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Forord

| maj 2009 antog riksdagen nya transportpolitiska mal, som presenterades i pro-
positionen Mal for framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93). Det
overgripande malet for svensk transportpolitik ar ofdrandrat att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och naringsliv i hela landet. Under det dvergripande malet finns
ocksa funktionsmal och hansynsmal med ett antal prioriterade omraden. Den nya
malstrukturen och de preciseringar som anges i propositionen lagger en storre
vikt an tidigare mal vid att tillhandahalla hallbara alternativ for resande och
transporter. Det staller ocksa nya krav pa hur uppféljningen av de transportpoli-
tiska malen ska goras.

Trafikanalys har enligt sin instruktion uppdraget att f6lja upp hur de transportpoli-
tiska malen uppfylls. Denna rapport bygger till stor del pa arsredovisningar och
sektorsrapporter fran Banverket, VVagverket, Transportstyrelsen och Sjofartsver-
ket. For arets uppfdljning har det dock inte funnits nagon sektorsredovisning till-
ganglig for luftfarten.

Redovisning av denna rapport ska enligt uppdraget ske senast 15 april varje ar.
Sektorsrapporterna fran trafikverken, vilka utgér viktiga underlag for denna rap-
port, ska vara redovisade 31 mars. Den nu annu kortare tidsperioden mellan de
bada rapporteringstillfallena, i kombination med ny malstruktur under utveckling
har detta ar starkt begransat mojligheterna till behévlig analys av data och trender.
Trafikanalys redovisar i ett appendix tankar runt en utvecklad maluppféljning, i
syfte att skapa ett mer anvéndbart stdd for planering och beslut.

Projektledare for rapporten har varit Anders Brandén Klang och medverkande
fran Trafikanalys har varit, Krister Sandberg, Désirée Nilsson och Jan Ostlund.

Stockholm i april 2010
Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har enligt sin instruktion uppdraget att félja upp hur det nuvarande
transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom transportsektorn. Denna
rapport bygger till stor del pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran Banver-
ket, Vagverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket. Vissa av dessa underlag
redovisades av trafikverken den 31 mars 2010. Dessutom &r inte all transport- och
olycksstatistik for ar 2009 annu sammanstalld och publicerad. Av dessa anled-
ningar ar denna rapport delvis baserad pa material som presenterades i SIKA:s
uppfoljning av de transportpolitiska malen i maj ar 2009 (SIKA, 2009b). | nagra
fall har preliminéra data eller prognoser anvants.

Aven om det finns positiva tendenser inom flera av de preciseringar som anges for
de nya transportpolitiska malen bedomer Trafikanalys att det aterstar mycket arbe-
te innan flertalet kan anses uppfylla de intentioner som avses. Trafikanalys be-
domer bland annat att tillgangligheten under 2009 forsamrades nagot jamfort med
foregaende ar.

Ett positivt inslag i utvecklingen under aret ar att antalet dodade i trafikolyckor
sjunkit bade totalt och inom vart och ett av trafikslagen, samt att det totala antalet
allvarligt skadade ocksad minskat jamfort med foregaende ar. Ett ytterligare posi-
tivt inslag i arets uppféljning ar att transportsektorns samlade klimatpaverkan
minskade mellan aren 2008 och 2009. Trots det ar de samlade klimatutslappen
fran transporterna fortfarande vasentligt hogre an ar 1990, framst beroende pa de
okade utslappen fran utrikes trafik.

Trafikanalys samlade bedémning av transportsystemets status i forhallande till de
preciseringar som beskriver de tranportpolitiska malen sammanfattas i tabellen
nedan. | tabellen anges ocksa en bedomning av trenden for respektive precisering.
En uppatpekande trendpil ska tolkas som att transportsystemet sedan det forra
uppfoljningstillfallet narmat sig preciseringen. Om pilen pekar nedat ar bedom-
ningen att utvecklingen gar i negativ riktning. En pil rakt at hoger innebar att Tra-
fikanalys bedomer att laget ar i huvudsak oforandrat jamfort med foregdende ar.
Dar ingen trendpil anges anser Trafikanalys att sékra metoder for att beddoma ut-
vecklingen saknas.



Tabell 0.1. Trafikanalys samlade bedémning av laget i transportsystemet ar 2009

Mal och precisering

Analys och beddmning

Trend
jamfoért
med
2008

Det dvergripande malet

Samhallsekonomisk effektivitet

Metoderna for att berédkna samhéllsekonomisk effektivitet
utvecklas standigt. Allt fler objekt analyseras med avse-
ende pa& samhallsekonomisk effektvitet, bland annat inom
ramen for den langsiktiga planeringen for transportssy-
stemet. Att enskilda objekt bedéms utifrdn samhallseko-
nomisk effektivitet betyder dock inte att systemet som
helhet &r effektivt. Metoder for att bedéma detta saknas.

Langsiktigt hallbar transportférsorjning

Transportsystemet kan inte sagas vara langsiktigt hallbart
annu. Det drivs till dominerande del av fossila bréanslen
och kostar arligen hundratals manniskoliv.

Funktionsmalet

Medborgarnas resor forbattras genom
oOkad tillforlitlighet, trygghet och be-
kvamlighet.

Andelen ojamna vagar har minskat under aret, medan
andelen spariga vagar istallet 6kat. Banverket redovisar
forbattrad punktlighet. Deras beddémning av sparlagets
kvalitet visar pa en forbattring jamfort med aret innan. For
luftfarten saknas uppgifter om punktligheten under 2009.

Kvaliteten for naringslivets transporter
forbattras och starker den internationel-
la konkurrenskraften

Langden vag som inte uppfyller kraven for bérighet har
under aret 6kat nagot, liksom tjalrestriktionerna matt som
dygnskilometer. Nar det galler bantrafiken har punktlighe-
ten for godstrafiken forbattrats ndgot sedan 2008. For
sjofarten okade den genomsnittliga vantetiden pa isbry-
tarassistans, fastan islaget foregdende vinter kan beteck-
nas som lindigt

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

De senaste tva aren har antalet personer som fatt okad
restid i olika resrelationer 6kat. Andelen personer som
nar farre antal arbetsplatser an tidigare inom en restid pa
45 minuter ar ocksa hogre. Utvecklingen skiljer sig at
mellan olika delar av landet, och mellan olika trafikslag.

®»| ® | ® ] ® O

Arbetsformerna, genomférandet och
resultaten av transportpolitiken med-
verkar till ett jamstallt samhalle.

Trafikanalys finner att representationen av man respekti-
ve kvinnor i trafikverkens styrelser och ledningsgrupper
har under de senaste aren narmat sig 50/50. Det pagar
arbete med att analysera delaktigheten av man och kvin-
nor i tidiga faser av planeringsprocessen. Det finns tydli-
ga skillnader i hur man och kvinnor anvander transport-
systemet, men for att bedéma om arbetsformerna och
genomforandet av atgarder inom transportsektorn bidrar
till ett jAmstallt samhalle kravs metodutveckling.

®

Transportsystemet utformas sa att det
ar anvandbart for personer med funk-
tionsnedséttning.

Trafikverken redovisar i huvudsak hur arbetet med att
tillganglighetsanpassa det utpekade prioriterade natet
framskrider. Langst har anpassningen hunnit inom vag-
transportomradet. Preciseringen &r inte i sig begransad
till bara det prioriterade nétet, och kan darmed inte ségas
vara fullt uppfylld ens nar dessa atgarder ar full genom-
forda. Utvecklingen jamfort med féregdende ar &ar dock
tydligt positiv.

Barns mojligheter att sjilva pa ett sa-
kert sétt anvanda transportsystemet,
och vistas i trafikmiljoer, 6kar.

Trafikanalys gér beddémningen att preciseringen inte ar
uppfylld i tillfredsstéllande grad, &ven om trafikverken kan
redovisa flera viktiga insatser som bidrar till att utveck-
lingen kan ga i preciseringens riktning. En utveckling av
olycksstatistiken for att kunna urskilja i vilken utstrackning
ensamresande barn drabbats av trafikolyckor skulle be-
hovas for en sékrare bedémning.




- Forutsattningarna for att valja kollektiv-
trafik, gang och cykel forbattras.

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang eller
cykel har forbattrats jamfort med foregaende ar. Eftersom
det inte finns n&gon faststalld niva for hur goda forutséatt-
ningarna ska vara vid nagon bestamd tidpunkt, gar det
inte att avgdra om utvecklingen gar i 6nskvard takt eller
inte.

Hansynsmalet

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

Antalet omkomna inom yrkessjofarten
och fritidsbatstrafiken minskar fortlo-
pande och antalet allvarligt skadade
halveras mellan 2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skada-
de inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortiopande.

Antalet dodade i trafikolyckor har minskat under 2009,
bade totalt och i vart och ett av de fyra trafikslagen. Ock-
sa antalet allvarligt/svart skadade har minskat for trafik-
slagen som helhet, &ven om antalet 6kade nagot i bade
sjotrafik och luftfart. En fortldpande minskning av antalet
dddade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor gér
att Trafikanalys beddmer att preciseringarna har uppfyllts
i tillfredsstéllande grad. Ytterligare insatser kommer att
kravas for att na de nivaer som uttrycks i preciseringarna
for &r 2020.

Transportsektorn bidrar till att miljokva-
litetsmalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis tkad energief-
fektivitet i transportsystemet och ett
brutet beroende av fossila branslen. Ar
2030 boér Sverige ha en fordonsflotta
som &r oberoende av fossila brénslen.

Transportsystemets klimatpaverkan i form av utslapp av
koldioxid minskar for andra ret i rad. Annu &r utslappen
dock betydligt hogre an 1990, sa transportsektorn har inte
bidragit till att miljokvalitetsmalet nds. Férnybara drivme-
del star nu for cirka 5,4 procent av energianvandningen i
vagtrafiken, och antalet miljéfordon fortsatter 6ka. Be-
greppet “fossilbréansleoberoende fordonsflotta” behéver
fortydligas.

Transportsektorn bidrar till att évriga
miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
delmal dar transportsystemets utveck-
ling &r av stor betydelse for att na upp-
satta mal.

Preciseringen uppfylls delvis da transportsektorns mins-
kade utslapp av kvaveoxider ar huvudskalet till att detta
etappmal beraknas uppnas. Transportsystemet har fortfa-
rande en stor roll for att miljomalen for Frisk luft och
minskade bullerstérningar inte kommer att nds. Interna-
tionell sj6fart dominerar utslappen av kvaveoxider och
svaveldioxid. VAgar och jarnvagar skapar barriareffekter i
landskapet, och atgardstakten for att minska dessa ar
relativt 1ag.







1 Inledning

1.1 Nya transportpolitiska mal

| maj 2009 antog riksdagen regeringens proposition (2008/09:93) Mal for framti-
dens resor och transporter. Den nya transportpolitiska malstrukturen illustreras av
figur 2.1 nedan. Det Gvergripande transportpolitiska malet behalls oférandrat jam-
fort med tidigare, men tidigare sex delmal ersatts med ett funktionsmal, och ett
hansynsmal, vilka definieras narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tiligdnglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 1.1. Den nya transportpolitiska malstrukturen. Fran Mal for framtidens resor
och transporter, prop. 2008/09:93.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder:

“Transportpolitikens mdl dr att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet.”

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

Funktionsmalet lyder:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”
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De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet innebar tar i stérre
utstrackning an tidigare delmal fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att
skapa mojligheter och forutséttningar for att medborgare och naringsliv ska kunna
gora hallbara transportval.

Hansynsmalet lyder:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokvalitets-
malen uppnds och att 6kad héilsa uppnds.”

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, och att antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvégs- och luft-
transportsomradet ska minska fortlépande. Betraffande miljoaspekter framhalls
Begransad klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transportsektorn ska
bidra till att detta mal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som
ar oberoende av fossila branslen. | dvrigt framgar det i preciseringarna att fokus
for transportsektorns miljoarbete ska vara pa de miljopolitiska delmal dar trans-
portsystemets utveckling har stor betydelse for mojligheterna att na malen.

1.2 Underlagsrapporter fran trafikverken med flera

Denna rapport bygger till stor del pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran
trafikverken och syftar till att utgora ett brett beslutsunderlag med aktuell statistik
och analys av tillstandet i transportsektorn. Trafikanalys ser dock praktiska be-
gransningar for mojligheterna att presentera en god analys, framst beroende pa
tidsplaneringen for myndigheternas uppdrag. Sektorsrapporterna fran trafikverken
redovisas den sista mars och maluppfoljningen ska enligt forordningen med fore-
skrift for Trafikanalys redovisas senast den 15 april.

Den korta tidsperioden daremellan gor det inte mojligt att presentera en analys av
utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal helt baserat pa se-
nast foregaende ars dataunderlag. Det géller aven sadana grundlaggande uppgifter
som olika trafikslags transportarbete, och genererade utslapp. Inte heller slutgiltig
trafiksakerhetsstatistik for 2009 har funnits tillganglig for att bearbetas vid denna
tidpunkt. Av dessa skél ar vissa diagram och tabeller i denna rapport identiska
med de som presenterades i SIKA:s uppfdljning av de tidigare transportpolitiska
malen som publicerades i maj 2009, avseende ar 2008 (SIKA, 2009b), och i andra
fall har preliminara data eller prognoser nyttjats.
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2 Det dvergripande transportpolitiska malet

”Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet.” (Prop. 2008/09:93)

2.1 Inledning

Transporter, av gods saval som av personer, bor framst beaktas ur perspektivet av
den funktion som de fyller i samhéllet. Naringslivet behdver exempelvis kunna
transportera sina produkter till sina kunder och fa insatsvaror levererade till sin
egen produktion. Vidare behdver foretagen tillgang till arbetskraft som genomfor
verksamhetens produktion. Genom transportsystemet far naringslivet tillgang till
arbetskraft, kunder och ravaror. Ett effektivt transportsystem reducerar tidsavstand
och transportkostnader vilket gor att resurser frigors for battre nyttjande i andra
delar av samhéllet. Forutom att ta sig mellan arbete och bostad anvénder manni-
skor transportsystemet dven for andra typer av resor. | arbetet genomfors exem-
pelvis manga tjansteresor. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgor 32 procent av
alla resor i Sverige (SIKA, 2007a) och det gors éven ett antal resor som syftar till
att genomfora inkop av olika slag eller nyttja olika servicetjanster i samhallet. Det
finns manga olika kategorier av resor men gemensamt for 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 kommuni-
cera med andra ménniskor. | det snabbt utvecklande IT-samhéllet 6kar mojlighe-
ten att kommunicera pa andra satt an genom fysisk kontakt, till exempel via vi-
deokonferens, webbmote eller teleméte.

2.2 Samhallsekonomisk effektivitet

Metoderna for att berdkna samhallsekonomisk effektivitet utvecklas
standigt. Allt fler objekt analyseras med avseende pa samhéllseko-
nomisk effektvitet, bland annat inom ramen for den langsiktiga pla-

neringen for transportssystemet. Att enskilda objekt bedoms utifran O
samhallsekonomisk effektivitet betyder dock inte att systemet som
helhet ar effektivt. Metoder for att bedéma detta saknas.

Transporter ska genomforas pa ett satt som ar samhallsekonomiskt effektivt och
langsiktigt hallbart. Infrastrukturinvesteringar ar ofta mycket kostsamma och tar
lang tid att genomfora. Det &r viktigt att de pengar som satsas pa infrastruktur
resulterar i 16sningar som gynnar naringsliv och sa manga manniskor som mojligt
till sa lag insatskostnad som majligt. Till kostnader &r det ocksa viktigt att inklu-
dera de negativa effekterna av olika typer av transporter, i form av exempelvis
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klimatpaverkan, forsurning, 6vergodning, intrang i natur- och kulturmiljoer, hél-
soeffekter, bullerstérningar samt dédade och skadade i trafiken. SIKA har i ett
antal PM analyserat om skatter och avgifter inom respektive trafikslag ar tillrack-
liga for att tdcka marginalkostnaderna for de negativa externa kostnader som ge-
nereras vid nyttjandet av trafikslaget (se SIKA 2007b, 2008a och 2009a).

| trafikverkens arsrapporter for ar 2009 &r det framforallt i Vagverkets sektorsrap-
port som samhéllsekonomisk effektivitet diskuteras i anslutning till det dvergri-
pande transportpolitiska malet. VVagverket presenterar resultat fran samhallseko-
nomiska berékningar pa fem storre objekt (investeringskostnad stérre an 100 mil-
joner kronor) som 6ppnats for trafik under ar 2009. Vagverket har aven i efterkal-
kyler foljt upp de samhallsekonomiska berakningarna for atta stora vagobjekt som
oppnades for trafik under ar 2006. Majoriteten av berdkningarna presenterar posi-
tiva nettonuvérdeskvoter (kvoter storre an noll), vilket betyder att det har varit
samhallsekonomiskt effektivt att genomféra objekten. Vidare kommenterar Vag-
verket att internaliseringsgraden troligen har dkat sedan 2006 i och med inférande
av trangselskatt i Stockholm och hojning av bréansleskatter under ar 2008. Efter-
slapningen i underhallet av vagar bedoms vara oforandrad eller endast kat mar-
ginellt under ar 2009 (Vagverket, 2010a)

2.3 Langsiktigt hallbar transportférsorjning

Transportsystemet kan inte sigas vara langsiktigt hallbart annu.
Det drivs till dominerande del av fossila branslen och kostar arli- @
gen hundratals manniskoliv.

