommunerna finns underlag for delar av kommunen, men fér huvud-
delen av kommunerna saknas alltsa underlag helt och héllet. Delmélet skulle ha
varit uppnatt ar 2010.

100%
90%
80%
70%
60%
50% ® Planeringsunderlag for

hela kommunen

40%
30%
20%
10%

0%

Planeringsunderlag for
delar av kommunen

2010 2011

Figur 4.19: Andel kommuner med planeringsunderlag fér God bebyggd miljo.
Kalla: Naturvardsverket (2012) Miljomalsportalen.

For ar 2011 har 93 kommuner, det vill sdga 32 % av kommunerna svarat att de
har sddana dokument som omfattar hela kommunen, vilket &r en 6kning jamfort
med féregdende ar, se Figur 4.19. Ytterligare 9 procent, 26 kommuner, svarar att
de har det for del av kommunen. | 17 procent, 49 stycken, av kommunerna pagar
arbete med att ta fram ett sddant planeringsunderlag. | ett fatal kommuner &r
strategierna redovisade i dversiktsplanen.*® Naturvardsverket konstaterar pa
miljomalsportalen att delmalet ej har natts och att &ven om utvecklingen ar svagt
positiv s& beddms redan tagna beslut vara otillrackliga for att hela delmalet ska
kunna nas ens pa sikt.

Det ar svart att utifrdn denna indikator att dra nagra slutsatser om tillstdndet i
miljon da den endast visar huruvida de finns planeringsunderlag i kommunen
eller ej. Arbetet med planeringsunderlag framstar som mycket viktigt men malet
ar helt beroende av implementeringen och planeringsunderlagens funktion i
planering och beslut, vilket inte har varit mojligt att analysera.

Buller

Precisering nr 8 om buller i milicmalet God bebyggd miljo skulle vara uppnatt ar
2010. Det innebar att antalet ménniskor som utsétts for trafikbullerstérningar,
Overstigande de riktvarden riksdagen stéllt sig bakom, skulle minska med fem
procent till &r 2010 jamfort med ar 1998. Det ar svart att se ndgon tydlig trend for
utvecklingen av detta mal.

Antalet personer som utsatts for trafikbuller dver grénsvérdena har 6kat, och inte
minskat, jamfort med 1998. Insatser gors varje ar for att minska stérningarna for

135 Naturvardsverket (2012)
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de som &r mest utsatta for buller, men antalet insatser har minskat i flera
kategorier sedan forra aret, se Figur 4.20. Bullerskyddsatgéarder i de mest
bullerexponerade miljderna har medfért att det totala antalet personer som
utsatts for trafikbuller éver riksdagens riktvérden under 2011 beréknas ha
minskat med omkring 2 400 personer.

Enligt Trafikverkets miljérapport 2011 bedéms omkring tva miljoner manniskor
vara exponerade for trafikbuller som dverskrider riktvardet 55 dBA ekvivalent
ljudniv& utomhus vid sina bostader. Okat trafikarbete, 6kad inflyttning till stader
och byggande av bostéder i bullerutsatta lagen gor att fler manniskor blir
bullerutsatta. Langs de statliga vagarna beraknas 200 000 personer vara utsatta
for buller hdgre an de riktvarden som riksdagen beslutat for buller inomhus.

390 000 personer beraknas vara utsatta for maximala ljudnivaer fran jarnvag
hogre an riktvardet inomhus. Osékerheten i underlaget ar dock stor for savéal vag
som jarnvag.

W Statlig vag, antal personer Lekv > 65 dBA Statlig vag, antal personer inomhus Lmax >55 dBA
Jarnvag, antal personer inomhus Lmax >55 dBA Jarnvag, antal personer utomhus Lekv > 70 dBA

Kommunal vdag*, antal personer
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Figur 4.20: Antal dtgardade bullerutsatta personer 1998-2011 med ljudnivaer mer &n 10
dBA over riktvardena. *Uppféljning fran ar 2000. Perioden 2000-2007 géller enbart
atgarder genom statlig medfinansiering. Fér 2008—-2011 ingdr &ven &tgarder som enbart
finansierats genom kommunen.

Kalla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

Buller fran flygtrafik ar en av luftfartens viktigare miljofragor, och framfér allt en
viktig del av miljdprévningen av flygplatser. Transportstyrelsen kartlade redan ar
2006 flygbuller fran Sveriges tva storsta flygplatser, Arlanda och Landvetter.
Kartlaggningen visade att 1 756 personer exponeras dver FBN 55 dB(A) vid de
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tva flygplatserna**

matmetod*®”.

métt som dygnsviktad medelljudniva enligt EU-standardiserad

Ocksa sjofarten ger upphov till buller. Den kommersiella sjéfarten 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
balans och Levande kust och skargérd. For att minska storningar i sarskilt
kansliga omraden, eller omraden som utpekats som vardefulla for mojligheterna
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
sadana hansynsomraden, som antingen redan inréattats eller som ar under
planering. Miljomalsradet bedomer darmed att detta delmal ar uppnatt.

Frisk luft

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

Trafikverket konstaterar att miljokvalitetsmélen for kvavedioxid, partiklar samt for
halter av marknara ozon oéverskrids i manga tatorter i trafiknara miljoer medan
ozon ofta ar nagot lagre i trafiknara miljéer pa grund av kemisk omvandling.
Enligt berakningar forloras 35 000 friska levnadsar varje ar pa grund av trafik-
relaterade luftféroreningar i Sverige. Over tvatusen personer dor i fortid och
andra drabbas av lungsjukdomar, cancer eller problem med hjarta och karl.**
Miljomalsradet gjorde i 2010 &rs miljomalsuppfoljining** beddémningen att det blir
mycket svart att nd miljomalet till 2020, aven om ytterligare atgarder satts in.
Trafiken pekas ut som en av de mest betydande utslappskallorna, och Milj6-
malsradet konstaterar att de minskningar som skett genom att nya fordon
orsakar lagre utslapp, till viss del atits upp av att trafiken okat.

Trafikverket skriver vidare att luftkvaliteten i svenska tatorter p& de flesta hall har
blivit battre de senaste decennierna men att den positiva utvecklingen har
minskat i takt. Enligt ett befolkningsviktat sammanvagt index har halterna i
tatorter av de ingdende luftféroreningarna minskat med 60 procent fran borjan av
1990 talet och fram till vintern 2009/2010. Halterna av kvavedioxid har minskat
med 20 procent, svaveldioxid med 72 procent, sot med 71 procent och bensen
med 76 procent, se Figur 4.21. Halterna av kvavedioxider har dock inte minskat
sedan 2000-talets bdrjan och de lagstadgade miljokvalitetsnormerna for
utomhusluft 6verskrids ocksa fortfarande i flera tatorter i trafiknara miljer.

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.

¥ Transportstyrelsen (2010)

138 Kjellstrom et al. (2009)

1% Milismalsradet (2010)
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Figur 4.21: Trend for befolkningsviktat index for luftkvalitet i svenska tatorter1990/1991-
2009/ 2010 baserat pa matningar i urban bakgrund under vinterhalvéaret for kvavedioxid
(NO2), svaveldioxid (SO2), sot, bensen samt totalt.

Kélla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

Svaveldioxid

Delmalet om minskade halter av svaveldioxid i luft var uppnétt redan 2005, som
var slutaret for delmélet och bedémningen kvarstar ar 2011. Sedan 2010 tycks
halterna ha minskat ytterligare nagot, se Figur 4.22. Orsaken &r skarpta krav pa
l&ga svavelhalter i branslen, och nya metoder for att forhindra utslapp vid kol-
och oljeeldade kraftverk.
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Figur 4.22: Utslapp av svaveldioxid i ton fran transportsektorn inrikes.
Luftfart inga uppgifter fére 2005, frdn 2010 ny databas

Kalla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

Kalla (luftfart): Transportstyrelsen (2012i) Underlag, se Trafikanalys dnr Utr
2010/37Handling # 105.

Amn: Uppgift saknas sjofart inrikes.

Kvéaveoxider i luft

Utslapp av kvaveoxider (NO,) bidrar till 6vergddning, férsurning och bildning av
markné&ra ozon. Merparten av kvaveoxidutslappen harror fran trafiken, framst
person- och lastbilar men ocksa fartyg.

Enligt miljomalsportalen pa Naturvardsverket ar delmalet &r mycket svart att na.
Det ar framfor allt gator med hdg trafikbelastning och stdrre trafikleder som
uppvisar hoga halter. En majoritet av de kommuner som utférde helarsméatningar
av kvavedioxid i gatumiljo 6verskred delmalet. Vissa kommuner 6verskred
delmalet aven i sa kallad urban bakgrundsmiljo, det vill saga pa ett visst avstand
fran direkta utslappskallor.