Det 6vergripande malet poédngterar “langsiktigt héllbar transportforsorjning”, vil-
ket bland annat kan inkludera stravan att minimera den negativa paverkan pa mil-
jon som transporter medfér. Aven framtida generationer ska kunna anvanda trans-
portsystemet. Det Gvergripande transportpolitiska malet ar brett formulerat for att
kunna infatta alla perspektiv pa transporters betydelse i samhallet, saval negativa
som positiva. Ett mal dar ambitionen &r att tacka in allt staller ocksa stora krav pa
uppfoljningen. Om det 6vergripande malet snarare ska ses som en vision for
transportpolitikens generella inriktning ar det inte lika kritiskt att malet fullt ut gar
att folja upp. Istallet ar det da funktionsmalet och hansynsmalet, med tillhorande
preciseringar, som ska bista i att konkretisera malsattningen med det 6vergripande
malet och inriktningen for transportsystemets utveckling. Langsiktig hallbarhet ar
ett mal for hela samhallsutvecklingen, och inte enbart for transportsektorn. 1 be-
greppet brukar inkluderas ekonomiska, sociala och miljémassiga aspekter.

Sociala och miljomassiga aspekter aterfinns i preciseringarna av funktions- och
hansynsmalen, och uppféljningen av dessa har trafikverken valt att redovisa under
respektive precisering. Undantaget ar VVagverket, som valjer att sarskilt kommen-
tera detta led av det 6vergripande malet. VVagverkets slutsats &r att denna del av
det 6vergripande malet endast delvis ar uppfyllt, eftersom myndigheten bedémer
att det langsiktiga malet for funktionshindrades tillgang till kollektivtrafiken upp-
natts innan 2010, medan 6vriga langsiktiga mal som utpekas i Vagverkets re-
gleringsbrev inte kommer att nas (Vagverket, 2010a)
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2.4  Overgripande beskrivning av transportutvecklingen

Persontransportarbetet har dkat fran 51,3 till 130,6 miljarder personkilometer un-
der perioden 1960-2008. Véagtrafiken dominerar persontransportarbetet i Sverige
totalt. Med undantag av ett fatal ar har végtrafiken okat for varje ar, aven om ok-
ningstakten avstannat sedan 1990-talet. Tillvaxttakten inom luftfarten har dock
varit stark d&ven om det kan vara svart att utlasa av Figur 2.1. Tillvaxten inom inri-
kesflyget brots dock under 1990-talet och har aldrig aterhdmtat sig. Persontrans-
portarbetet med bantrafik har daremot okat kraftigt under 2000-talet. Det kan vara
svart att utlasa ur figuren men transportarbetet med gang, moped och cykel har
okat fran 3,7 till 5,2 miljarder personkilometer under den undersokta perioden.
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Figur 2.1: Transportarbetets utveckling 1960 — 2008 for persontransporter (miljar-
der personkilometer). Kalla: SIKA

Under samma period (1960-2008) dkade Sveriges befolkning med drygt 23 pro-
cent (SCB, 2010b). Drygt halften av det totala antalet resor i Sverige foretogs un-
der ar 2005 med bil (Tabell 2.1). Vagtrafikens dominans inom persontransportar-
betet grundar sig alltsa pa en omfattande bilanvandning. En tredjedel av resorna
sker till fots eller med cykel, medan andelen resor med kollektiva och évriga
fardmedel endast utgor 15 procent av antalet resor. Néra halften av samtliga resor
ar relaterade till arbete eller studier. Darefter &r fritidsaktiviteter det vanligaste
arendet.
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Tabell 2.1 Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt arende och fardsatt 2005.

Huvudsakligt fardsatt

, Till fots, Ovriga
Huxl;lgrs]gléllgt cykel Personbil  Kollektivt fardsatt Alla fardsatt
Arbete, studier, 641 1217 421 61 2340 (48 %)
tjansteresor
Service, inkdp 277 587 43 19 925 (19 %)
Fritid 632 625 88 45 1389 (28 %)
Ovriga drenden 52 169 22 8 250 (5 %)
Alla &renden 1603 2598 573 133 4905 (100 %)
(33 %) (53 %) (12 %) (B %)

Kalla: SIKA 2007a och SIKA 2008b

Under aren 1993-1998 okade det langvaga persontransportarbetet (resor 6ver 10
mil) med 9 procent, varav resandet med kollektivtrafik 6kade med 13 procent
(SIKA 2007a). En bidragande orsak till kollektivtrafikens storre 6kning var avreg-
leringen av langvaga buss och inrikesflyget. Utbudet 6kade kraftigt pa vissa
strackor, vilket medforde att antalet resenédrer med buss och inrikes flyg dkade,
betydligt mer &n med tag och personbil. Under perioden 1998-2004 6kade det
langvaga persontransportarbetet med 12 procent, varav resandet med kollektivtra-
fik 6kade med 9 procent dar tagresandet stod for hela 6kningen.

| SIKA:s resvaneundersokning 2005/2006" redovisas aven resmonster for de
langvaga resorna (Tabell 2.2) som antal resor och resarende. En stor del av dessa
resor var fritidsresor (32 procent) eller besok hos slékt och vanner (23 procent).
For dessa arenden var bilen det vanligaste fardsattet. Veckopendling, mojligheter
till distansarbete och studieresor pa langre strackor har blivit allt vanligare, men
utgor fortfarande en relativt liten del av det langvaga resandet. Taget nyttjades for
11 procent av det langvaga resandet, vilket ar ungefar samma niva som flyget. Att
hélsa pa slakt och vanner var det vanligaste skélet till att resa med tag.

1 SIKA (2007b)
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Tabell 2.2: Antal langvaga personresor (miljoner) efter huvudsakligt &rende och
fardsatt &r 2005/2006.

Huvudsakligt fardsatt

Huvudsakligt

arende Personbil Tag Buss Flyg Ovriga  Alla fardsatt
Arbete, studier 4,9 2,1 0,5 0,5 0,1 8,1 (11 %)
Tjansteresor 6,1 15 0,3 2,5 0,2 10,6 (17 %)
Halsa pa slakt 12,2 2,2 0,9 0,9 0,4 16,5 (23 %)
och vanner
Fritidsresor 15,1 1,2 2,3 3,4 1,5 23,4 (32 %)
Ovriga arenden 11,1 1,0 0,9 0,4 0,3 14,0 (19 %)
Alla drenden 49,3 6,5 4.7 7,7 2,5 72,6 (100 %)

(68 %) (11 %) (7 %) (11 %) (3 %)

Kéalla: SIKA 2007a och SIKA 2008b

Figur 2.2 visar hur stora volymer av persontransportarbetet som sker i olika delar
av landet uppdelat pa olika fardsatt och genomsnittlig reslangd. Endast en mindre
del av persontransportarbetet gors av boende i glesbygden, men reslangden per
dag med personbil &r langst har (35,1 km). Storstadsregionerna star for en ansen-
lig volym, med relativt langa reslangder med kollektiva fardsatt. Resandet i de
storsta storstadsregionerna ar anda tillsammans inte i samma storlek som det per-
sontransportarbete som goérs av boende i H-regionen Storre stader.
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Figur 2.2: Genomsnittligt antal kilometer med olika fardséatt per person och dag
(mandag-sdndag) exklusive flyg i olika H-regionerz.
Kalla: SIKA 2008b

Det totala godstransportarbetet har okat fran 42,1 till 103,0 miljarder tonkilometer
under perioden 1960 — 2008. Végtrafiken har i det ndrmaste dkat konstant under
den studerade perioden, medan sjéfarten minskade kraftigt under 70-talet for att
darefter 6ka i maklig takt. Under tidsperioden har godstransportarbetet pa jarnvag
okat langsamt. Sjéfartens® andel av godstransportarbetet uppgick till 50 procent
eller mer fram till nedgangen pa 70-talet, och uppgar idag till ungefar 38 procent.
Bantrafikens andel har sjunkit i jamforelse med situationen pa 60-talet, men legat
ganska stabilt kring drygt 20 procent den senaste 10-arsperioden. | jamforelse med
EU 15 &r jarnvagstrafikens andel i Sverige betydligt storre.*

H(omogena)-regioner &r inte en regionbildning i gdngse mening utan en klassificering av kom-
muner efter folkmangd inom 3 och 10 mil frdn kommuncentrum.
¥ Har avses transporter pa svenskt territorialvatten
* Godstransportdelegationen (2004)
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Figur 2.3: Transportarbetet for godstrafik (miljarder tonkilometer)
Kalla: SIKA

2.5 Decoupling fram till & 2008

| Europeiska Kommissionens strategi for en hallbar utveckling av transport-
systemen (Europeiska kommissionen, 2001) betonas vikten av att bryta sambandet
mellan storleken péa de miljéskadliga utslappen och den ekonomiska utvecklingen,
sa kallad. ”decoupling”. Sambandet kan illustreras av en indikator som transport-
sektorns utslapp per BNP (Naturvardsverket, 2006). Detta matt avspeglar den
samlade effekten av nationella styrmedel, atgarder pa miljoforbattrande systemut-
veckling och andra férandringar inom transportsystemet.

| tidigare uppféljningar av transportpolitiska mal har SIKA presenterat ett antal
diagram som belyser sambandet mellan ekonomisk utveckling och bland annat
transportarbete och miljépaverkande utslapp. Da endast preliminara data forelig-
ger for transportarbetet under ar 2009 ingar inte dessa diagram i drets uppfoljning,
men Trafikanalys avser att fortsatta att folja dessa matt i kommande uppfoljning-
ar. Figur 2.4 visar férhallandet mellan den ekonomiska utvecklingen och trans-
portarbetets forandring under aren 1990-2008.
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Figur 2.4. Transportarbete uttryckt som personkilometer (pkm/ar) respektive tonki-
lometer (tkm/ar) for nationella person- respektive godstransporter samt BNP i fasta

priser. Index=100 for 1990 ars varden. Kalla: SIKA och SCB 2009.



19

3 Funktionsmalet

3.1 Inledning

Funktionsmalet uttrycks som

“Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.”

Funktionsmalet uttrycks i ett antal preciseringar. Dessa preciseringar som narmare
definierar vad funktionsmalet innebér tar i storre utstrackning an tidigare delmal
fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att skapa mojligheter och forutsatt-
ningar for att medborgare och naringsliv ska kunna géra hallbara transportval.
Uppféljningen av funktionsmalet anvander uppstéllningen enligt preciseringarna.

Kallor &r trafikverkens sektorsrapporter och arsredovisningar om inget annat ex-
plicit anges.

3.2 Medborgarnas resor

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

Andelen ojamna vagar har minskat under aret, medan andelen spa-
riga vagar istéllet 6kat. Banverket redovisar forbattrad punktlighet.
Deras bedomning av sparlagets kvalitet visar pa en forbattring @
jamfort med aret innan. For luftfarten saknas uppgifter om punkt-

ligheten under 2009.

Vagtrafik

Vagverket har under aret genomfort atgarder inom bland annat investering, vag-
trafikledning samt drift och underhall for att 6ka tillforlitligheten, tryggheten och
bekvamligheten for trafikanterna. Dessa méts i form av restider, kundngjdhet och
produktivitet.

Végverket uppger att man under aret har genomfort forbattringar av vagnatet som
Okar tillgangligheten for samtliga trafikanter. VVagverket har 6ppnat 50 km lands-
vag med motande trafik, 22 km motorvég och 15 planskilda korsningar for biltra-
fik. Vagverket har vidare forsett ungeféar 175 km vag med mittrdcke och byggt
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cirka 150 km gang- och cykelbana liksom 14 planskilda korsningar for gang- och
cykeltrafik.

Vid arsskiftet 2008/2009 var den belagda vaglangden pa det statliga vagnatet

78 795 km eller 80,0 procent av den totala véaglangden (88,1 procent av den totala
vagytan). Andelen belagd vaglangd har kontinuerligt 6kat. Regionala skillnader
finns dock. Av de statliga végarna i skogslanen ar 69,1 procent belagda, eller

29 282 km. | dvriga lan ar motsvarande uppgift darfor hogre an genomsnittet, det
vill sdga 88,2 procent eller 49 513 km. 66,4 procent av landets 19 691 km grusva-
gar finns i skogslanen. Pa det statliga vagnatet finns cirka 15 800 broar och ett
tjugotal tunnlar.

Utover investeringar i ny infrastruktur har Vagverket dven genomfort atgarder for
att forbattra transportkvaliteten, det vill séaga drift och underhall. Sedan 2004 har
Vagverket prioriterat drift fore underhall. Det aterspeglar tillstandet pa framforallt
belagda vagar samt pa trafikanternas upplevelse av vagnarnas kvalitet.

Ungefar halften av resurserna som anvands for drift (4 miljarder kronor) gar till
vinterdrift (knappt 2 miljarder kronor), framst snoréjning och halkbek&mpning.
Till underhall anvandes under ar 2009 néstan 4,4 miljarder kronor.

Drift och underhall av vagarna &r av stor betydelse for transportkvaliteten, det vill
saga hur tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet har utvecklats under aret.

Hur trafikanterna uppfattar transportkvaliteten beror huvudsakligen pa det funk-
tionella tillstandet hos vagnatet. Detta tillstand paverkas kortsiktigt av driftsatgar-
der som exempelvis snoréjning eller hyvling av grusvagar. Pa lang sikt uppratt-
halls det funktionella tillstandet genom underhallsatgarder som nya belaggningar,
broreparationer och utbyte av sliten vagutrustning. Transportkvalitén paverkas
aven av barighetsatgarder som behdvs for att anpassa vagars och broars konstruk-
tion till dagens laster. Barighet behandlas under kapitel 3.3

Ojamnheter i vagytan har negativ inverkan pa fordonskostnader, restid, komfort
och trafiksékerhet. Ojamnheterna beskrivs med ett index (IRI). En ny véag har ett
IRI-varde ndra 1 och hdgre vérden indikerar att vagytan ar ojamn. Vagytans
jamnhet mats under sommaren da jamnheten ar som bast. Andelen ojamna vagar
har successivt minskat éver aren (Figur 3.1). Det ar framforallt vagar med liten
trafik (&rsmedeldygnstrafik (ADT) under 2000) som uppvisar IRI-vérden som
overstiger 4. Jamfort med ar 2008 har det skett smarre forandringar. Vagarna med
ADT som dverstiger 2000 med IR1>4 har blivit ndgot farre, medan det omvénda
galler for det lagtrafikerade vagnatet.
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Figur 3.1: Andel ojamna vagar (IRl >4)
Kalla: Vagverket 2009a och Vagverket 2010a
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Utvecklingen har daremot gatt i fel riktning nar det galler vagarnas sparighet.
Aven under &r 2009 6kade antalet, och andelen, vagar med ett spardjup som Gver-
stiger 15 mm. Situationen &r fortfarande samre i skogslanen. Spardjupet paverkar
trafiksékerheten genom foérsamrad avrinning och samre effekt av insatserna i vin-
tervaghallningen. Okat spérdjup orsakas framforallt av tung trafik och dubbdécks-
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Figur 3.2: Andelen spariga vagar (spardjup > 15 mm). Kalla: Vagverket 2009a och

Vagverket 2010a

Varfor fortsatter situationen att forvarras? Vagverket havdar i sin sektorsrapport
att kostnaderna for att uppratthalla den drift- och underhallsstandard som anges i
langtidsplanen har stigit de senaste aren, i form av 6kade priser pa insatsvaror, nya
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och forbattrade vaganlaggningar samt hogre miljo- och trafiksékerhetskrav. Under
ar 2009 var dock prisnivan lagre an foregaende ar for belaggningsunderhallet.
Dock har underhallsbudgeten minskat jamfort med ar 2008 vilket har haft en ut-
jamnande effekt. Ytterligare svar gar att fa genom att studera Riksrevisionens
granskning av Vagverkets underlag for underhallsinsatser (Riksrevisionen, 2009).

Riksrevisionen har granskat om Vagverkets underhall av det statliga vagnéatet ba-
seras pa tillforlitliga och tillrackliga underlag for effektiv styrning mot riksdagens
mal. En forutsattning for effektiv styrning av underhallet ar att underlagen for
underhallsbehov och kostnader r tillforlitliga och tillrackliga. Resurserna riskerar
annars att anvandas fel och behoven att antingen under- eller éverskattas. Riksre-
visionens beddmning &r att VVagverket saknar tillrackliga och tillforlitliga underlag
for att styra underhallet av vagnatet. Underhallet riskerar darfor att styras delvis
slumpmassigt och inte efter behov. Konsekvensen av detta &r att det ar svart att
saga om malen for underhallet har natts och om de skulle kunna nas till en lagre
kostnad (Riksrevisionen, 2009).

Riksrevisionens bedomning ar att ”Viagverket saknar utvecklade system for att
vardera underhallsbrister, prioritera objekt och valja atgardsstrategier. Kunskaper
om vagtillstand tenderar att stanna hos enskilda personer i verket. En konsekvens
av detta ar att \Vagverket saknar aggregerad kunskap om underhallsbehovet av det
statliga vagnatet och kostnader for atgarder. Detta paverkar i sin tur kvaliteten i
underlagen till riksdag och regering”.

Riksrevisionen menar vidare att VVagverket befinner sig i en évergang fran subjek-
tiva till objektiva tillstandsmatt nar det galler underhallsbehovet. Nya komplette-
rande matt haller pa att utvecklas men subjektiva och erfarenhetsméassiga bedom-
ningar har fortfarande stor betydelse. Det saknas dock ofta gemensamma bedom-
ningsgrunder for de matt som kraver en subjektiv beddmning. Riksrevisionen me-
nar ocksa att flera av Vagverkets regioner arbetar med egna malnivaer for under-
hall och fordelar underhallsmedel utifran olika utgangspunkter. Dessutom &r det i
regel enskilda projektledares uppfattningar och erfarenheter som avgor priorite-
ringen av objekt och typ av atgardsstrategi. | den nationella planen (Véagverket,
Banverket med flera, 2009) anger VVéagverket att underhallet foljs upp mot en mal-
standard genom tre standardklasser. | praktiken kan dock Vagverket enligt Riks-
revisionen inte identifiera vilka vagar som tillhor vilken standardklass. Det ar déar-
for oklart hur VVagverket egentligen foljer upp och styr underhallsverksamheten
nationellt. Riksrevisionens bedémning ar att VVagverkets styrning av underhall inte
foljer en gemensam inriktning sasom den nationella planen faststéller. Darmed
sakerstaller Vagverket inte heller att de viktigaste atgarderna genomfors forst och
att resurserna anvands effektivt.

Systematisk uppfdljning av underhall av véagar &r en forutsattning for att effektivi-
sera verksamheten och hitta langsiktiga l6sningar. VVagverkets redovisning lever
emellertid inte upp till de egna riktlinjerna om att leverera underlag for styrning
och uppfoljning av verksamheten. Vagverket saknar riktlinjer for hur atgarder och
belaggningstyper bor utformas for att optimera underhallsverksamheten. Det gall-
er exempelvis principer for prioritering av objekt, materialval, médngder med
mera. Det finns darfor fa styrande incitament for projektledare att arbeta langsik-
tigt.
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Riksrevisionen menar att tillampningen av samhallsekonomiska kalkylmetoder for
underhall &r liten och att inflytandet av kalkylmetoderna pa styrningen av under-
hallsmedlen ar oklart. Riksrevisionen bedomer att betydelsen av samhéllsekono-
miska kalkylmetoder for prioritering av underhallsobjekt och val av atgarder i
praktiken &r forsumbar. Riksrevisionens rekommendationer till regeringen ar att:

e Ge véagledning om hur avvégningar mellan samhallsekonomiska och regi-
onalpolitiska intressen ska goras i samband med underhallsbeslut

e Pdett tydligare satt folja upp tidigare stallda krav pa Véagverket

e Styra och folja upp Végverkets underhall av belagda vagar mot riksdagens
transportpolitiska mal, till exempel genom informativa nyckeltal

e Ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda hur samhéllsekonomiska kalky-
ler pa sikt kan och bor styra underhallet av vagar

Vagverket arbetar nu med att ta fram en handlingsplan for att atgarda de utpekade
bristerna.

Véagverket har under aret aven genomfoért matningar av hur néjda trafikanterna
varit med framkomligheten vid végarbeten och trafikstérningar. En mycket stor
del av trafikanterna &r ndjda med hastighetssankningar (82 procent ar néjda) och
andra framkomlighetsstorningar (70 procent néjda) vid végarbeten. Ungefér 73
procent uppges vara néjda med den information Vagverket ger om trafikstorning-
ar. Kvinnor uppges vara nagot mer néjda an man.

Bantrafik

Banverket gor bedémningen att malet uppfyllts baserat pa Nojd Kund Index
(NKI), punktligheten for persontrafiken, punktligheten till Stockholm, Géteborg
och Malmo, punktligheten i tunnelbanan samt punktligheten for sparvagen i Go-
teborg.

Punktligheten uppges ha forbattrats under 2009 jamfort med 2008 for alla trafik-
typer utom for ankomstpunktligheten till Malmé. Ankomstpunktligheten har dkat
med 3,7 procentenheter for tunnelbanan. Snabbtagstrafikens punktlighet har okat
med 7,1 procentenheter. Méatningar av resenarers néjdhet visar pa en okning av
nojdheten i SL:s trafik och i kollektivtrafiken som helhet. NKI-méatningen fran
2009 om resenarernas nojdhet med Banverkets trafikinformation visar pa ett hogre
index &n de tva foregaende aren.

Banverket har arbetat med preciseringen genom att strdva mot en hdg punktlighet
for tagtrafiken, med sarkilt fokus pa persontrafiken i och kring storstaderna. Att
resenarerna far snabb och rétt trafikinformation, sarkilt vid storning anses vara
viktigt.

En hog punktlighet inom jarnvégstrafiken ar ett av de framsta malen for Banver-
ket. Banverket har darfor under aret utfort tradsékring langsmed jarnvéagen. Hit-
tills har 180 mil sdkrats. Nar projektet avslutas ar 2012 ska cirka 500 mil ha atgar-
dats. Banverket uppger att antalet tagforseningstimmar pa grund av nedfallande
trad har minskat med 25 procent. Sparhalka &r ett annat problem som Banverket
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forsoker undvika genom att lagga en friktionspasta pa sparet. Antalet forsenings-
timmar har minskat fran 370 timmar ar 2008 till 250 timmar ar 2009.

For att forbattra punktligheten i storstadsomradena gors extra satsningar i form av
sa kallade kraftsamlingar i Stockholms-, Géteborgs- och Malméomradet.

Ju hogre hastighet som tillats pa en stracka, desto hogre krav stélls pa sparlaget.
Sparlaget har betydelse bade for passagerarnas bekvamlighet under tagresan och
for nedbrytningen av sparet. Sparlagets kvalitet mats med Q-talet som forbattrades
till 86 jamfort med 83,9 for ar 2008. Komforten kan ocksa forbattras genom spar-
riktning for att aterstalla och uppréatthalla sparets avsedda geometri. Varje ar riktas
cirka 14 procent av den totala anldggningsmassan. Solkurvorna har minskat under
ar 2009 jamfort med tidigare ar, till foljd av atgarder i spar sasom ballastkomplet-
tering, skarvreglering och kontroll av spanningsfri temperatur.

Tagens ankomstpunktlighet mater Banverket som den andel tdg som anlant till sin
slutstation mindre &n fem minuter forsenat. For persontrafiken uppgick punktlig-
heten till 92,5 procent vilket ar nagot hogre an foregaende ar. Punktligheten lag
under storre delen av aret pa en hog och jamn niva férutom under december pa
grund av bland annat ralsbrott och varmgang i hjullager pa fordon till féljd av
fastfrusna hjul.

For Stockholms lokaltrafik géller en snavare tidsmarginal, namligen tva minuter
vid Stockholms central. Punktligheten har okat till 81,4 procent jamfort med 77,5
procent ar 2008.

Snabbtagstrafiken forbattrades med 7,1 procentenheter mellan ar 2008 och ar

2009. Forbattringar i ankomstpunktligheten uppmattes aven for pendeltag, regio-
naltdg och Arlanda Express (Figur 3.3).
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Figur 3.3: Punktlighet for olika trafiktyper 2006 - 2008
Kélla: Banverket (2010a)

Det totala antalet tagforseningstimmar for persontrafiken ckade dock under ar
2009 med 9,5 procent fran 28 312 timmar ar 2008 till 31 002 timmar ar 2009.
Aven antalet instillda tdg 6kade genom en fordubbling jamfort med bade &r 2007
och ar 2008.
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For att kunna folja resenérernas upplevelse av informationen och hur upplevelsen
forandras Over tiden genomfor Banverket regelbundet NG6jd-kund-index-
undersokningar (NKI1). Indexet 6kade mellan aren 2008-2009 fran 48 2008 till 52.
Det som framst brister ar tillforlitliga prognoser liksom informationen om &nd-
ringar av den ursprungliga informationen.

Sjofart

En viktig del for att uppfylla transportkvalitetsmalet ar utgivandet av sjokort och
batsportkort. Under aret trycktes omkring 120 allmanna sjokort. Dessutom har
cirka 1 500 arenden om andringar i sjokortsinformation behandlats. Under aret har
arbetet med omfattande revideringar av sjokort eller framstallning av helt nya sjo-
kort resulterat i tv& nya skargardskort, ett fér Alands hav och ett fér Stréom-
stad/ldefjorden. Ytterligare ett sjokort redovisar den utdkade trafiksepareringen i
Alands hav.

Tre bétsportkort 6ver Stockholms skérgard har utkommit i ny upplaga. Dessutom

har tva nya batsportkort 6ver Bottenhavet producerats. For den nyinrattade marina
nationalparken Kosterhavet har dessutom en specialprodukt tagits fram bestaende
av sjokort och annan publikation.

Befalhavare pa fartyg som ar dver 70 meter langa eller 14 meter breda (eller i vis-
sa fall med mer &n 4,5 meter djupgaende) ar lotspliktiga. Det finns mojlighet for
fartygshefal som ofta trafikerar viss farled att erhalla en sa kallad lotsdispens som
innebdr ett medgivande att framfora fartyget utan att behdva anlita lots. Antalet
utforda lotsningar minskade under ar 2009 med ungefar 11 procent till 35 364 fran
39 926 under ar 2008. Antalet lotsade timmar har minskade under samma period
med 10 procent. Inom sjotrafikomradena har flexibiliteten 6kat genom att flera
lotsar och batman utdkat sina tidigare verksamhetsomraden och kan nu klara av
lots- och lotshatsuppdrag for flera farleder/hamnar.

Luftfart

Transportstyrelsens verksamhet bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska
malen framforallt genom myndighetens huvuduppgift inom regelgivning, till-
standsprovning, tillsyn samt registerhallning inom transportomradet. For Trans-
portstyrelsens del ligger hansynsmalets malpreciseringar narmare det omrade som
myndigheten har radighet dver. Lagstiftningen som ligger till grund for den tillsyn
som ut6vas, for till exempel tillsynsbeslut, har oftare baring pa en sékerhetsaspekt
inom transportsystemet och ibland mot en miljdéaspekt. Transportstyrelsen har
som sektorsansvarig for luftfarten dven uppgifter som bidrar till tillganglighetsma-
let, exempelvis for funktionshindrade.

Transportstyrelsen har som del i en trafikslagsovergripande riksintressedversyn
inhamtat synpunkter fran kommuner, lansstyrelser och flygplatser pa ett forslag
att minska antalet riksintresseflygplatser fran 31 till 15. Under aret har underlag
for precisering av riksintressena Malmo Airport och Goteborg/Landvetter flyg-
plats i det narmaste slutforts. Under aret har investeringsbidrag beretts for inve-
steringar vid Orebro och Kramfors flygplatser. Driftsbidrag till icke statliga flyg-
platser har for verksamhetsaret 2009 fordelats pa totalt 19 flygplatser.
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Under aren 2000-2008 bedrev 14 flygbolag inrikes linjefart. Nio av dem fanns
kvar ar 2009. Transportstyrelsen anger de mest framtradande utvecklingstenden-
serna for inrikesflyget fram till ar 2020. P& framfdrallt transportavstand under 50
mil gors bedémningen att inrikesflyget successivt kommer att tappa marknadsan-
delar till bil, buss och tag. Flera nya aktorer forvantas etablera sig pa marknaden
med nya utbud av linjer, avgangstider och biljettpriser. Allt fler av statens flyg-
platser kommer att 6verlatas till kommunala, regionala och privata aktorer. Flyg-
bolagen kommer med ett mer snabbféranderligt utbud att i storre utstrackning
attraheras av att starta flyglinjer fran och till flygplatser som inte enbart erbjuder
bra infrastruktur, utan ocksa en komplett destination med bland annat bra inter-
modalitet samt engagerade regionala och kommunala aktorer. Staten kommer un-
der det ndrmaste aret avveckla sitt 4garansvar for ytterligare sex regionala flyg-
platser. Driftbidraget till icke-statliga flygplatser kommer fran ar 2012 delvis att
bli féremal for en 6ppnare regional prioritering dar flygplatserna med ej upphand-
lad trafik far konkurrera med andra angelagna regionala behov. Nya sékerhetskon-
troller som infordes efter terrorattackerna ar 2001 har bidragit till att flygets kon-
kurrenskraft minskat gentemot andra trafikslag da restiden okat. Prognosen fran
Transportstyrelsen visar pa en fortsatt minskning av antalet passagerare i inrikes-
flyget. En svag vandning forutses 2011.

Transportstyrelsen har inte producerat nagon sektorsrapport for ar 2009 sa det
finns inte nagra uppgifter att tillga nar det géller tillganglighetsmatt for luftfart det
foregaende aret. For &r 2008 har Transportstyrelsen® dock publicerat uppgifter
som anvants for beddmningen. Jamfort med ar 2007 har en knapp forbattring
uppvisats, andelen férsenade inrikes avresande respektive ankomster uppgick un-
der ar 2008 till drygt 17 respektive knappt 15 procent. For utrikestrafiken var mot-
svarande forseningar drygt 25 respektive 28 procent, vilket var en liten forbattring
jamfort med ar 2007.

3.3 Naringslivets transporter

Preciseringen lyder: Kvaliteten for naringslivets transporter forbéattras och star-
ker den internationella konkurrenskraften

Langden vag som inte uppfyller kraven for barighet har under aret
okat nagot, liksom tjalrestriktionerna matt som dygnskilometer. Nar
det géller bantrafiken har punktligheten for godstrafiken forbéattrats

nagot sedan 2008. For sjofarten 6kade den genomsnittliga vanteti- @
den pd isbrytarassistans, fastan islaget foregaende vinter kan be-
tecknas som lindigt

Vagtrafik

Atgarder for att forbattra kvaliteten for naringslivets transporter och starka den
internationella konkurrenskraften redovisas i vasentliga delar i avsnittet om med-
borgarnas resor ovan. Har ndmns endast det som &r mer specifikt for néringslivets
transporter.

® Transportstyrelsen (2009a)
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Barighet, det vill sdga vagarnas formaga att bara tunga fordon, ar en egenskap
som &r av stor betydelse for i forsta hand naringslivets transporter. Som matt pa
vagarnas barighet anvander Vagverket dels andel vag med hdogsta tillaten barighet
(BKZ,; bruttovikt upp till 60 ton), dels barighetsnedsattning under tjallossningspe-
rioden, méatt som véglangd och tid.

Langden véag som inte uppfyller BK1 har under aret minskat med 173 km till

4 923 km pa det statliga vagnatet. Antalet km vag med tjélrestriktioner for tung
trafik 6kade under aret med 1 274 km till 4 474 km jamfort med 2008. Aven re-
striktionerna matt i dygnskilometer 6kade. Jamfort med restriktionerna under ar
2008 var 6kningen 32 procent.

Pa for naringslivet viktiga vagar har vaglangden med tjalrestriktioner 6kat till
1690 km (1 270 km ar 2008). Restriktionerna (dygnskilometer) har 6kat med 43
procent fran ar 2008.

Under ar 2009 investerade Vagverket 1 611 miljoner kronor i barighetsatgarder.
Ar 2008 var motsvarande investering 1 277 miljoner kronor. Under aret tjalsakra-
de Vagverket 676 km vag. Sedan ar 2005 har 2 427 km vég tjalsakrats. Full barig-
het aret runt pa de vagar som ar viktiga for naringslivet sakrades pa 4 907 km vég
och 14 broar.

Bantrafik

Banverket gor bedémningen att malet uppnas utifran godstrafikens punktlighet
och godstransportkdparnas NKI.

Punktligheten for godstrafiken 6kade under ar 2009 med 1,2 procentenheter till
78,3 procent. Den totala ankomstpunktligheten lag under storsta delen av aret pa
en relativt hog och stabil niva. Undantaget var december da vintervéadret paverka-
de trafikens punktlighet negativt. Matningarna av kundernas nojdhet visar att
Banverket och jarnvégsforetagen behover arbeta med affarsméssighet samt att 6ka
kvaliteten pa transporterna. Den totala nojdheten med jarnvagen har dock okat
under aret.

Under aret arbetade Banverket med att forbattra avgangspunktligheten och for-
béttra sparplaneringen. Ett stort test genomfordes under en vecka dér avgangs-
punktligheten prioriterades, men utan att den forvantade positiva effekten upp-
naddes. Sparplaneringen har hittills genomforts utan enhetliga verktyg, nagot som
blir nédvandigt med den alltmer komplexa trafiken med manga jarnvéagsforetag
och behov av kapacitet med kort framforhallning. Under ar2009 genomférdes en
forstudie for ett sparplaneringsverktyg som ska bérja utvecklas under ar 2010.

Tagens ankomstpunktlighet méats som den andel tag som anlant till sin slutstation
inom fem minuter jamfort med tidtabellen. For godstrafiken var punktligheten
78,3 procent ar 2009, en forbattring med 1,8 procentenheter jamfort med ar 2008.
Till skillnad fran persontrafiken minskade antalet férseningstimmar for godstrafi-
ken med 5,9 procent fran 61 181 timmar ar 2008 till 57 601 timmar ar 2009.
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Banverket har under ar 2009 genomfort en kundundersokning. 775 telefoninter-
vjuer genomfordes med malgrupperna jarnvagsforetag/trafikhuvudman, samar-
betspartners inom offentlig sektor samt godstransportkdpare. Ungefar 60 procent
uppgav sig vara ndjda med sina kontakter med Banverket, en forbattring mot fo-
regaende ar med 11 procentenheter. 30 procent uppgav att man uppfattar Banver-
ket som en kundorienterad organisation. Andelen som upplever Banverket som en
aktiv organisation var nagot fler, 43 procent. Samarbetspartners inom offentlig
sektor och godstransportkdpare har generellt &n nagot mer positiv bild av Banver-
ket an jarnvagsoperatorerna.