Minskade utslapp har uppnatts genom atgarder framst inom vagtrafiken, i forsta

hand genom stegvis skarpta avgaskrav pa personbilar och tunga fordon, se
Figur 4.23. Trenden av minskning motverkas dock av att trafiken dkar.
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Figur 4.23: Kvaveoxidutslapp i tusentals ton fran transportsektorn inrikes. Luftfart och
inga uppgifter fore 2005, fran 2010 ny databas

Kélla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

Kélla (luftfart): Transportstyrelsen (2012i) Underlag, se Trafikanalys dnr Utr
2010/37Handling # 105.

Amn: Uppgift saknas sjofart inrikes.

Att utslappshalterna har stagnerat beror forutom pa den 6kade andelen diesel-
fordon &ven pa 6kade halter av marknara ozon. Aven om sjofarten star for en
stor del av utslappen i vissa hamnstader, exempelvis 40 procent i Géteborg“o'
paverkar den halterna i liten utstrackning, i Goteborgs fall som mest 5-10
procent.

Om man inkluderar internationell trafik ar sjofartens andel dock stigande och star
ensamt for mer kvaveoxidutslapp an Sveriges samlade nationella utslapp fran
alla sektorer. Utslappsstatistiken innefattar dock inte bidrag fran branslen som
salts i Sverige for anvandning inom internationell sjofart. For flyget ingar
utslappen under start och landning, s kallade LTO™ for flyget, men inte
flygtrafikens utslapp under flygning, sa kallad Cruise. Eftersom statistiken for
sjofart och luftfart inte omfattar alla utslapp uppgar de tillsammans i diagrammet
till knappt den sammanlagda méngden av 6vriga sektorer tillsammans, se Figur
4.24.

149 Trafikverket (2012p)
%! Naturvardsverket (2012)
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Figur 4.24: Kvaveoxidutslapp i tusentals ton fran internationell luftfart och sjofart jamfort
med 6vriga sektorer i Sverige.
Kélla: Trafikanalys (2012e) Sjotrafik 2011, kvartal 1, 2, 3, 4.
Kélla (luftfart): Transportstyrelsen (2012i) Underlag, se Trafikanalys dnr Utr 2010/37 # 105.
Kélla (arb.maskiner, energi, industri, lastbil o 6vr. trsp): Naturvardsverket (2012)
Miljomalsportalen.

Detta delmal ar enligt Naturvardsverket uppnatt 2010 da Sveriges samlade
utslapp var 197 000 ton. De samlade utslappen fran Sverige var 2009 ungefar
héalften s& stora som 1990. Trafikverkets Miljérapport 2011 visar att vagtrafikens
utslapp av kolvaten har minskat med 8 procent sedan 2010, se Figur 4.25, och
med 80 procent sedan 1990.
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Figur 4.25: Utslapp av kolvaten i 1000-tals ton frén inrikes trafik. For luftfart ingen data for
ar 2000 samt frdn och med 2010 enligt ny databas.

Kalla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

Kalla (luftfart): Transportstyrelsen (2012i) Underlag, se Trafikanalys dnr Utr 2010/37 # 105.
Amn: Uppgift saknas sjofart inrikes.

Personbilar stod tidigare for en stor del andel av utslédppen av flyktiga organiska
kolvaten, men sedan kravet pa katalysatorer infordes for bensinbilar har dessa
utslapp successivt minskat. Aven tgérden att forse branslepumpar med
gasaterforande drivmedelsmunstycken har bidragit till att utslappen minskat.
Svenska Petroleuminstitutet beraknar att gasaterféringen vid tankstationer
arligen sparar miljontals liter bensin, som annars skulle avdunsta till luften.'*

Partiklar

Inte heller delmalet om partiklar som skulle nas till &r 2010 bedémdes av
Naturvardsverket som uppnétt. 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
langvaga transport av partiklar till Sverige fran 6vriga lander i Europa. Av de
kommuner som genomférde heldrsmatningar av PMio*** under &r 2008, éver-
skred mer an halften delmalet om hégst 20 mikrogram partiklar per kubikmeter
luft som arsmedelvarde. Just dubbdéacksanvandningen anses vara den viktigaste
orsaken till de héga PMyo-halterna, medan avgaserna har storre betydelse fér de
allra minsta partiklarna (PMz;s). | riktigt vagnara miljéer alstrar dubbdacken ocksa
riktigt sma partiklar.***

1“2 syenska Petroleuminstitutet (2010)