Sjofart

Sjofartsverkets tva karnomraden under ar 2009 var Infrastruktur och Sjotrafik.
Infrastruktur avser den del av sj6fartens infrastruktur som ar statens ansvar i form
av farleder, isbrytning och sjogeografisk information. Sjotrafik avser sjotrafikin-
formation, lotsning och sjoréaddning.

Sjofartsverket gor tillsammans med branschorganisationen Sveriges Hamnar arli-
gen en inventering av de planer hamnfdretagen har vad galler investeringar for de
narmaste aren. Summeringen av de investeringar som gjordes under ar 2009 &r
annu inte slutford. De budgeterade investeringarna uppgick till 1,7 miljarder, men
med tanke pa nedgangen i konjunkturen gér Sjofartverket bedémningen att utfal-
let kommer att bli dramatiskt mycket lagre. Investeringsvolymerna har under
2000-talet arligen uppgatt till mellan 800 — 1 000 miljoner kronor.

Till 6vervagande delen handlar investeringarna om att bygga ut hamnar med nya
kajer eller andra uppgraderingar av hamnen. 2009-ars enkat visar pa fortsatt kon-
centration till storstadsregionerna. Planerade stora investeringar &r hamnen i
Malmo dar det pagar en flytt av delar av hamnen till den sa kallade Norra Ham-
nen. Fardigstalld 2011 kommer det da att finnas nya ytor och kajer for hamnter-
minaler for roro och container. Dértill uppfér man en kombiterminal som kommer
att underlatta hanteringen mellan land och sjdtransporter. Andra storre projekt
planeras i Goteborg, Varberg, Halmstad, Helsingborg, Trelleborg, Ystad, Karls-
hamn, Oskarshamn, Sodertélje, Stockholm, Hargshamn, Gévle, Sundsvall och
Umea.

Inom ramen for EU:s program for det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T)
har ett antal projekt med svenskt deltagande med berdring till sjofartens infra-
struktur och hamnar beviljats medfinansiering. Av totalt fyra sjomotorvagsprojekt
som beviljats EU-finansiering har tre svenskt deltagande (Trelleborg—Sassnitz,
Karlshamn—Klaipeda och Karlskrona—Gdynia). Projekten innehaller saval kajut-
byggnader, kombiterminaler, hanteringsutrustning och landanslutningar i form av
vagar och jarnvagar.

Forutom de medel som har beviljats fran EU till sjomotorvagar har Copenhagen—
Malmo hamn fatt 6 miljoner euro i EU-bidrag till utbyggnaden av Norra Hamnen,
Sjofartsverket har fatt 3 miljoner euro for farledsforbattringar och kajforstark-
ningar inom ett pagaende farledsprojekt i Braviken. Aven Gavle hamn har fatt
medfinansiering fran EU for investering i den nya godshanteringsbyggnaden man
uppfor i hamnen.
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Det finns en vl utbyggd linjesjofart i Ostersjon, bade vad galler farjetrafik och
reguljara godslinjer. Dessa gor det mojligt aven for foretag med mindre godsvo-
lymer att finna effektiva transportslosningar som inkluderar sjofart. En stor del av
den frekventa trafiken utgors av industrins systemfartyg. Ett flertal industrier har
reguljara skeppningar som ofta sker enligt ett schema med fasta avgangar.

Den framsta uppgiften inom omradet Sjogeografisk information ar att beskriva
farlederna i sjcfartssystemet, men hansyn tas ocksa till fritidshatstrafikens behov
genom utgivning av sjokort, batsportkort och publikationer.

Det externa behovet av djupdata ur djupdatabasen 6kar alltmer, framforallt for
satsningar inom miljosektorn. Regeringen har fortsatt att finansiera digitalisering-
en av dldre information dver vissa omraden. Erhallna medel fran Naturvardsverket
har dven under ar 2009 bidragit till Sjofartsverkets mal att pa sikt na en geogra-
fiskt heltackande digital djupdatabas.

Isbrytningsverksamheten &r viktig for att sékerstélla en val fungerande vintersjo-
fart. Sammantaget blev isvintern 2008-2009 lindrig. Istjockleken var mindre an
normalt i Bottenviken. Forsta isbrytaren, Ale, sattes in i verksamheten den 17 ja-
nuari. 124 dagar senare var samtliga isbrytare verksamma. Totalt var som mest
cirka 100 000 kvadratkilometer isbelagt vilket kan jamféras med 400 000 kva-
dratkilometer den svara isvintern 1986-1987. Malet for Sjofartsverket ar att den
genomsnittliga vantetiden pa isbrytarassistans inte ska dverstiga 4 timmar. Under
sésongen har den genomsnittliga vantetiden varit 2 timmar och 30 minuter, en
okning fran 2008 da den endast var 52 minuter. Issituationen under den féregaen-
de vintern maste betecknas som lindrig.

Luftfart

Den flygbefordrade frakten &r visserligen volymmassigt liten i relation till det som
fraktas med andra trafikslag, men det ekonomiska vardet pa varor transporterade
med flyg &r stort. Flygfrakt anvéands for transporter dar snabbhet ar vitalt och for
transport av gods med hogt varde. Flygfraktens starka sida ligger i en stor geogra-
fisk rackvidd, flexibilitet, 1ag stold — och transportskaderisk samt hog leveranssa-
kerhet.

Flygfrakten ar huvudsakligen internationell till sin karaktar. Vid Arlanda, Land-
vetter och Malmo Airport passerar omkring 95 procent av det flugna godset till
och fran Sverige (Transportstyrelsen, 2009b).
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3.4 Regional och internationell tillganglighet

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

De senaste tva aren har antalet personer som fatt 6kad restid i
olika resrelationer dkat. Andelen personer som nar férre antal
arbetsplatser an tidigare inom en restid pa 45 minuter ar ocksa @
hogre. Utvecklingen skiljer sig at mellan olika delar av landet,

och mellan olika trafikslag.

Vagtrafik

Tillganglighet inom storstadsomraden

Vagverket mater tillganglighet inom storstadsomraden som reshastighet i hogtra-
fik (kl. 7-9) under tisdagar—torsdagar i september—november pa det 6vergripande
vagnatet. Systemet ar i drift i Goteborg och kommer att vara klart i juni 2010 i
Stockholm och Malmé.

| Goteborg har tillgdngligheten matt som genomsnittlig hastighet totalt sett for-

béttrats sedan ar 2007 med 1 km/h till 51 km/h. En forklaring &r att den totala tra-
fiken har minskat sex kvartal i rad i Storg6teborg. Den tunga trafiken har minskat
med 5-10 procent under ar 2009 pa de storre nationella lederna i samma omrade.

I Stockholm &r systemet for tillganglighetsmatning inte helt fardigt, men det finns
data for tva strackor pa E4 och en stracka pa vag 73. Trenden dr den omvénda,
medelhastigheten sjunker fran 46 km/h ar 2006, till 44 km/h &r 2009. Framférallt
ar det strackan Kista—Norrtull som drar ner medelhastigheten. Hastigheten pa
strackan har minskat med cirka 15 km/h mellan ar 2006 och ar 2009.

Mellanregional tillganglighet

Den mellanregionala tillgangligheten paverkas bade av forhallandena i transport-
systemet och av start- och malpunkternas lokalisering i forhallande till transport-
systemet. Atgarder for att paverka tillgangligheten kan séledes bade avse trans-
portsystemet som sadant och atgarder for att paverka lokaliseringen av regionalt
betydelsefulla verksamheter. Det kan till exempel avse stora arbetsplatser, service,
kultur, hégre utbildning, och stora handelsplatser.

Végverket har beréknat flera tillganglighetsmatt for att bedoma maluppfyllelsen.
Den belyses detta genom restider, faktiska eller enligt skyltad hastighet, till olika
typer av centrum respektive till arbetsplatsutbud.

Tillgangligheten har under bade ar 2008 och ar 2009 framforallt paverkats av
dversynen av hastighetsgranserna och till en del av investeringsatgarder. Andra
paverkansfaktorer ar hastighetsefterlevnad samt trafikutvecklingen.
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Végverket beddmer att de faktiska restiderna dkat med ungefar 3,3 miljoner for-
donstimmar till f6ljd av de andrade hastighetsgranserna. Av dessa gar 2,7 miljoner
att hanfora till ar 2009. Vagverket gor vidare en bedomning att hastighetsefterlev-
naden blivit nagot battre pa de véagstrackor dar hastighetsgranserna bevarats ofor-
andrat. Totalt raknar Vagverket med att restiderna under ar 2009 6kat med cirka 3
miljoner fordonstimmar. Restiderna beraknas ha minskats med nagra hundratusen
fordonstimmar till foljd av investeringsatgarder under ar 2009.

Tillganglighet redovisas ocksa som potentiell tillganglighet. Med det menas moj-
lig restid mellan glesbygd och centralort, till regionalt centrum och omvarld samt
hur regionala arbetsmarknadsregioner paverkats. Potentiell tillganglighet beréknas
under antagandet att resorna sker enligt skyltad hastighet. For de ar som Vagver-
ket analyserat antas att lokaliseringen av boende och arbetsplatser &r oférandrade.

Tillgénglighet mellan glesbygd och centralort redovisas dels som antalet personer
som har mer &n en halvtimmes restid till centralorterna och som har fatt restiden
forandrad med mer &n en halv minut under aret. Analysen visar att under ar 2009
har cirka 4 000 personer som bor i glesbygd har fatt minskad restid till narmaste
centralort, medan cirka 79 000 har fatt kad restid (Tabell 3.1) Aven sett dver en
femarsperiod har tillgangligheten forsamrats for personer boende i glesbygd. Un-
gefar 168 000 personer berdknas ha fatt en forsamrad tillganglighet medan endast
cirka 23 000 har fatt en tillganglighetsforbattring.

Tillganglighet till regionalt centrum berdknas pa motsvarande sétt, dels som anta-
let personer som har mer an en halvtimmes restid till regionalt centrum och som
har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under aret, dels som foérand-
ring i restid for resor till regionalt centrum.

Under aret beraknas, till foljd av hastighetsgransoversynen och genomforda inve-
steringsatgarder, att ungefar 243 000 personer fatt kortare restid till regionalt cent-
rum. Samtidigt har 735 000 personer har fatt langre restid.

Tillgangligheten till storstad berdknas pa likande satt. Dels som antalet personer
som har mer &n en timmes restid till nationellt centrum och som har fatt restiden
forandrad med mer &n 4 minuter under aret, och dels som forandring i restid for
resor till nationellt centrum. Under perioden 31 oktober ar 2008 till 31 oktober ar
2009 har cirka 130 000 personer fatt en kortare restid, medan 12 000 personer har
fatt en langre restid.

Totalt har cirka 373 000 personer fatt kortare restid till sitt regionala centrum eller
till ndrmaste storstad medan 747 000 personer har fatt langre restid (Tabell 3.1).
Forsémringen ar ojamnt fordelad och storst i Norrlands inland.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att tillgangligheten métt enligt denna
metod har forsamrats, bade i glesbygd och mellan regioner och omvérld samt till
arbetsplatser (Tabell 3.1) Totalt har omkring 450 000 personer fatt okade restider
under ar 2009. Totalt har restiden under ar 2009 6kat med drygt 5 miljoner for-
donstimmar motsvarande drygt 8 miljoner persontimmar.
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Tabell 3.1: Antal personer som har fatt minskad restid i olika resrelationer, netto,
1000-tal, forandringar sedan féregaende ar.

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Antal personer som fatt

minskad restid mellan 3 0 3 0 -73 -75
glesbygd och centralor-

ter, netto

Antal personer som fatt

minskad restid mellan 210 210 510 1180 -320 -374
regioner och omvarld,

netto

Kalla: Vagverket (2009) och Vagverket (2010)

Tillganglighet mellan tatortsomraden

Vagverket har dven beraknat tillgangligheten mellan tatortsomraden. Tillganglig-
heten beror pa saval forandrade hastighetsgranser som pa ombyggnad av végar.
Analysen nedan kompletterar bilden ovan genom en analys av det nationella vag-
natet som binder samman landets tatortsomraden.

Tillgangligheten mellan tatortsomraden Iangs nationella véagar har forbattrats un-
der aret. De totala restidminskningarna for typresor uppges vara 14 minuter, me-
dan restidsokningarna uppgick till 5 minuter. Under 2009 har ett antal stérre vagar
byggts om, medan andra vagar har forsetts med mittracke, i vissa fall i kombina-
tion med andrade hastighetsgranser. Under ar 2009 har restiderna minskat pa 95
km av det nationella vagnatet. Ombyggnad till fyrfaltsvag har lett till att restiderna
har minskat med 139 000 timmar, medan ombyggnad till métesfri vag har minskat
restiderna med cirka 36 000 timmar.

Tillganglighet och regional utveckling

Bryggan mellan transportsystemet och regional utveckling aterfinns i begreppet
tillganglighet. Att bidra med tillganglighet ar transportsektorns bidrag till regional
utveckling. For den enskilde medborgaren kan det handla om att fa tillgang till
arbete, service eller fritidsaktiviteter. FOr naringslivet kan det rora sig om tillgang-
lighet till arbetskraft, kunder och ravaror. | ett tillvaxtpolitiskt perspektiv paverkas
forutsattningarna for positiv regional utveckling av ett flertal politikomraden. En
positiv utveckling uppnas mest effektivt om olika politikomraden samverkar mot
gemensamma mal. Av den anledningen ar det viktigt att transportfragorna utveck-
las i samverkan med Ovriga samhallssektorer.

Av trafikverken &r det endast VVagverket som har gjort modellskattningar pa hur
forandringar i vagsystemet paverkat mojligheten att na en arbetsplats. Resultaten
presenteras i ett antal kartor. Kartorna visar vilka omraden som nar fler respektive
farre arbetsplatser inom 45 minuter. | en fortsatt berdkning tas det dven hansyn till
hur manga som faktiskt berors av dessa forandringar. | diagrammet nedan redovi-
sas hur stor andel av invanarna i ett 1an som far fler, farre eller oférandrat antal
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arbetsplatser som nas inom 45 minuter. Genomgaende &r antalen som nar farre
arbetsplatser inom 45 minuter storre an tidigare.

Tabell 3.2 Andel av invanare som far fler, farre eller oforandrade antal arbetsplatser
inom 45 minuters rackhall.

10% T=—=—=—=—= o = o B B B BB BB EE N R

90% - R B e B B B B B B BE BE B B B B B B
nas

0, 4 1 &N BN B B BN BN B BN B BN B BN BN B OB OB
80% H Oférdandrat

70%
60% - M Fler arheten
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Stockholms lén
Uppsalaldn
Sadermanlands lan
Ostergdtlands lan
Jonkoépingslan
Kronobergs ldn
Kalmarlan
Gotlands lan
Blekinge lan
Skanelan
Hallands lan
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Kélla: Vagverket (2010a).

Véagverket konstaterar att delmalet for regional utveckling delvis har uppfyllts.
Det ar rimligt att anta att detsamma galler for 6vriga trafikslag. Situationen skiljer
sig mellan olika delar av landet. Kapacitetsbrister inom jarnvégssystemet kan for-
hindra regional utveckling i vissa delar. En stangd flygplats i Norrlands inland ger
exempelvis en omedelbar forsamring av tillgdngligheten, medan en 6kad trafike-
ring okar tillgangligheten. Andrade hastigheter innebar forbéattrad tillganglighet i
vissa omraden och forsamrad i en annan. Det ar svart att dra nagra generella slut-
satser om hur utvecklingen varit gentemot delmalet om regional utveckling. Ut-
vecklingen skiljer sig at mellan olika delar av landet.

Bantrafik

Till sin positiva bedémning av malets uppfyllelse har Banverket anvant hur utbu-
det mellan Stockholm, Goteborg och Malmd, samt resandet éver Oresund utveck-
lats. | bedomningen har dven andra atgarder for att 6ka tillgangligheten inklude-
rats.

Utbudet mellan Stockholm, Goteborg och Malmoé/Kopenhamn har 6kat nagot un-
der aret, beroende pa tre saker; avregleringen av veckoslutstrafiken, beslutet om
trafikeringsréatt for trafikhuvudmannen for den lanséverskridande regionaltrafiken
Goteborg—Kopenhamn samt SJ AB:s 6kade antal turer till och fran Képenhamn.
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Resandet 6ver Oresund fortsatte att ¢ka under aret, med 4,5 procent jamfort med
2008. Ett antal stora infrastrukturprojekt &r under fardigstallande.® Dessa kommer
att forbattra tillgangligheten mellan regioner samt mellan Sverige och andra lan-
der.

Under ar 2009 utokades trafiken pa Véastkustbanan i och med att trafikhuvudman-
nen fick trafikeringsratt for den lanséverskridande regionaltrafiken Goteborg—
Kdpenhamn. Denna bedrevs tidigare i samarbete med SJ AB. Som en konsekvens
av detta valde SJ AB att utoka fjarrtrafiken med egna tag. Antalet dubbelturer
mellan Géteborg och Képenhamn ékade darmed fran 15 till 21.

Pa Sodra stambanan utokades trafiken nar SJ AB okade antalet X2000-tag mellan
Stockholm och Képenhamn utan byte fran 2 till 5 turer. Antalet turer 6kades ytter-
ligare fran och med juli nar Veolia borjade kora veckoslutstrafik mellan Malmo
och Stockholm. P4 strackan Stockholm—-Gateborg 6kade utbudet genom ytterliga-
re ett X2000-tag.