% PM,, avser halten av partiklar av en storlek pa tio mikrometer eller mindre.
144 Milismalsradet (2010)
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Trafikverket skriver i sin Miljérapport foér 2011 att emissionerna av avgaspartiklar
fran nya dieselfordon har minskat med 6ver 60 procent sedan 1990 tack vare
byte till nyare fordon som klarar hardare avgaskrav. Det minskar dock inte
halterna av PMyo i gatumiljoer nAmnvart, eftersom 50—-85 procent av de
inandningsbara partiklarna uppstar pa grund av slitage fran vagbana och dack.*®

Bara naturlig forsurning

Miljokvalitetsmalet lyder: De forsurande effekterna av nedfall och mark-
anvandning skall underskrida gransen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av
forsurande amnen skall heller inte 6ka korrosionshastigheten i tekniskt material
eller kulturforemal och byggnader.

Naturvardsverket skriver att det ar méjligt att inom en generation skapa forutsatt-
ningar for att nd miljokvalitetsmalet om ytterligare atgarder vidtas. Tillstandet i
miljon férandras i en positiv riktning. De tv& delmal under miljokvalitetsmalet som
direkt kan kopplas till transporter och trafik, ar utslapp av svaveldioxid och
utslapp av kvaveoxider. Se figurerna under malet Frisk luft, pa féregdende sidor.

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 p& 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 genom internationella 6verenskomm-
elser om grénsvardet for svavelhalten i bunkeroljor som anvéands inom SECA-
omradet™*®(Ostersjén och Nordsjon). Gransvardet for svavel sanktes den 1 juli
2010 frén 1,5 till 1,0 viktprocent av branslet'’. Inom hela EU har gransvardet for
svavelinnehdllet i fartygsbranslet vid liggetid i hamn sankts till 0,1 viktprocent.

Utslapp av kvaveoxider

De stora minskningar av utslapp av kvaveoxider som skett jamfort med ar 1990
forklaras till vervagande del av inforandet av katalysatorer pa personbilar, men
ocksa av skarpta avgaskrav pa tyngre fordon. Utslappen har varit stadigt
minskande under perioden 1995-2009. Under 2009 var de svenska utslappen av
kvaveoxider till luft cirka 149 000 ton. Under 2010 6kade utslappen till 161 000
ton, vilket innebér att miljomalet inte nas.**®

| bedémningen av delmalet i miljomalsuppfoljningen ingar inte utslapp som
orsakas av internationella transporter. Har ar det aterigen internationell sjofart
som star for merparten av utslappen. Den internationella sjofartens utslapp av
kvaveoxider &r numera storre dn de inhemska utslappen fran alla transporter och
arbetsmaskiner tillsammans. Sj6fartsverket har under aret inom ramen for
Ostersjosamarbetet arbetat med att utforma en ansoékan till FN:s internationella
sjofartsorgan, IMO, om att utpeka Ostersjon som ett NOx Emission Control Area
(NECA).

145

e Johansson och Hansson (2007)

SECA ar en forkortning fér Sulphur Emission Control Area
7 SFS (2010)
148 Naturvardsverket (2012)
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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.

Naturvardsverket skriver pa miljomalsportalen att det &r mycket svart att inom en
generation skapa forutsattningar for att na miljokvalitetsmalet. Det gar inte att se
nagon tydlig utvecklingsriktning for tillstandet i miljon. Trenden for biologisk
mangfald ar generellt sett fortfarande negativ, d&ven om det finns exempel pa
arter och ekosystem som visar en positiv trend som ett resultat av specifika och
riktade insatser nar det géller sdval skydd som skétsel. Delmalet om hotade arter
bedoms vara mgjligt att nd, under forutsattning att arbetet med atgardsprogram
for att bevara hotade arter genomfors och att arbetet med att skydda och skéta
natur fortsatter. Daremot bedoms delmalet om hallbart nyttjande av biologiska
resurser, inte att nds i tid genom att vi inte bedéms nyttja naturresurserna pa ett
hallbart satt.

Transportomradet paverkar den biologiska mangfalden pa manga olika satt. Den
infrastruktur som transportsystemet kraver medfor intrdng i natur- och kultur-
miljoer vars varden riskerar att forloras. Det kan skapa fragmentering i land-
skapet, som pa olika satt innebar att levnadsutrymmet for djur- och vaxtliv
beskérs, och populationer isoleras fran varandra genom att vagar och jarnvéagar
skapar barriarer i naturlandskapet. Djur riskerar ocksa att dédas nar de anda
forsoker korsa dessa barriarer. Vissa barriareffekter ar ocksa absoluta, som till
exempel vandringshinder for fisk, dar passage dver huvud taget inte ar mojlig.
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 skotsel-
metoder for vagkanter erbjuda véxtplatser for arter som inte langre gynnas av
jordbruket.