Sjofart

Fartygsrapportering fran sjotrafiken till och fran Sverige sker idag till flera myn-
digheter och rapporteringsforfarandet ar svarhanterligt for sjofarten. Sjofartsverket
har lange drivit fragan om att skapa en myndighetsgemensam inrapporteringspor-
tal som skulle kunna byggas kring det befintliga Fartygsrapporteringssystemet
(FRS). Tanken &r att all information till Sjofartsverket, Tullverket, Transportsty-
relsen och Kustbevakningen da lamnas en gang for att sedan spridas vidare till
den berérda myndigheten via ett sa kallat ”Single Window”. Inom ett likartat pro-
jekt fortgér arbetet med databasen bakom det sa kallade ”SafeSeaNet” dit alla EU-
lander ska Gverfora information kring fartygsanlop och avgangar och eventuellt
farligt gods ombord. Under 2010 ar det Sjofartverkets forhoppning att man ska na
langt med att kunna skapa en myndighetsgemensam inrapportering av incidenter
och olyckor.

Luftfart

Under ar 2009 har Transportstyrelsen administrerat bidrag till projektansvarig
myndighet Luftfartsverket for tvA TEN-projekt; NUAC-programmet’ och NEAP®.

NUAC har beviljats TEN-T medel pa 9,8 miljoner euro som fordelas lika mellan
Danmark och Sverige. NUAC-programmet syftar till att Luftfartsverket tillsam-
mans med danska Naviair etablerar ett gemensamt &gt bolag, for att i ett fullt in-
tegrerat danskt och svenskt luftrum bedriva flygtrafiktjanst.

Atta organisationer inom flygtrafiktjansten i norra Europa (Luftfartsverket, Avi-
nor, Naviair, Finavia, Isavia, Luftfartsverket i Estland, LGS i Lettland och ir-
landska IAA) driver sedan tva ar tillbaka ett arbete med att utforma ett gemensamt
servicekoncept for flygledning under namnet NEAP. Inom NEAP bedrivs ett antal
effektiviseringsprojekt vilket bland annat inkluderar utformning av ett gemensamt

® Botniabanan (augusti 2010), Citytunneln (december 2010) och Adalsbanan (augusti 2011)
” Nordic upper area control center
® North European ANS Providers
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luftrumsblock kallat North European Functional Airspace Block (NEFAB). NEAP
har beviljats TEN-T medel bade for genomfoérande av NEFAB och infrastrukturel-
la atgérder, inom ramen for EU, sdsom uppgraderingar av trafiklednings- och
kommunikationssystem.

Transportstyrelsen har inte producerat nagon sektorsrapport for ar 2009, daremot
har tillganglighet och atkomlighet behandlats for ar 2008 i skriften Inrikesflygets
forandringar. Som komplement for utrikes tillganglighet/atkomlighet anvands
SIKA:s maluppfoéljning avseende ar 2008. Med utgangspunkt fran tidtabellsupp-
gifter for en utvald dag for de undersokta flygplatserna har man beraknat hur lang
tid det &r mojligt att vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesok. Mer konkret
innebar det att en person som reser med forsta flyget fran Jonkoping flygplats i
avsikt att besoka Oslo och atervanda med sista flyget hem kan vistas totalt 9 tim-
mar i Oslo. Motsvarande om man reser fran Oslo till Jonkdping kan man spendera
8 timmar i Jonkdping. Det forra benamns Jonkopings atkomlighet till Oslo och det
senare Jonkopings tillganglighet fran Oslo. Vistelsetiden berdknas fran det att
flygplanet har landat pa ankomstflygplatsen tills det sista flygplanet avgar. For att
raknas ska det vara mojligt att vara tillbaka pa hemmaflygplatsen senast klockan
24.00 samma dag.

Genomsnittliga vistelsetider har beraknats for samtliga svenska flygplatser med
linjetrafik som ett matt pa respektive flygplatsregions tillganglighet och atkomlig-
het. Bade tillganglighet och atkomlighet har férsamrats de senaste atta aren. Me-
dianvardet har i bada fallen minskat med narmare 50 procent, for atkomligheten
fran ungefar 7 till 3,5 timmar och for tillgangligheten fran 6,3 till 3,5 timmar. Se-
dan ar 2000 har férutom de flygplatser dar trafiken upphort Norrkoping, Linko-
ping, Orebro och Vasteras fatt en reducering pa uppat 80-90 procent bade nar det
galler atkomlighet och tillganglighet. Stockholm ligger i topp med bade den béasta
tillgangligheten och atkomligheten, vilket &r naturligt d man har direktforbindel-
ser med de flesta andra flygplatserna i landet. Ovriga flygplatser har i regel endast
en direktlinje, och da till och fran Stockholm. Avgdrande for dessa flygplatsers
inbordes relation ar i huvudsak tidtabellslaggningen, vilken kan variera kraftigt
mellan uppdateringarna, men ocksa avstandsfaktorn har betydelse. Samst dtkom-
lighet, utdver Nykoping och Vasteras flygplatser, som saknar inrikestrafik, hade
Pajala. Lag tillganglighet hade Kiruna som inte kunde nas fran nagon annan flyg-
plats for en endagsforrattning.

Den internationella tillgangligheten har beddmts genom att berékna vistelsetider i
33 stader i Europa, namligen de som trafikeras mest fran Sverige. Genomsnittet av
dessa vistelsetider utgor flygplatsregionens tillganglighet och atkomlighet (Figur
3.4). | de flesta fall galler att atkomligheten ar hogre an tillgangligheten. Det bety-
der att det gar battre att na ut fran Sverige an att ta sig hit for en endagsforrattning.
Den basta atkomligheten och tillgangligheten hade Stockholm f6ljt av Géteborg,
vilket forklaras av ett relativt stort utbud av direktavgangar till europeiska stader.
Medianvardet for flygplatsregionernas vistelsetider for atkomlighet uppgick till
3,86 timmar, vilket &r en forsamring med drygt 3 procent i jamfoérelse med fore-
gaende ar. Motsvarande for tillgangligheten &r att den har 6kat med 45 procent till
5,44 timmar. Den samsta atkomligheten hade flygplatser i Norrlands inland, me-
dan den sé&msta tillgangligheten uppvisas av Kristianstad, Kalmar, Oskarshamn
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och Vasteras. Det gick 6verhuvudtaget inte att na Kiruna och Pajala for en en-
dagsforrattning.

12,00

10,00

8,00

m Atkomlighet

Tillganglighet

6,00

Timmar

2,00

4,00

Figur 3.4: Utrikes tillganglighet och atkomlighet ar 2008. Kalla: Luftfartsstyrelsen
(2009Db)

3.5 Ett jamstallt samhalle

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

Trafikanalys finner att representationen av man respektive
kvinnor i trafikverkens styrelser och ledningsgrupper har under
de senaste aren narmat sig 50/50. Det pagar arbete med att ana-
lysera delaktigheten av mén och kvinnor i tidiga faser av plane- @
ringsprocessen. Det finns tydliga skillnader i hur mén och kvin-

nor anvander transportsystemet, men for att beddma om arbets-
formerna och genomfarandet av atgarder inom transportsektorn
bidrar till ett jamstéllt samhalle krdvs metodutveckling.

I den nya malstrukturen och tillhnérande malpreciseringar vill regeringen ta ytterli-
gare steg nér det galler jamstalldhet i transportsektorn (Prop. 2008/09:93). Tidiga-
re har jamstalldhetsarbetet huvudsakligen fokuserat pa representation. Kvinnor
och mén skulle ges samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst,
utformning och forvaltning och deras vérderingar skulle tiliméatas samma vikt.
Deltagandet av man och kvinnor i planeringsarbetet ar fortsatt viktigt, men jam-
stalldhetsarbetet behover enligt regeringen utvecklas till att dven fokusera pa
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transportpolitikens genomférande och resultat inom olika verksamheter. En av
preciseringarna under funktionsmalet har darfor formulerats enlig foljande,

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken med-
verkar till ett jamstallt samhalle.

Den huvudsakliga strategin for att transportsektorn ska kunna bidra till ett mer
jamstéllt samhalle & genom jamstalldhetsintegrering.

Jamstéalldhetsintegrering

Jamstalldhetsintegrering &r “en specifik strategi for att uppna jamstilldhet”
(JAMI, 2009). | den jamstalldhetspolitiska propositionen fran 1993 (Prop.
1993/94:147 sid 17f) faststalls att alla politikomraden ska ha ett jamstalldhetsper-
spektiv dér ’forslag och beslut méste analyseras ur ett jimstédlldhetsperspektiv for
att klarldgga mojliga konsekvenser for kvinnor respektive mén”. Den nu géllande
jamstalldhetspolitiska propositionen fran 2005/06 (Prop. 2005/06:155) fastslar att
jamstélldhetsintegrering bor gélla fortsattningsvis samt fordjupas.

En strategi for jamstélldhet bor innefatta att ett jamstalldhetsperspektiv integreras
i en verksamhets olika delar och pa olika nivaer dar beslut fattas. En organisations
arbete med jamstalldhetsintegrering kan delas in i internt och externt arbete. In-
ternt arbete avser huvudsakligen fordelningen av mén och kvinnor i en organisa-
tion, medan externt jamstalldhetsarbete syftar pa organisationens verksamhet. Det
kan vara fordelaktigt att arbeta med bada fragorna for att lattare uppnd jamstalld-
hetsmalen. Om den interna férdelningen av méan och kvinnor i en organisation &r
jamstélld kan det vara lattare att i sin verksamhet arbeta for ett mer jamstallt sam-
halle (JAMI, 2009).

For att sikerstélla att kvinnors och méns varderingar, erfarenheter och behov var-
deras lika vid beslut som ror transportsystemet forordas att jamstalldhetsperspek-
tivet integreras i transportsystemet (Prop. 2005/06:160). Beslut, normséttning
samt fordelning av resurser inom transportpolitiken ska praglas av ett jamstalld-
hetsperspektiv.

Representation av man och kvinnor i olika delar av transportsektorn

En viktig del av arbetet for att transportpolitiken ska kunna bidra till ett mer jam-
stéllt samhalle &r att kvinnor och man finns representerade inom sektorns olika
delar. Detta galler inte bara beslutsfattande positioner utan det kan &ven vara va-
sentligt att erfarenheter och synpunkter fran kvinnor respektive man framkommer
under exempelvis planering och genomférande av olika atgarder.

| de foregaende transportpolitiska malen formulerades ambitionen att kvinnor och
man skulle ha samma mojlighet att paverka transportsystemets tillkomst, utform-
ning och foérvaltning. Ett satt att gora detta &r att det redan i grupper med makt och
inflytande i planeringsprocessen av tranportsystemet finns en jamn fordelning
mellan mén och kvinnor. | den géllande jamstélldhetspolitiska propositionen finns
aven formuleringen om “en jamn fordelning av makt och inflytande mellan kvin-
nor och man” (Prop. 2005/06:155). Tabell 3.3 visar hur fordelningen av man och
kvinnor i ledningsgrupper och styrelser sag ut inom de fyra trafikverken under
perioden 2007-2009. VVagverket, Banverket och Sjofartsverket har i sina respekti-
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ve regleringsbrev inskrivet att i deras ledningsgrupper ska inget kén ha en repre-
sentation som understiger 40 procent senast ar 2010.

Tabell 3.3 Fordelning av mén och kvinnor i styrelser och ledningsgrupper. Kélla:
Trafikverkens arsredovisningar 2008-2010

2009 2008 2007
Kvinnor Man Kvinnor Man Kvinnor Man
Transportstyrelsen  Verkets insynsrad ~ 50%(3) 50%(3) 60%(3) 40%(2) 57%(4) 43% (3)
(tidigare Luftfarts-
styrelsen)* Ledningsgrupp 42%(5) 58%(7) 50%(4) 50%(4) 56% (5) 44% (4)
Sjofartsverket Verkets styrelse 67%(6) 33%(3) 56%(5) 44%(4) 56% (5) 44% (4)
Verksledning 43%(3)  57%(4) | 29%(2)  71%(5) | 22% (2)  78% (7)
Vagverket Verkets styrelse 50%(4) 50%(4) 44%(4) 56%(5) 44% (4)  56% (5)
Direktionen (hdgs-  40%(4) 60%(6) 40%(4) 60%(6) 35% (6) 65%
ta ledningsgrupp) (11)
Banverket Verkets styrelse 50%(4) 50%(4) 56%(5) 44%(4) 56% (5) 44% (4)
Ledningsgrupp 55%(6) 45%(5) 55%(6) 45%(5) 50% (6) 50% (6)
Genomsnitt for Styrelse 55%(17) 45%(14) | 53%(17) 47%(15) | 53% 47%
trafikverken (18) (16)
Ledningsgrupp 45%(18)  55%(22) | 44%(16) 569%(20) | 40% 60%
(19) (28)

*2008 och 2007 visar siffror for Luftfartsstyrelsen

Det har skett nagra forandringar i trafikverkens styrelser/insynsrad och verksled-
ningar som gjort att representationen av man och kvinnor justerats nagot de tre
senaste aren. Det ror sig dock om ett fatal personer i varje grupp vilket gor att
smarre forandringar kan fa stort procentuellt utslag.

Transportstyrelsen ar en ny myndighet som just avverkat sitt forsta ar. Verket har
ingen styrelse men det finns ett insynsrad. Ledningsgrupp och insynsrad har en
jamn fordelning av mén och kvinnor.

Sjofartsverket och sjofartsnaringen i sin helhet har en 6vervédgande dominans av
man bland sina anstallda. | verksledning och styrelse for Sjofartsverket borjar det
emellertid ndrma sig en 40/60 relation i férdelningen mellan mén och kvinnor
(Sjofartsverket, 2010b). Under de senaste tva aren har andelen kvinnor bland sjo-
man varit cirka 20 procent. Bland befél pa dack och i maskin pa fartyg med
svensk flagg var endast tre procent kvinnor. Det gar dock att skonja en mojlig
framtida forandring da 12 procent av de som studerar till sjobefal pa utbildningar i
Goteborg och Kalmar &r kvinnor. Gymnasier och hdgskolor med utbildning inom
sjofarten arbetar aktivt med att forbattra jamstalldheten och den etniska mangfal-
den inom sektorn, men utvecklingen har gatt langsamt (Sjofartsverket, 2010c).

Under ar 2008 genomforde Vagverket en omfattande omorganisation och av samt-
liga chefer i organisationen ar 2009 &r 33 procent kvinnor. | styrelse och direktion
ar konsfordelningen jamnare. Vagverket tillampar ett jamstélldhetsindex dar ande-
len chefer av ett kon ska vara lika stor som andelen anstéllda av det konet i orga-
nisationen. Ar 2009 uppgick indexet till 0,9 vilket &r en 6kning fran 0,7 jamfort
med foregdende ar (Véagverket, 2010a).
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Végverket har, i en rapport, narmare studerat allménhetens medverkan vid ny- och
ombyggnader av véag. Den beskriver skillnader och likheter mellan méns och
kvinnors asikter vad géller information och paverkan vid vagbyggen. Har har man
bland annat funnit att det finns fragestallningar som vanligtvis framférs av man
och andra som for det mesta framfors av kvinnor. Det ar ocksa vanligen méan som
yttrar sig flera ganger och pratar langre under métena. Vagverket fortsatter sitt
arbete med att konsredovisa statistik och analysera skillnader mellan kvinnor och
man. Det har dven inforts en samordnande stodfunktion for arbetet med jamstélld-
hetsintegrering i Vagverkets verksamhet (VVagverket, 2010a).

Banverket har en jamn férdelning mellan mén och kvinnor i hégsta styrelsen och
verksledningen. Under aret har Banverket fortsatt sitt arbete med att underlatta for
en jamnare representation nar allménheten bjudits in att ta stéllning i den fysiska
planeringsprocessen. Detta genom att bland annat anpassa tidpunkter for méten sa
att familjer lattare kan delta, ha sérskilda barnhérnor i lokalerna och ordna éppet
hus och utstéllningar i allménna lokaler for direktkommunikation med represen-
tanter fran Banverket. Under de senaste aren har Banverket métt fordelningen
mellan mén och kvinnor pa dessa samradsméten med allménheten. Ar 2009 upp-
skattades andelen kvinnor till 37 procent, vilket ar en 6kning jamfort med 2008 da
andelen uppgick till 34 procent (Banverket, 2010a).

Resvanor — skillnader mellan méan och kvinnor

Det finns tydliga skillnader i hur man och kvinnor véljer att resa och pa vilket satt
de nyttjar transportsystemet. Skillnader framkommer i saval nar, hur, varfér och
hur langt man och kvinnor valjer att resa.

I genomsnitt reser mén langre stréackor under en dag an vad kvinnor gor, 45 kilo-
meter respektive 34 kilometer (SIKA, 2007a). Tabell 3.4 visar hur antalet delresor
fordelar sig pa olika drenden for kvinnor respektive man. Méan gor fler arbetsresor
medan kvinnor gor fler service- och inkdpsresor. Ovriga drenden fordelar sig na-
gorlunda jamnt mellan konen.