Barriareffekter

Trafikverket har gjort uppskattningar av atgardsbehovet for att forbattra forutsatt-
ningarna for biologisk mangfald inom vag- och jarnvagsomradena fram till 2010
(Trafikverkets statistik for 2011 &r inte klar), se Tabell 4.6. Trafikverket redovisar
ocksa vilka atgarder som genomférts under de senaste aren. Antalet atgarder
under de senaste fem aren for vag anges i Tabell 4.6 och atgarder for jarnvag
anges i Tabell 4.7. Av tabellerna 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.

Det framgar av Trafikverkets redovisning att antalet genomforda atgarder under

ar 2010 var betydligt lagre &n bade 2009 och 2008, sa atgardstakten tycks vara i
avtagande. Sarskilt orovackande ar det darfor att Trafikverket ocksa kan
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konstatera att det varje ar skapas fler nya barridarer @&n de antal som atgardas,
vilket innebdar att denna aspekt av transportsystemets miljopaverkan ¢kar.**

Manga av de barriarer som tillkommer finns utanfor det allmanna vagnatet, i form
av skogsbilvagar som anlaggs for skogsnaringens behov av bortforsling av
timmer och massaved. Det galler da i férsta hand utdikningar och felaktigt

anlagda vagtrummor som skadar livsmiljéer och skapar vandringshinder for fisk.

Tabell 4.6: Identifierade dtgardsbehov inom vag respektive jarnvagsomradet, samt

uppskattad kostnad for att genomféra samtliga atgarder.

VAGAR Fisk Groddjur Utter  Hjortdjur  *Friluftsliv / Alléer Summa
Barriarer och Biol.
alléer mangfald
Storstads-
omraden
Atga;ﬁgfho" 3100 255 1700 290 63 1769 7500
3600 +
Beraknad kostnad ;79 133 171 mw >450 1968 6500
(miljoner SEK) region
vast
Antal atgardat till
och med 2010 210 14 254 4 30 512
Andel atgardat 6 % 5% 15 % 1,40 % 0 1,50 % 7%
Tilldelade medel
till och med ar 50 50 50 150 100 100 500
2021
Mojligt att tgarda
till och med 2021 500 100 500 10 10 100 1220
antal
Med denna Ar Ar Ar Ar Ar Ar
atgardstakt klart 2060 2045 2040 2300 2070 2200
Kélla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.
Tabell 4.7: Antal atgarder for framjande av biologisk méangfald aren 2006 — 2010.
JARNVAGAR Fisk Groddjur  Utter  Hjortdjur Artrika Summa
Barriarer och stationsmiljoer
artrika miljoer
Atgardsbehov 310 25 170 30 240 535
antal
Kostnad (miljoner 17 130 17 360 110 624
SEK)
Tilldelade medel 25 30 20 125 200
tom &r 2021
Mojligt att atgarda 250 7 170 10 437
tom 2021 antal
Med denna Ar Ar Ar Ar Ar
2024 2045 2021 2040 2070

atgardstakt klart

Kalla: Trafikverket (2012p) Miljérapport 2011.

9 Trafikverket (2012p)
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En pétaglig foljd av transportsystemens konflikt med naturlandskapet ar
kollisioner mellan fordon och vilt. Nationella Viltolycksradet publicerar statistik
over antalet rapporterade viltolyckor, samt kollisioner med renar. Under ar 2011
intréffade 40 951 viltolyckor och 2 038 olyckor med renar (som inte rdknas som
vilt). Fran &r 2010 har det skett en minskning med 13 % fran 47 475
rapporterade viltolyckor och en 6kning av olyckor med renar med 13 % fran

1 802 stycken.

Av viltolyckorna ar det radjursolyckorna som dominerar. Under aret intraffade
30 654 radjursolyckor, vilket innebar i snitt 84 olyckor per dag. Sarskilt allvarligt
ar det nar individer av hotade eller skyddsvarda arter drabbas av trafikolyckor.
Under &r 2011 skedde bland annat tio olyckor med varg, 28 olyckor med lodjur
samt 7 olyckor med 6rn.™

Viltolyckor med stérre djur innebér en stor risk for skador pa de manniskor som
ar inblandade i olyckan. Sammanlagt intraffade under féregdende ar 5 994
olyckor med alg, 2 647 olyckor med vildsvin, 889 olyckor med dovhjort samt 3
olyckor med bjorn. Alla dessa viltslag har en tillréckligt stor kroppsvolym och vikt
for att medfora en stor risk for allvarliga personskador vid kollision med person.