Tabell 3.4 Antal delresor efter arende och kdn (i 1000-tal). Kalla: SIKA (2007a)

Arbets-, Vet ej/Vill g
tjanste- och Service Annat svara/ Uppgift
skolresor och inkdp  Fritid arende saknas Samtliga
Man 3970 3227 3687 659 6 11 548
Kvinnor 3238 3960 3676 686 3 11 563
Samtliga 7 208 7186 7363 1345 10 23112

Figur 3.5 presenterar hur kvinnor och mén i olika inkomstklasser generellt véljer
att resa. Méan gor fler huvudresor med bil som forare an vad kvinnor gor. Detta
géller for alla inkomstklasser. Kvinnor gor fler huvudresor med bil som passage-
rare, vilket tydligt visar sig for de lagre inkomstklasserna. Antalet huvudresor till
fots ar ocksa betydligt fler for kvinnor an for man, sarskilt for manniskor i de lag-
re inkomstklasserna. Det &r fler kvinnor an man som vailjer att aka kollektivt.
Aven bland dem som &ker kollektivt ett fatal dagar i veckan &r det fler kvinnor &n
man. Detta monster ar framtradande oavsett inkomstniva (SIKA, 2007a).
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an med bil. Dessa distinkta skillnader

mellan huvudresor till fots och med bil kan mgjligtvis forklaras av skillnader i
geografiska avstand mellan arbete och bostad for man respektive kvinnor. En
amerikansk studie har visat att vissa kvinnor aktivt soker arbetsplatser narmare
hemmet eftersom kvinnor i stor utstrackning fortfarande har huvudansvaret for
barnen (Hansson och Pratt 1995). | familjer som har smabarn (0-6 ar) hemma
tenderar kvinnan att resa kortare strdckor och kortare tid &n mannen, det omvéanda
géller for familjer med aldre barn (SIKA, 2007a).
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Figur 3.5 Antal huvudresor fordelat efter kon, fardséatt och inkomstklasser. Kélla:

SIKA (2007a)
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Banverket har studerat langvaga resor ur ett jamstalldhetsperspektiv. Resultat vi-
sar bland annat att man oftare gor fler langvéga resor an vad kvinnor gor. Kvinnor
reser oftare med tag an vad man gor men reslangden med tag (ej X2000) ar Korta-
re for kvinnor (Banverket, 2010a).

Bakomliggande orsaker till skillnader i resmonster mellan méan och kvinnor kan
forenklat forklaras av skillnader i forutsattningar, individuella vérderingar och hur
hushallen fattar beslut om resor som rér hushallet (Transek, 2006). Skillnader i
forutsattningar kan bland annat forklaras av inkomst, yrkesstatus och geografiska
avstand (Eriksson och Garvill, 2003;Transek, 2006). Kvinnor arbetar oftare deltid
och avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen a&r manga ganger kortare for
kvinnor &n for mén.

De tydliga skillnader som finns mellan mén och kvinnor nér det galler resvanor
kan ocksa bero pa skillnader i varderingar men &ven ha sin grund i traditionella
konsroller. Dagens skillnader, i nyttjande av transportsystemet, ar inte nagot som
ar for alltid givet utan kommer sannolikt att férandras efterhand som samhéllet i
stort forandras. Jamstalldhetsintegreringen kan férhoppningsvis ra pa de traditio-
nella normer som finns nar det géller vad som forvantas av kvinnor och man
(JAMI, 2009).

3.6 Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas sa att det &r anvandbart for per-
soner med funktionsnedsattning

Trafikverken redovisar i huvudsak hur arbetet med att tillgang-
lighetsanpassa det utpekade prioriterade nétet framskrider.
Langst har anpassningen hunnit inom végtransportomradet.
Preciseringen &r inte i sig begransad till bara det prioriterade @
natet, och kan darmed inte sagas vara fullt uppfylld ens nar des-

sa atgarder ar full genomforda. Utvecklingen jamfort med fore-
gaende ar ar dock tydligt positiv.

Tillgangligheten for funktionshindrade har bedomts utifran hur stor andel av de
utpekade kollektivtrafikstraken som &r anpassade for funktionshindrade. Da malet
galler att transportsystemet, och inte endast kollektivtrafikstraken, ska vara till-
gangligt ar indikatorn som anvénds nagot begransande for analysen.

Pa det nationellt utpekade kollektivtrafiknatet har under 2009 totalt 539 busshall-
platser atgardats, varav 107 pa det nationella, 222 pa det regionala och 210 pa det
kommunala végnatet. Det innebdr att enligt upplagget i det nationella handlings-
programmet for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling (Koll framat) har 81
procent av busshallplatserna pa det nationella vagnatet atgardats, 59 procent pa
det regionala véagnatet och 70 procent pa det kommunala vagnatet. Vagverket ar
inte ensamma i arbetet med det prioriterade natet. Natet bestar av infrastruktur
inom alla trafikslag. En uppfattning av omfattningen av nétet och utvecklingen
mot etapp 1, ar 2010, kan hamtas fran hemsidan www.prionat.se.
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En storre andel personer med funktionsnedséttning kan anses anvanda vagtrans-
portsystemet an foregaende ar vilket far anses som positivt for maluppfyllningen.
Trafikanalys konstaterar dock att en betydande kraftanstrangning kommer att kra-
vas for att kollektivtrafiken inom de prioriterade straken ska vara tillganglig for
funktionshindrade senast ar 2010.

Uppfdljningen av funktionshindrades tillganglighet har alltsa skett gentemot sér-
skilt prioriterade kollektivtrafikstrak, inte gentemot all kollektivtrafik, vilket ar
den omfattning som ndmns i Vagverkets regleringsbrev. | formuleringen av preci-
seringen finns dock ingen avgransning i form av att det enbart ska avse kollektiv-
trafiken.

Véagverket har tillsammans med Banverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsens
luftfartsavdelning i1 samarbete med kvalitetsregistret Riks-stroke och syncentraler-
na i Sverige dven genomfort tva enkatstudier for att undersoka den upplevda till-
gangligheten till transportsystemet.

Resultaten for Riks-stroke omfattar personer med nedsatt rorelse- och kognitiv
formaga. Av de svarande uppgav 45 procent att de hade behov eller dnskemal om
att resa men inte hade gjort det. Orsaker som angavs var svarigheter att ta sig till
och fran bussen (84 procent) samt svarighet att stiga pa och av bussen (88 pro-
cent). For personer med kognitiva funktionsnedsattningar var informationen pa
hallplatsen och terminalen samt att otillracklig personlig service de svaraste hind-
ren.

Av dem med nedsatt syn uppgav de som hade rest med buss (73 procent) att de
hade storst svarighet med att ta del av information om till exempel sen ankomst,
att ta till sig information ombord samt att orientera sig inom hallplatsen eller rese-
centret. Av de personer som inte hade rest med buss angavs svarighet att hitta ratt
buss eller orientera sig samt att man kande sig osaker pa om man skulle klara av
att genomfora resan.

Ovriga atgarder inom sektorn med paverkan pa tillganglighet och anvandbarhet
inom véagtransportsystemet for personer med funktionsnedséttning &r de statsbi-
drag som Véagverket tilldelar regioner och kommuner for att atgarda kollektivtra-
fikanlaggningar med tanke pa att forbattra tillgangligheten. Under 2009 uppgick
beloppet till 29 miljoner kronor.

Bantrafik

Aven detta mal anser Banverket vara uppfyllt. Till sin bedomning har man anvént
antal atgardade stationer och antal férberedande atgarder for anpassning av statio-
ner, andel resenédrer som har uppméarksammat forbéattringar for personer med funk-
tionsnedsattningar i kollektivtrafiken samt atgarder or att forbattra tillganglighe-
ten.

Av de stationer som &r definierade i det prioriterade kollektivtrafiknatet (totalt 150
stationer) har 10 féardigstallts under 2009. Program- och projekteringsarbete har
genomforts pa 15 stationer. Resurser ar avsatta for att kunna atgarda 40 stationer
till 2010 vilket ar i enlighet med regeringens mal. Hissar trappor, ramper, led-
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stanger, kontrastmarkeringar, varningsmarkeringar, ledstrak, skyddszoner, belys-
ning, vaderskydd och bankar &r nagra exempel pa atgarder som ingar. Taktil in-
formationsskyltning (anpassade for synskadade) i form av orienteringskartor och
spanummerskyltar &r ytterligare atgarder.

Fran Kollektivtrafikbarometern har uppgifter hamtats om hur resenarer och all-
manheten uppmarksammat atgarder speciellt riktade mot personer med funktions-
nedsattning. Det uppges att 28 respektive 24 procent hade uppmarksammat atgar-
derna. Enligt Trafikanalys ar denna indikator problematisk att anvénda for be-
démningen av maluppfyllelse, da den inte direkt &r riktad till personer med funk-
tionsnedséttning och darfor helt kan missa viktiga aspekter for att funktionshind-
rade ska kunna genomfora en resa pa ett bra satt. Banverket motiverar anvand-
ningen med att de flesta atgarderna ocksa i hog grad underlattar resandet for
manga andra resendrer, som t.ex. barn och aldre. | december startade &ven en
samordnad ledsagningstjanst pa 124 stationer som en f6ljd av en EU-forordning
om resenarers rattigheter och skyldigheter i tagtrafik.

Sjofart

For att kunna erbjuda en fungerande kollektivtrafik kravs att den &r tillganglig for
alla. Inom sjofarten ar det framst utbudet av skargardstrafik som omfattas och dar
pagar ett arbete for att oka tillgangligheten for personer med funktionshinder. Sjo-
fartsverket samarbetar med Végverket och Banverket inom projektet Koll framat
som bland annat syftar till att skapa ett prioriterat kollektivtrafiknat som ska vara
tillgangligt for funktionshindrade senast ar 2010. For sjofartens del ingdr tre linjer
i Stockholms skargard, en linje i Goteborgs skargard samt farjelinjerna Nynés-
hamn-Visby och Oskarshamn—Visby. Under sommaren 2007 genomfordes en
inventering av samtliga bryggor och terminaler inom det prioriterade natet. Med
denna inventering som grund fors en dialog med trafikhuvudman, operatérer och
infrastrukturhallare i syfte att stodja forbattringsatgarder for att oka tillganglighe-
ten for funktionshindrade.

Under 2009 har trafikverken gett strokeférbundet Riks-stroke i uppdrag att méata
tillgangligheten bland sina medlemmar. Av de svarande uppgav de som rest med
bét det senaste aret att de fysiska svarigheterna dominerade. Allra svarast var det
att forflytta sig ombord. Det fanns dven svarigheter att ta sig till och fran baten, att
ta sig ombord och stiga av.
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Figur 3.6. Vad som uppfattas som latt respektive svart i samband med kollektivtra-
fikresor till sjoss. Resultat fran Riks-strokeundersdkningen 2009 (Sjofartverket,
2010a).

3.7 Barns mojligheter att anvanda transportsystemet

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

Trafikanalys gor beddmningen att preciseringen inte ar uppfylld i
tillfredsstéllande grad, &ven om trafikverken kan redovisa flera
viktiga insatser som bidrar till att utvecklingen kan ga i precise-

ringens riktning. En utveckling av olycksstatistiken for att kunna O
urskilja i vilken utstradckning ensamresande barn drabbats av tra-
fikolyckor skulle behdvas for en sékrare bedémning.

| detta avsnitt kommenteras hur malet uppfyllts inom respektive trafikslag. Forut-
sattningarna for att na malet varierar mellan trafikslagen. Hansynsmalet kan at-
minstone delvis ségas vara anpassat for villkoren inom vagtrafiken och det fore-
faller ocksa vara dar som malet tas pa storst allvar.

Vagtrafiken

| sin sektorsrapport skriver Vagverket utforligt om atgarder som vidtagits for att
Oka barns mojligheter att sjalva resa i vagtransportsystemet. De flesta av insats-
erna handlar om barns skolvagar och om gang- och cykelbanor. Barns moped- och
motorcykelkdrning berérs bara antydningsvis.

Végverket skriver att endast cirka 20 procent av barnen bor utanfor tatorterna; de
flesta barnen anvander darfér det kommunala véagnatet vid resor till och fran sko-
lan. Véagverket samverkar darfor mycket med andra i dessa fragor.
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Olika former av informationsinsatser riktade till barn genomférdes 2009, ofta i
samarbete med kommuner och skolor. Man har ocksa en sérskild webbplats riktad
till barn: Hitodit. Den riktar sig till barn mellan sex och tolv, men hur stor an-
vandning den har saknas det uppgift om.

Med hanvisning till barnkonventionen (Forenta nationerna, 1989), skriver V&g-
verket att man gor barnkonsekvensanalyser for att sékerstélla att barnens bésta ska
komma i framsta rummet vid alla beslut som rér dem. Samtidigt signalerar antalet
barnkonsekvensanalyser — nio under 2009 — att verket bedémer att barn bara be-
rors av en liten del av verksamheten. En ny publikation som tagits fram i Vagver-
kets skriftserie om barnkonsekvensanalyser, kanske kan bidra till att 6ka antalet
genomforda barnkonsekvensanalyser.

For att mata hur vagtransportsystemet utvecklas med avseende pa barnens egen
anvandning, gor Vagverket var tredje ar en nationell enkat dar foraldrar far ange
om de bedomer att deras barn har en séker skolvag. Den enkaten gjordes pa nytt
2009. Mellan 2006 och 2009 6kade andelen foréaldrar som anser att skolvégen ar
saker, fran 50 procent till 55 procent.

Bantrafiken

I sin sektorsrapport foér 2009 gor Banverket sjélva bedémningen att de uppfyllt
malet att forbattra for barn och unga som sjalva anvander bantrafiksystemet.

Som exempel pa verkningsfulla atgarder namner verket att projektet Stationer for
alla” inneburit forbattringsatgirder pa stationer for alla, d&ven for barn och unga.
De séger sig ocksa ta in fler synpunkter &n tidigare fran barn och unga néar de pla-
nerar infrastrukturprojekt och andra atgarder i jarnvéagstransportsystemet.

Vidare rapporterar Banverket att 36 400 elever under 2009 fick sakerhets-
information genom deras skolinformatorer. Det kan jamforas med 12 400 elever
aret fore. Lasaret 2008-2009 gick enligt Skolverkets statistik 906 000 elever i
grundskolan varav 339 000 i hogstadiet®. Grovt raknat nar skolinformatorerna ut
till en tredjedel av grundskolans elever med en verksamhet av 2009 ars niva, om
malet &r att ha kontakt med varje elev en gang under tiden i grundskolan.

Sjotrafiken
Sjofartsverket kommenterar inte, i sin sektorsrapport, malet att 6ka barns majlig-

heter att sjalva anvanda sjotransportsystemet och vistas i sjotrafikens trafikmiljo-
er.

| rapporten beskrivs — utan kvantifiering — att verket bedrivit informationsverk-
samhet om sjovett och sjosdkerhet med inriktning pa de yngre malgrupperna.

Fran 2009 har Transportstyrelsen internt sammanstallt olycksstatistik med redo-
visning av andelen barn som omkommit och skadats allvarligt. Om det fortsatter

9 Statistik p& www.skolverket.se, Skolor och elever i grundskolan lasar 2008/09, tabell 1 (Avlast
2010-04-06)
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kan det mojliggdra en framtida uppfoljning av effekterna av sjosakerhetsinsatser
riktade mot barn och unga.

Luftfarten

Transporstyrelsen namner i sin arsredovisning for 2009 ingenting om arbete for
barn eller unga inom lufttransportsystemet.*®

Sammantagen beddomning

Endast Banverket tar i sin rapportering stallning till om verket under 2009 upp-
fyllde funktionsmalets precisering om barns tillganglighet, vilket verket anser att
man gjorde. Vagverket som skriver mycket om arbetet, gér ingen bedémning av
forutsattningarna att na preciseringen. Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen kom-
menterar inte preciseringen éverhuvudtaget.

Vagverket, Banverket och Sjofartsverket redovisar olika atgarder for barns trafik-
sakerhet som genomforts under ar 2009. Detta innebar dock inte med automatik
att preciseringen har uppfyllts. | vissa fall kan andra aldersgrupper ha lika stor
nytta av genomforda atgarder, vilket innebdr att barns trafiksakerhet knappast kan
sagas ha getts sarskild prioritet. Det kan ocksa ha gjorts specifika atgarder for fler
grupper an barn, vilket gor det svart att bedoma om barn har prioriterats sarskilt.
Man kan dven reflektera dver hur stor effekt atgarderna kan antas ha pa trafiksa-
kerheten samt hur stor del av alla barn som omfattas av atgarderna.

Olycksstatistiken haller pa att utvecklas sa att drabbade barn kan avlasas som en
egen kategori. Pa sikt kommer det att underlatta vid bedémningar av utvecklingen
pa omradet. For att statistiken skulle bli verkligt anvandbar for andamalet skulle
den behdva gora skillnad pa barn som reser sjalva och barn som reser tillsammans
med nagon vuxen, till exempel som bilpassagerare.

Mot bakgrund av ovanstaende gor Trafikanalys beddmningen att denna precise-

ring av hansynsmalet inte ar uppfylld for transportsystemet som helhet.

3.8 Kollektivtrafik, gang och cykel

Preciseringen lyder: Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cy-
kel forbattras.

Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gang eller cykel
har forbattrats jamfort med foregaende ar. Eftersom det inte
finns nagon faststalld niva for hur goda forutsattningarna ska @
vara vid nagon bestamd tidpunkt, gar det inte att avgéra om

utvecklingen gar i 6nskvard takt eller inte.