Barlastvatten

Spridning av invasiva arter och andra oénskade organismer via fartygens
barlastvatten anses vara ett av de allvarligaste hoten mot den biologiska
mangfalden i Ostersjon. Med invasiva arter menas arter som hotar den
biologiska mangfalden, manniskors halsa eller ekonomiska varden, till exempel
genom férmaga att snabbt etablera sig i en ny miljé, och konkurrera ut befintliga
arter. Sverige anslot sig till den internationella barlastkonventionen ar 20009.
Fortfarande ar det endast 27 lander som anslutit sig, och det kravs 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 an insatser inom transportsektorn for att uppna
malen.

Bland de mal som &nda kan fortjana att namnas finns Giftfri miljo dar tva av
delmalen handlar om atgarder for att sanera férorenade markomraden. Gamla
platser for impregnering av jarnvagsslipers hor till sdidana omrédden som kan
behdva saneringsatgarder. Jarnvagsslipers impregneras idag med kreosot, men
tidigare ocksa med arsenik. Trafikverket ansvarar for att inventera och atgarda
sadana omraden.™ For bekampning av ogras pa banvallar och bangardar
anvander Trafikverket arligen cirka 1 000 kg av bekampningsmedlet RoundUp,
vilket motsvarar 0,2 procent av den totala anvandningen av detta bekdmpnings-
medel i Sverige. Anvandningen av RoundUp har betydelse ocksa for miljokvali-
tetsmalet Grundvatten av god kvalitet, eftersom det visat sig att spar av den

150 Nationella viltolycksradet (2012)
31 gjsfartsverket (2011b)
132 Trafikverket (2011f)
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aktiva substansen glyfosat numera aterfinns i grundvattnet pa manga platser dar
medlet anvants.

Anvandningen av vagsalt for halkbekampning kan ocksa paverka grund- och
ytvatten vid ogynnsamma férhallanden. Trafikverket arbetar fortidpande 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 miljé, som for Hav i balans och levande
kust och skargard. Under de senaste aren har lagstiftningen skarpts pa detta
omréde. Inom ramen for Ostersjosamarbetet har ocksa évervakningen
forbattrats. Antalet upptéckta oljespill inom Ostersjéregionen har minskat under
en rad ar, och gjorde sa aven under 2010 som &r det senaste aret som
rapporterats, se Figur 4.26. Under 2010 observerades 149 oljeutslapp jamfort
med 178 stycken &r 2009 och 210 under 2008. Minskningen fran 2009 till 2010
motsvarar en minskning med drygt 16 procent, och ar det lagsta antal oljespill
som observerats sedan flygspaningen inleddes, se Figur 4.26. P& grund av de
Okade transporterna och det dkade intresset for prospektering och utvinning av

olja finns risk for att oljeutslappen kommer att tillta i Ostersjéomradet.'*®
900 6000
800 1
5000
700 |
600 - 1 4000
3 500 |
2 1 3000
2 400
s
I 30 - + 2000
200
+ 1000
100 -
0 + 0

FESFESFE S FE I TP S i Pig®
B Oliespill w— Flygtimmar

Figur 4.26: Antal upptéackta fall av oljeutslapp i Ostersjbomradet 1988—-2010, samt antal
flygspaningstimmar under samma period.

Kéalla: HELCOM (2011) Annual 2010 HELCOM report on illegal discharges observed during
aerial surveillance.

Ocksa anvandningen av giftiga batbottenfarger for att forhindra pavaxt pa skrov
bidrar till negativ paverkan pa miljokvalitetsméalen Giftfri miljé och Hav i balans
och levande kust och skargard. Mekanisk rengéring med borstar, och nétnings-
bestandig farg ar ett miljdvanligare alternativ.

153 Naturvardsverket (2012)
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Bilaga 1. Trafikslagen
och trafiksakerhets-
statistiken

Vid jamférelser av olycksstatistiken mellan trafikslagen bér man lagga marke till
vissa skillnader. Statistiken &ar snarare internationellt jamférbar med motsvarande
statistik i andra lander, &n jamforbar mellan trafikslagen i Sverige. Vad som tillhor
Sveriges officiella statistik och nagra intressanta skillnader av vilka objekt som
ingar framgar av Tabell B 1. Det ar olika om till exempel om ett fordon maste
vara i rorelse for att olyckan ska raknas (som i vagtrafiken) eller om olyckor med
stillastdende fordon ingar (som i sjotrafiken).

Tabell B 1: Egenskaper hos olycksstatistiken och dess ingdende objekt, indelat i trafikslag

Vagtrafik Bantrafik Sjétrafik Flygtrafik
Ar kéllan Sveriges
officiella statistik:
- Senaste aret? Ja Nej, prel Nej Nej
- Tidigare ar? Ja Ja Nej Nej
Ingar:
- Stillastaende Bara om Bara om Ja Ja
fordon? annat annat
fordon i fordon i
rorelse rorelse
- Sjalvmords-
héndelser?
o Sjalvmord Nej (fran Nej, men Nej Ja
2010) ingar delvis
fran 2010
o Sjalvmords- | Ja Nej, men Nej Ja
forsok ingar delvis
frn 2010
- Sport och Nej Forekom- Ja Ja
tavlingar? mer inte
- Svenska fordon | Nej Nej Ja Ja
i utlandet?
- Utlandska Ja Ja Ja Nej
fordonii
Sverige?
- Militara fordon? | Ja, om pa Forekom- Nej Nej
vag mer inte

Ocksa nagra viktiga definitioner skilier mellan trafikslagen. En 6versikt
framgar av
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Tabell B 2. Varje trafikslag har till exempel en egen definition av begreppet
allvarligt skadad person. Inom sjétrafiken har man till och med tva olika
definitioner. Inom végtrafiken skilier man pa allvarligt skadad och svart skadad.
Med svart skadad, som méts i officiell statistik, avses i vagtrafiken en person
som har en skada som &r svar i bemarkelsen att akut sjukhusvérd eller liknande
behovs. Med allvarlig skada har man kommit att mena snarare en skada som far
konsekvenser dver langre tid i form av funktionsnedsattning.

Det ar uppenbart fran definitionerna ovan att det ar svart att jamfora de olika
trafikslagen vad galler svart/allvarligt skadade, eftersom detta definieras s olika.
P& grund av undersdkningarnas olika metodval forekommer dven en varierande
grad av undertackning. Den ar storre nar det galler svart/allvarligt skadade &n
omkomna. Sarskilt inom bantrafiken kan det vara svart att avgéra om det som
intraffat ar en sjalvmordshandelse eller en olyckshandelse. Om tveksamhet rader
eller handelsen inte utreds brukar d& utfallet bli att handelsen fors till olyckorna.
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Tabell B 2: Viktiga definitioner i olycksstatistiken, indelad i trafikslag

Vagtrafik Bantrafik Sjétrafik Flygtrafik
Definitioner
av:
Olycks- Oodnskad eller Odnskad och Odnskad eller Ett haveri &r en
Handelse oavsiktlig plotslig | icke uppsatlig oavsiktlig plotslig | handelse
handelse eller en | plotslig handelse eller en | férknippad med
sarskild kedja av | handelse, eller sarskild kedja av | anvandning av
sadana foljd av sédana ett luftfartyg som
handelser som handelser, som handelser som sker mellan den
leder till skadliga | far skadliga leder till skadliga | tidpunkt da
konsekvenser. foljder. konsekvenser. nagon person
gar ombord pa
luftfartyget i
avsikt att flyga
och den tidpunkt
da samtliga
sadana personer
har stigit av, var-
vid nagot av
féljande galler:
personskada,
skada pa
luftfartyget eller
saknat luftfartyg.
Omkommen | Om en person avlider senast inom 30 dagar efter olyckan och som fdljd av
olyckan.
Allvarligt/ En person anses | Till och med Yrkessjofarten: En personskada
svart som svart 2006: En En personskada | anses allvarlig
skadad skadad om personskada anses allvarlig om den medfor
personen anses allvarlig om den skadade | intagning pa
erhalligt brott, om den medfor blir indisponibel sjukhus for vard
allvarlig skar- mer an tva (inte arbetsfor) i under mer an 48
skada, hjarn- veckors sjuk- 72 timmar. timmar.
skada, inre skrivning. Fritidsbats-
skada eller Fran och med trafiken: En
annan skada 2007: En personskada
som vantas personskada anses allvarlig
medfora in- anses allvarlig om den skadade
laggning pa om den medfor far ambulans-
sjukhus. minst 24 timmars | transport frn

sjukhusvard.