19 Trafikanalys har vid maluppféljningen endast haft tillgang till Transportstyrelsens arsredovis-
ning.
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Nagon nationell méatning av andelen resor till fots, med cykel eller buss har inte
genomfort under aret, utan de senaste uppgifterna harstammar fran 2006. Andelen
resor som sker med buss ligger ganska konstant kring 3 procent. Andelen 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
sékerhet uttala sig om trenden nér det galler cykling. Daremot ar det vart att kon-
statera att Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt och darfér borde utveck-
las ytterligare (Spolander, 2007). De europeiska topplaceringarna innehas av
Danmark och Holland déar det relativa cykeltrafikarbetet ar mer an tre ganger sa
stort som i Sverige. Bottenplaceringarna innehas av Portugal och Spanien.
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Figur 3.7: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga
resor'! Kélla: Vagverket (2007a)

For att forbattrat tillgangligheten till fots har mindre atgarder gjorts pa ett antal
orter. Det ror sig om fartdampande atgérder och enkla gangbanor. VVagverket upp-
ger aven att man ocksa har byggt nagra gangpassager pa 2+1-vagarna for att for-
béttra tillgangligheten till busshallplatser. Under aret har VVagverket ocksé byggt
150 km nya gang- och cykelvagar och 14 planskilda korsningar for gang- och
cykeltrafik. Exempel pa andra atgarder som genomforts ar att man under aret slut-
fort ett arbete med att ta fram en handbok for gang- cykel- och mopedtrafik som
ett stod for planerare och projektorer vid planering och utformning. Framtagandet
har skett i samarbete med SKL, VTI samt Stockholms stad med flera kommuner.
Handboken kommer att publiceras under 2010.

Atgarder har genomforts for att forbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken, se
avsnitt 3.6. Utdver detta har parkeringar, signalsystem och korfalt tillkommit. Vi-
dare har restiden for kollektivtrafiken forbattrats pa de platser dar atgarder har
gjorts pa vagar och i signalsystem.

For en attraktiv kollektivtrafik &r det viktigt att det finns fungerande system for
planering, bokning, betalning av resa samt storningsinformation. Under aret har
utvecklingsarbete bedrivits av ett nationellt granssnitt for en trafikslagsovergri-

1 Resultatet for &r 2004 r inte jamférbart med dvriga ar pd grund av metodskillnader
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pande reseplanerare, utdkad funktionalitet i reseplaneraren Resrobot samt utveck-
ling av system for trafikledningssystem for att 0ka tryggheten vid trafikstérningar
och brutna anslutningar mellan tag och buss. Statlig medfinansiering till kollektiv-
trafikanlaggningar, trafiksékerhet och miljo l1&mnas enligt férordningen 1998:1017
om statsbidrag till vissa kollektivtrafikanlaggningar. En ny férordning (2009:237)
om statlig medfinansiering till vissa kollektivtrafikanlaggningar m.m. utfardades i
mars 2009.

Tabell 3.5 Den statliga medfinansieringens fordelning pa atgéarder Kalla: Vagverket
(20104)

Siffrorna inom parentes anger antal eller km atgarder som har far- T%teatI;Il,:t'
digstallts under 2009 2009, mnkr
Kollektivtrafikanlaggningar:
Vagar, exempelvis bussgator (2,3 km) 17,3
Resecentrum (2 st.) 15,2
Flygplatsanlaggningar (1 st.) 0,2
20,6
Busshallplatser och 6vriga mindre kollektivtrafikanlaggningar (198 st.)
Ovriga kollektivtrafikanlaggningar (604 st.) 31,1
Fartyg 41,9
Summa kollektivtrafikanlaggningar 126,3
Atgarder for battre miljo och trafiksédkerhet pd kommunala gator
och végar:
Bulleratgardade bostader, vard- och skollokaler (beror cirka 4500 per-
soner) 10,2
Upprustning av vagmiljoer (5 st.) 11,3
Sékrare korsningar (12 st.) 54,2
Gang- och cykelvagar (59 km) 66,0
Separeringsatgarder (6 st.) 0,2
Transportinformatik 7,4
Ovriga milj6- och trafiksakerhetsétgarder (142 st.) 15,1
Summa atgarder for battre miljé och trafiksakerhet 164,4
Okad tillganglighet till kollektivtrafiken for personer med funk-
tionsnedséttning:
Terminaler (14 st.) 5,7
Informations- och betalsystem (324 st.) 5,6
Busshallplatser (193 st.) 15,4
Ovriga anlaggningar (gang- och cykelvagar,
busshallplatser, handikappliftar, hissar etc.) (5 st.) 2,6
Summa 6kad tillganglighet till kollektivtrafiken 29,3
Totalt utbetalt 320

Syftet med statlig medfinansiering till investeringar i regionala kollektivtrafikan-
laggningar dr att stimulera trafikhuvudman och kommuner till insatser for att gora
kollektivtrafiken mer tillganglig, attraktiv, trygg och saker. Under 2009 har den
statliga medfinansieringen uppgatt till totalt 320 miljoner kronor.
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Bantrafik

For att bedoma maluppfyllelse har Banverket anvant indikatorer for antal bytes-
punkter med resandebyten, antal atgarder som utforts for att forbattra forutsatt-
ningarna samt antal operatérer som tillater cykel pa tag.

Antalet stationer och bytespunkter med resandebyte uppgick under 2009 till 615,
det vill sdga ingen 6kning har skett jamfort med 2008. Ett sétt att underlatta byten
mellan trafikslag &r resecentrum. I projekten Stationer for alla och Attraktiva sta-
tioner arbetar Banverket tillsammans med sektorns aktorer for att gora stationer
och resecentrum tillgangliga for alla resenérer, trygga och sakra samt mer attrakti-
va som bytespunkter och samlingsplatser. Antalet jarnvéagsforetag och trafikhu-
vudman som tillater att cykel tas med pa taget har okat fran 12 till 13 under aret. |
bedémningen har dock inte ingatt en analys av den faktiska mojligheten att ta med
cykel pa taget.
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4 Hansynsmalet

4.1 Inledning

Trafiksdkerhet

Antalet dodade i trafikolyckor har minskat under 2009, bade totalt
och i vart och ett av de fyra trafikslagen. Ocksa antalet allvar-
ligt/svart skadade har minskat for trafikslagen som helhet, aven
om antalet 6kade nagot i bade sjotrafik och luftfart. En fortlépande
minskning av antalet doédade och allvarligt skadade till foljd av @
trafikolyckor gor att Trafikanalys beddmer att preciseringarna har

uppfyllts i tillfredsstéllande grad. Ytterligare insatser kommer att
kravas for att nd de nivaer som uttrycks i preciseringarna for ar
2020.

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ar att ingen ska dodas eller skadas all-
varligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till de krav som foljer av detta.

Det finns inget tidsatt etappmal om antal farre dodade till foljd av trafikolyckor
under for trafikslagen sammantaget. Ett kvantifierat etappmal anges avseende
antalet dédade inom véagtrafiken ar 2020, och fér bade vagtrafik och sj6trafik
finns kvantifierade mal for minskat antal allvarligt skadade vid samma artal. For
ovriga trafikslag uttrycker preciseringarna endast att antalet dédade och allvarligt
skadade ska minska kontinuerligt.

Definitioner av allvarligt skadade

Trafikslagen har olika definitioner pa vad som avses med en svart/allvarligt ska-
dad person. Orden svart/allvarligt skadad anvéands har synonymt men inom vag-
trafik har orden getts olika betydelse. Med svart skadad, som mats i officiell stati-
stik, avses i vagtrafiken en person som har en skada som &r svar i beméarkelsen att
akut sjukhusvard eller liknande behdvs. Med allvarlig skada har man kommit att
mena snarare en skada som far konsekvenser dver langre tid i form av funktions-
nedsattning. VVagverket berdknar numera antalet allvarligt skadade i véagtrafiken
utifran en modell dar antal svart skadade med olika diagnoser multipliceras med
risken att med respektive diagnos fa en funktionsnedsattning.*? Nedan visas de
gallande definitionerna for en svart/allvarligt skadad person inom respektive tra-
fikslag.

12 Hur antalet allvarligt skadade definieras kan man ldsa mer om i “Malstyrning av trafiksakerhets-
arbetet — Analys av trafiksikerhetsutvecklingen”, Vigverket Publikation 2009:47.



52

Svart/allvarligt skadad — definitioner:

Véagtrafik: En person anses som svart skadad i en vagtrafikolycka om personen
erhalligt brott, allvarlig skarskada, hjarnskada, inre skada eller annan skada som
véntas medfdra inlaggning pa sjukhus.®

Bantrafik: Till och med 2006: En personskada anses allvarlig om den medfor mer
an tva veckors sjukskrivning. Fran och med 2007: En personskada anses allvarlig
om den medfdr minst 24 timmars sjukhusvérd.™

Sjofart: Med allvarligt skadad anses i statistiken en person dar det funnits ett be-
hov av akut ambulanstransport till sjukhus.™

Luftfart: En allvarlig personskada ar sadan skada som fordrar intagning pa sjuk-
hus for véard under mer 4n 48 timmar.®

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

Som en bakgrund till den fortsatta beskrivningen kan Trafikanalys konstatera att
vagtrafiken 2009 stod for nastan tre fjardedelar av antalet dédade i trafikolyckor
(se Figur 4.1).

13 vagtrafikskador 2008, SIKA Statistik 2009:23, sidan 81.

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

1> Sjvfartsverkets sektorsrapport — Sjofartens utveckling 2008, Sjofartsverket, sidan 105.
18 |_uftfart 2008, SIKA Statistik 2009:9, sidan 41.
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Figur 4.1 Antal dodade i olika trafikslag ar 2009 (vissa uppgifter ar preliminéara).
Kalla: Trafikverkens ars- och sektorsredovisningar.

Hur har da utvecklingen varit inom de olika trafikslagen? Inom luftfarten intraffar
mycket fa dodsolyckor, vilket gor det svart att saga om trenden for antalet dodade
gar uppat eller nedat; ett enda haveri med ett storre flygplan kan paverka statisti-
ken kraftigt.

Utvecklingen av antalet dodade inom 0Ovriga trafikslag, dvs. vagtrafiken, ban-
trafiken och sjotrafiken, redovisas i Figur 4.2 nedan.!” Antalet dodade i vagtrafi-
ken varierar mellan aren, men visar en tydlig tendens till minskning pa langre sikt.
For bantrafiken och sj6trafiken har de slumpmaéssiga variationerna storre inver-
kan, eftersom farre personer dor inom dessa trafikslag. Om man jamfor aren
2007-2009 med aren 2002-2004 har dock antalet dodade ckat inom bantrafiken,
men minskat inom sjotrafiken.

| det foljande ges en beskrivning av antalet dodade och skadade inom de olika
trafikslagen. Uppgifterna om antalet skadade baseras pa de uppgifter om antalet
allvarligt eller svart skadade, som trafikverken redovisar i sina arsrapporter.

7 Som basar har r 2001 valts, eftersom det &r s& langt bakt i tiden som det finns jamforbar stati-
stik for alla tre trafikslagen. Tidsserien har dock avgransats till perioden 1996-20009, trots att det
finns jamforbar statistik langre bakat for vagtrafiken.
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Figur 4.2. Antal dodade inom bantrafiken 1998-2009, vagtrafiken 1996-2009, samt
sjotrafiken 2001-2009 (vissa uppgifter for 2009 ar preliminara). Index (2001=100).
Kalla: Trafikverkens ars- och sektorsredovisningar.18

Den trafikslagsévergripande malsattningen om en fortlépande minskning av anta-
let dodade och allvarligt skadade har uppfyllts ar 2009.

Antalet dodade minskade inom savél vagtrafiken som bantrafiken, sjotrafiken och
luftfarten. Den antalsmaéssigt storsta minskningen var inom végtrafiken, dar de
flesta dodsfallen sker.

Det totala antalet allvarligt/svart skadade® minskade ocksé &r 2009. Minskningar
inom vagtrafiken och bantrafiken 6versteg gott och val sma de 6kningarna av an-
talet skadade inom sjétrafiken och luftfarten.

Milj6 och hélsa

Det finns tva preciseringar som kopplas till miljo och hélsa i de nya malen for
transportpolitiken. Den ena fokuserar pa transporternas klimatpaverkan, och be-
hovet av att bryta fossilbransleberoendet inom transportsektorn. Den andra preci-
seringen dgnas at transporternas inverkan pa évriga miljokvalitetsmal, och pa
maéanniskors hélsa. Transportsektorn har kopplingar till ett flertal miljokvalitets-
mal, och for nagra av dem &r transporternas bidrag fullstandigt avgérande for att
na malen. Denna uppfoljning avgransas till de miljokvalitetsmal dar transportsek-
torn har sérskild betydelse.

'8 Uppgifterna om antalet dodade och skadade i vagtrafikolyckor &r hamtade fran Trafikverkets
webbplats (last den 6 april 2010).

19 Uppgifterna i stycket ar baserade pé det antal allvarligt eller svart skadade som redovisas i tra-
fikverkens arsrapporter.
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Trafikanalys gor féljande beddmning av utvecklingen under 2009:

Transportsektorns utslapp av klimatpaverkande gaser ar storre nu an de var
1990. Aven om en minskning noteras de senaste aren bedéms utvecklingen pa
nagot langre sikt vara att utslappen fortsatter 6ka. Det finns darmed &nnu inga
sakra indikationer pa att transportsektorn skulle bidra till att miljokvalitetsma-
let Begransad klimatpaverkan nas. Under det senaste aret har koldioxideffek-
tiviteten matt per godstransportarbete minskat, vilket formodas bero pa samre
fyllnadsgrader pa grund av minskad transportefterfragan i lagkonjunkturens
spar.

Begreppet “fossilbriansleoberoende fordonsflotta” behover fortydligas for att
det ska vara méjligt att gora en bedémning av om det kommer att uppnas till
ar 2030 eller inte. Trafikanalys menar att begreppet bor innebara dels att for-
donsflottan ska vara tekniskt anpassad for att drivas av fornybara drivmedel
eller fossilfri elkraft, och dels att det finns kapacitet att tillfora sddan energi i
en omfattning som técker transportsektorns hela behov. De férnybara driv-
medlen har 6kat sin andel av transportsektorns energianvandning under senare
ar, men for att preciseringen ska uppfyllas kommer ytterligare kraftiga styr-
medel, samt tekniska genombrott pa fordonssidan att kréavas.

Betraffande transportssektorns bidrag till dvriga miljokvalitetsmal forefaller
det mycket svart att fullt ut na miljokvalitetsmalet Frisk luft &ven om ytterliga-
re atgarder satts in. Framst ar det transporternas bidrag till marknara ozon och
partiklar som utgor ett sarskilt problem i tatortsomraden. Transportsektorns
minskade utslapp av kvaveoxider fran nationella transporter ar huvudforklar-
ingen till att delmalet om minskade kvaveoxidutslapp beraknas bli uppnatt.
Men internationell sjofart som utgar fran Sverige bidrar till stora mangder for-
surande och godande utslapp. Sjofartens utslapp av svaveldioxid har minskat
och forvantas minska ytterligare med kommande lagkrav, men kvaveoxidut-
sléppen ar fortsatt hoga.

Delmalet om buller under miljokvalitetsmalet En god bebyggd miljé kommer
inte att nas i utsatt tid, och det ar framst beroende pa vagtrafikens buller. Nar
det galler transsportsektorns paverkan pa Ett rikt vaxt- och djurliv finns det an-
ledning att hoja takten i atgardsarbetet for att minska vandringshinder och
andra barridreffekter.

4.2 Omkomna och allvarligt skadade inom vagtransport-
omradet

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

Inom végtrafiken minskade antalet omkomna 2009. Totalt dodades 355 personer,
vilket ar 42 personer eller drygt 10 procent farre an aret innan. Uppgifterna ar pre-
limindra och avser omkomna i olyckor med minst ett fordon inblandat och som
intraffat pa en vag.
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Under aret har preliminart 3 494 personer skadats svart, vilket &r fyra procent
mindre &n ar 2008 och totalt 8,6 procent mindre &n ar 2007.

Statistiken bygger pa de vagtrafikolyckor som kommer till polisens kannedom,
vilket i princip géller samtliga olyckor med dodsfall. Daremot visar uppgifter fran
sjukvarden att det verkliga antalet svart skadade &r betydligt stérre an ovan (SIKA
2008c). Alla som raknas som svart skadade behdver dock inte vara allvarligt ska-
dade. Det racker namligen att en person blir inlagd pa sjukhus, kanske bara for
observation, for att den ska raknas som svart skadad i den polisrapporterade stati-
stiken.

4.3 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.

Antalet dédade inom sjétrafiken minskade fran 43 personer 2008 till 40 personer
2009. Nastan alla som dodats de senaste aren har omkommit i olyckor med fri-
tidshatar, &ven om en olycka ar 2009 i yrkessjofarten kravde flera dodsoffer. An-
talet dodade i sjotrafiken ar 2007 var 37 personer sa jamfort med preciseringens
basar har utvecklingen gatt at fel hall.

Antalet allvarligt skadade i fritidshatsrelaterade olyckor 6kade fran 55 personer
2008 till 64 personer &r 2009. Ar 2007 var antalet allvarligt skadade inom fritids-
batsrelaterade olyckor 107 personer. Inom den 6vriga sjotrafiken 6kade antalet
allvarligt skadade fran tre till sju personer mellan &r 2008 och &r 2009. Ar 2007
var det endast tva personer som skadades allvarligt i icke fritidshatsrelaterad sjo-
trafik.

4.4 Omkomna och allvarligt skadade inom ban- och luft-
transport

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

Antalet dédade i bantrafiken?® minskade under ar 2009 enligt preliminéra uppgif-
ter fran Banverket. Totalt omkom 94 personer jamfort med 111 personer aret in-

nan, och 115 personer ar 2007. Antalet allvarligt skadade inom bantrafiken mins-
kade mellan 2008 och 2009, frén 50 till 47 personer. Ar 2007 skadades 66 perso-
ner allvarligt inom bantrafiken.