olycksplatsen.
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Bilaga 2. Ett urval av
styrmedel

Det finns en rad styrmedel som paverkar utvecklingen av transportsektorn i
Sverige och som darmed bidrar till uppfyllelsen av preciseringen av de transport-
politiska malen. Bland de mest betydelsefulla kan namnas energi- och
koldioxidskatterna och fordonsskatter. Aven p-avgifter och regler fér formans-
beskattning och bilavdrag har stor paverkan pa resbeteende. Dessutom finns
flera EU-direktiv och forordningar som far stor betydelse for utvecklingen aven
pa nationell niva. Eftersom det ar vagtrafikens utslapp som dominerar transport-
omradets klimatpaverkan ar det naturligt att de flesta styrmedlen inriktas pa
dessa.

Energi- och koldioxidskatt

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 &r direkt relaterade till bransleméngden och darmed
energianvandningen spelar det ingen roll for konsumenten om skatten tas ut som
koldioxidskatt eller energiskatt.

Biodrivmedel ges undantag fran energi- och koldioxidskatt, vilket i dagslaget ar
mojligt for Sverige att fortsatta med fram till och med ar 2013. Fran och med
2011 ar den skattebefriade nivan for Iaginblandning av biodrivmedel 6,5 volym-
procent i bensin och 5 volymprocent i diesel. Laginblandning 6ver dessa nivaer
beskattas som bensin respektive diesel. Biodrivmedel i hégre blandningar, t.ex.
etanol i E85, och rena biodrivmedel befrias dock helt fran energi- och
koldioxidskatt.

Fordonsskatt och undantag for miljobilar

Sedan 2006 ar fordonsskatten for personbilar baserad pa fordonens utslapp
istéllet for vikt. Den 1 januari 2011 hojdes koldioxiddifferentieringen fér person-
bilar samtidigt som koldioxiddifferentiering infordes for latta lastbilar, l&tta bussar
och husbilar. Fordonsskatten for tunga lastbilar baseras precis som tidigare efter
vikt och avgasklass.

Milj6bilar ar befriade fran fordonskatt under fem ar. Fran 1 januari 2012 infors
dessutom en sa kallad supermiljbilspremie for fordon med utslapp pa 50 g
CO./km eller lagre. Storleken pa premien &r 40 000 kr for fysiska personer och
35 procent av merkostnaden (hdgst 40 000 kr) for juridiska personer.

Utformningen av formansbeskattningen paverkar pa valet av bil och
anvandningen av dem. Tidigare nedsattes formansvardet for etanolbilar och
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hybridbilar med 20 procent, men denna nedséttning har tagits bort fran 1 januari
2012. Dock galler fortfarande att dessa bilar behaller prissattningen till nArmast
jamfdrbara bil som drivs med fossila drivmedel. Gasbilar samt elbilar som kan
laddas fran elnatet har fortsatt nedsattning med 40 procent.

P& regional niva finns ett flertal olika styrmedel som paverkar valet av resor.
Bland annat kan namnas trangselskatter i Stockholm, som inférdes ar 2007 och
som fran 1 januari 2013 dven kommer inféras i Goteborg. Andra exempel ar
subventioner till kollektivtrafik, hogre parkeringsavgifter och/eller differentierade
parkeringsavgifter dar miljoébilar premieras.

Utover administrativa och ekonomiska styrmedel som fokuseras pa har ar
naturligtvis forskning och information ocksa viktiga bestandsdelar for att na de
mal som satts upp inom transportomradet.

EU:s direktiv om fornybar energi och branslekvalitet

Fornybartdirektivet satter ett bindande mal pa 10 procent férnybar energi till &r
2020. Direktivet innehaller bestammelser for hallbarhetskriterier for biodrivmedel
som bland annat innebér att biodrivmedel maste medféra en minskning av
vaxthusgasutslapp pa 35 procent jamfort med motsvarande anvandning av
fossila drivmedel.

Branslekvalitetsdirektivet reglerar tilldtna nivaer pa laginblandning i bensin och
diesel. | diesel tillats en inblandning p& 7 volymprocent FAME (fettsyra-
metyletstrar). | bensin ar inblandning av 10 volymprocent etanol eller 3 volym-
procent metanol tillatet. Direktivet stéller &ven krav pa att leverantérerna av
fossila branslen ska minska véaxthusgasutslappen i ett livscykelperspektiv med 6
procent till &r 2020.
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