Inom luftfarten minskade antalet dodade fran fem personer 2008 till tva personer
2009, medan antalet allvarligt skadade 6kade fran 12 till 15 personer. Med luftfart
menas har kommersiell luftfart, bruksflyg, allméanflyg, skolflyg samt évrigt flyg.
Under 2009 var alla personskador hanférliga till kategorin alilmanflyg som inne-

20 Statistiken omfattar jarnvag, sparvag och tunnelbana.
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haller flygningar i privat syfte med normal- och experimentklassade luftfartyg,
ultralatta luftfartyg, alla typer av segelflygplan samt skarm- och héngflyg. De allra
flesta allvarligt skadade 2009 var skarmflygare. Ar 2007 dédades fyra personer
inom luftfarten, och 12 personer skadades allvarligt.

4.5 Begransad klimatpaverkan

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begran-
sad klimatpaverkan nas genom en stegvis okad energieffektivitet i transportsyste-
met och ett brutet beroende av fossila brénslen. Ar 2030 bér Sverige ha en for-
donsflotta som &r oberoende av fossila branslen.

Transportsystemets klimatpaverkan i form av utslapp av koldi-
oxid minskar for andra aret i rad. Annu ar utslappen dock be-
tydligt hogre dn 1990, sa transportsektorn har inte bidragit till
att miljokvalitetsmalet nas. Fornybara drivmedel star nu for ca @
5,4 procent av energianvandningen i végtrafiken, och antalet

miljofordon fortsétter 6ka. Begreppet “fossilbransleoberoende
fordonsflotta” behover fortydligas.

I miljomalsuppfoljningen fran 2009 (Miljomalsradet, 2009a) konstaterar Miljo-
malsradet att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan inte kommer att nas i
tid. De globala utsléappen fortsatter att 6ka, och halterna av vaxthusgaser ligger nu
over den niva som tidigare bedomts vara nédvandig for att sékra klimatsystemets
stabilitet.

Déremot ar Miljomalsradet fortsatt positiva till méjligheten att nd delmalet att de
arliga svenska utslappen av vaxthusgaser under perioden 2008-2012 som ett me-
delvarde ska vara minst 4 procent lagre an ar 1990. Miljomalsradet bedomer att
detta mal ar mojligt att na inom tidsramen, men papekar att utslapp fran interna-
tionell sj6- och lufttransport inte ingar i statistiken for hur maluppfyllelsen berak-
nas. Dessa utslapp berdknas ha 6kat med cirka sex miljoner ton CO,-ekvivalenter
sedan 1990 (Miljomalsradet, 2009a).

Att delmalet forvantas uppnas beror framst pa minskningar av utslapp fran upp-
varmningen av bostader och lokaler. Utslappen fran transporter har daremot okat
jamfort med 1990, d&ven om de senaste arens lagkonjunktur i viss utstrackning
dampat transportefterfragan och darmed ocksa utslappen (Figur 4.3).
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Figur 4.3 Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton CO,/ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell bun-
ker. Kélla: Trafikverkens sektorrapporter med underlag samt underlag for Sveriges
klimatrapportering. Sjéfartens utslapp for 2009 ar berdknade som en prognos ba-
serad paforandringen i total bruttodraktighet hos anlépande fartyg jamfért med
foregaende ar.

Transportsektorns totala klimatpaverkan, inklusive bade inrikes och utrikes, har
minskat sedan foregaende ar. (Figur 4.3). Utrikes flyg och sjofart ingar inte i be-
rakningsunderlaget for ataganden gentemot EU och Kyoto, utan redovisas dar
som “internationell bunker”. Koldioxidutsldppen fran Sveriges utrikestransporter
har 6kat vasentligt under senare ar men ékningen tycks ha avstannat nu, méjligen
beroende pa konjunkturlaget. Sammanlagt har dock utslappen fran inrikes och
utrikes transporter 6kat med ungefar en tredjedel jamfort med ar 1990.

Trafikanalys drar slutsatsen att det inte finns nagra tecken pa att det tidigare trans-
portpolitiska koldioxidmalet om att utslappen ska stabiliseras pa 1990 ars niva
kommer att nas. Eftersom utslappen fran transporter idag ar betydligt hogre an
1990, kan det inte heller anses att transportsektorn hittills bidragit till att miljokva-
litetsmalet Begransad klimatpaverkan ska nas.

Vagtrafik

Under perioden 1990 till 2007 6kade koldioxidutslappen fran vagtrafiken inom
EU (de nuvarande 27 EU-landerna) med 29 procent. Vagtrafiken i Sverige 6kade
sina utslapp med 14 procent under samma period (10 procent 1990 — 2009) och
var darmed ett av de lander som 6kade sina utslapp minst. Sverige stod ar 2007
for 2 procent av végtrafikens utslapp inom EU (Végverket, 2010a).

Végtrafiken star for 95 procent av transportsektorns inrikes CO,-utslapp och i
jamforelse med ar 1990 var mangden utslapp ar 2009 cirka 10 procent hogre.
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Végtrafikens totala utslapp ar 2009 minskade for andra aret i f6ljd. Denna ned-
gang forklaras av minskade utslapp fran bade gods- och persontrafiken. Persontra-
fikens utslapp var under 2009 nagot under 1990 ars niva, medan godstrafiken fort-
farande ligger néara 50 procent 6ver 1990 ars utslapp (Figur 4.4).
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Figur 4.4. Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfort med dess utslappsniva 1990
(index=100). Utgangsnivan var fér godstrafik 4,2 miljoner ton CO,/ar och for per-
sontrafik 13,1 miljoner ton CO,/ar. Kalla: Vagverkets underlag till sektorsrapport
2010.

Transportsektorns tidigare mal om stabiliserade koldioxidutslapp skulle kunna
uppnas dels genom teknikutveckling och dels genom forandringar i transportsy-
stemets volym och fordelning mellan trafikslag. For teknikutveckling finns det tva
huvudsakliga strategier; forbattrad energieffektivitet och dvergang till alternativa
branslen med mindre klimatpaverkan. Den samlade effekten av teknikutveckling-
en illustreras i Figur 4.5 som fordonens koldioxideffektivitet. Kurvorna visar att
for de flesta fordonskategorier har koldioxideffektiviteten per fordonskilometer
forbattrats under ar 2009.
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Figur 4.5. Koldioxideffektivitet (gram koldioxid per fordonskilometer) som genom-
snitt for olika fordonstyper. Hundra procent motsvarar koldioxideffektiviteten vid
baséaret 1990 vilket for personbilar var 223 g/km, MC & mopeder 124 g/km, bussar
660 g/km, tunga lastbilar 852 g/km och for latta lastbilar 289 g/km. Observera att ett
lagre varde motsvarar en hogre effektivitet. Kalla: Vagverkets underlag for sektors-
rapport 2010.

Figur 4.6 visar denna effektivitet i férhallande till utfort transportarbete som kol-
dioxidutslapp per personkilometer i persontrafiken och per tonkilometer for gods-
trafiken. Godstransporternas effektivitet forbattrades fram till ar 1997 men mellan
aren 1997 och 2004 har godstransporternas effektivitet matt som koldioxidutslapp
per tonkilometer forsamrats. Efter 2004 stabiliserades godstransporternas koldiox-
ideffektivitet, matt som CO,/tkm, pa en niva som ligger cirka 9 procent hogre dn

1990.

60

1990

1995

2000

2005

=—4—Personbil

—l—MC & moped
Buss

== Tung lasthil

=t Litt lasthbil



61

180

160
£
=
S
$ 140
1]
o
S
(<14
=
=
1]
§ 100
£ == Person
€ 80
8 == Gods
S
[+1s]
Q 60
(%)
=
L]
S 40
E
2
=]

20

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

Figur 4.6. Vagtransporternas koldioxideffektivitet uttryckt per utfért transportarbe-
te. FOr persontransporter som gram CO, per personkilometer och for godstrans-
porter som gram CO, per tonkilometer. Observera att ett lagre varde motsvarar en
hogre effektivitet. Godstransportemissioner baseras pa data for tunga och latta
lastbilar, medan persontransportemissioner baseras pa ¢vriga fordons typer (mo-
torcykel, personbil, buss). Kallor: Vagverkets underlag for sektorsrapport 2010
samt SIKA:s preliminéra statistik for persontransportarbete och preliminara uppgif-
ter rérande godstransportarbetet pa vag baserat pa Vagtrafikbarometern.

Under ar 2009 forsamrades effektiviteten for godstransporter. Det innebér att tra-
fikarbetet inte minskat i samma omfattning som transportarbetet. Effektivitetsni-
van ar 2009 beddéms &nda vara hogre an ar 2007. Forklaringen kan vara att de
minskande godsmangderna till f6ljd av lagkonjunkturen resulterat i samre fyll-
nadsgrader. For persontrafiken fortsétter den positiva utvecklingen, som framfor-
allt forklaras av branslesnalare fordon och 6kad andel férnybara drivmedel.

Ovriga trafikslag

Vagtrafiken star for den helt dominerande delen av transportsektorns inhemska
koldioxidutslapp. Jarnvégstrafiken star for en mycket marginell andel (Figur 4.3).
Av storre betydelse &r daremot sjofarten och luftfarten.

For luftfarten minskade CO,-utslappen fran inrikes lufttransport med cirka

16 procent jamfort med foéregaende ar enligt Transportstyrelsens berakningar. Den
viktigaste forklaringen till den minskningen dar att persontransportarbetet for inri-
kes luftfart minskade med éver 10 procent jamfort med ar 2008. Utslappen har
dock minskat under flera ar i foljd vilket bland annat forklaras av att den genom-
snittliga kabinfaktorn (antalet passagerare per flygplansstol) har forbattrats. Aven
utslappen fran utrikes avgangar minskade under ar 2009 jamfort med aret innan,
och dven har torde konjunkturlaget ha paverkat utvecklingen
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Utslappsdata for flygsektorn utgér av flera anledningar en underskattning av dess
klimatpaverkan. Flyget genererar betydande klimatpaverkan pa flera sétt &n ge-
nom CO,-utslappen. Dessa effekter ar annu inte definitivt kvantifierade, men for
att inkludera klimatpaverkan fran andra klimatpaverkande utslapp fran flyget
(molnbildning ej inkluderad) kan klimatpaverkan fran koldioxid behdva multipli-
ceras med en faktor 1,4-2,8 (Akerman, 2008). En faktor kan dock inte anvandas
for en enskild flygning utan galler som ett genomsnitt for ett stort antal flygningar.
Paverkan pa klimatet for en enskild flygning beror pa de atmosfariska forhallan-
dena vid utslappstillfallet. Aven sjofarten har andra klimatpaverkande utslapp
liknande luftfarten.

Sjofarten &r den andra delen av transportsektorn som har utrikestrafik. Det ar va-
sentligt att beakta utslappen fran utrikestrafik trots att dessa inte ingar i internatio-
nella klimatataganden. Koldioxidutslappen fran sjofarten utgor drygt 2 procent av
inrikes transporter men drygt 26 procent av totala utslapp om internationell bun-
ker medraknas (Figur 4.3). De sammantagna utslappen fran sjofartens och luftfar-
tens internationella bunkring utgjorde ar 2009 cirka 30,4 procent av de samman-
lagda utslappen fran den svenska transportsektorn.

Dieselfordon, miljofordon och alternativa bréanslen

Vid slutet av ar 2009 var antalet personbilar i trafik ungefér 4,3 miljoner (Trafik-
analys, 2010) varav 271 151 eller cirka 6,3 procent var miljéfordon enligt Vag-
verkets miljobilsdefinition eller har mojlighet att anvanda miljébransle i ndgon
form (t.ex. E85). Det finns en viss underskattning eftersom det vid nyregistrering
av ett fordon inte varit tvingande att ange mer an ett drivmedel &ven om fordonet
kan drivas med flera.

Under ar 2009 registrerades 228 528 nya personbilar (SIKA, 2010) vilket &r en
minskning med 17,3 procent jamfort med 2008 da nyregistreringarna var 276 344
till antalet. Jamfort med ar 2007 har nybilsregistreringarna minskat med drygt 32
procent.

Andelen dieselbilar av de totala nybilsregistreringarna fortsatte att 6ka det senaste
aret och nadde under 2009 den nya rekordnivan 41 procent. Motsvarande siffra
for ar 2008 var 36 procent, och fér ar 2007 under 35 procent. Sa sent som 2005
stod dieselbilarna for en andel pd mindre &n 10 procent av nybilsregistreringarna.
De sista manaderna av ar 2009 och i borjan av 2010 har antalet nyregistrerade
dieselbilar &ven Overstigit antalet nyregistrerade bensinbilar (SIKA, 2010).

Antalet miljéfordon som nyregistrerades under ar 2009 uppgick till 73 943 styck-
en, vilket motsvarar drygt 32 procent av det totala antalet nyregistrerade fordon
(Figur 4.7). Aven om antalet nyregistrerade miljéfordon minskade under ar 2009
jamfort med aret innan, sa har andelen miljofordon 6kat. Det vill saga miljofor-
donsforséljningen har inte minskat i samma omfattning som den totala fordonsfor-
saljningen. Det totala antalet miljéfordon i trafik var vid utgangen av forra aret
271 151, vilket motsvarar cirka 6,3 procent av fordonsflottan. Andelen fordon

2 Enligt VV:s miljébilsdefinition (max 120 g/lkm CO,, Euro 1V, partiklar <0,0025 g/km samt
minst 4 stjérnor i Euro NCAP).
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som ar anpassade for att tankas med E85 av miljofordonen var cirka 64 procent,
och 26 procent av miljofordonen var branslesnala diesel- eller bensinfordon.
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Figur 4.7. Miljofordon som var i trafik vid utgadngen av ar 2009, fordelat pa artal da
forsta inregistrering av fordonet skedde. Kélla: Bearbetningar av vagtrafikregistret
(Trafikanalys, 2010)

Energimyndigheten (2010) har beraknat andelen férnybara drivmedel i vagtrafi-
ken ar 2009 till 5,4 procent baserat pa energiinnehall, vilket &r en 6kning jamfort
med foregdende ar. Etanolen star for hélften av dessa fornybara drivmedel, vilket
ar lagre an de senaste aren. Branslen av fettsyrametylestrar (FAME) har daremot
okat och star for drygt 40 procent av den fornybara andelen. Aven biogasen har
okat i forsaljningsvolym och som andel av de fornybara drivmedlen sedan forega-
ende ar.

Etanol

Etanolanvandningen inom vagtrafiken okade kraftigt under slutet av det senaste
artiondet (Figur 4.8). Under ar 2009 skedde dock ett trendbrott, och etanolan-
vandningen sjonk med drygt 7 procent jamfort med aret innan. Minskningen géll-
er inte anvandningen av laginblandad etanol i bensin, utan har skett i den kategori
som inkluderar brénslena E85 och bussbranslen. Etanolforsaljningen i den katego-
rin minskade med cirka 16,5 procent. Forklaringen kan delvis vara att priset for
konventionella branslen under ar2009 var forhallandevis lagt, jamfort med kost-
naden for E85, vilket kan ha paverkat hur privatpersoner valt att tanka. Debatten
om etanolens miljopaverkan ur ett livscykelperspektiv, och betydelsen av att ta
jordbruksmark i ansprak for att odla grodor for etanolproduktion har ocksa fortsatt
under aret, vilket kan ha minskat vissa konsumenters motivation att valja E85-
branslet.
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Figur 4.8. Etanolférbrukningen i Sverige 2000-2009, dels laginblandad och dels
ovrig etanol, t.ex. E85. Kélla: (Energimyndigheten, 2010) och (SCB, 2010).

FAME

FAME ér ett samlingsnamn for flera olika fornybara drivmedel som utgérs av
fettsyrametylestrar. RME ar den vanligaste typen i Sverige idag. FAME anvénds
precis som etanol, bade som laginblandad, och som 6vrig FAME, som inkluderar
alla former av hogre inblandning och FAME i ren form. Under ar 2009 6kade
bada typerna av FAME-anvandning jamfért med foregaende ar (Energimyndighe-
ten, 2010). Det bor noteras att FAME anvénds aven i arbetsmaskiner. Darfor kan
inte hela anvandningen raknas in i berdkningen av végtrafikens anvéndning av
fornybar energi.
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Figur 4.9. Anvandningen av FAME i Sverige 2002—-2009, dels laginblandad dels 6v-
rig FAME (Energimyndigheten, 2010) och (SCB, 2010).
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Fordonsgas

Anvandningen av fordonsgas okar stadigt for varje ar (Figur 4.10). Framforallt &r
det biogasanvéndningen som 6kar, medan naturgasanvandningen mer eller mindre
planat ut de senaste aren. Kommunernas agerande har en stor roll i den positiva
trenden for fordonsgas, da manga valjer att satsa pa fordonsgas for att driva lokal-
trafikbussar och distributionsfordon. Det 6kande antalet tankstationer som tillhan-
dahaller biogas har dven lett till en 6kande flotta av personbilar drivna av for-
donsgas. Fordonsgasen i Sverige utgors av ren biogas, eller en blandning av na-
turgas och biogas. | dagslaget bestar fordonsgasen av en blandning i de regioner
dar naturgasnatet finns, medan fordonsgasen pa exempelvis ostkusten till storre
delen bestar av biogas (Energimyndigheten, 2010).
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Figur 4.10. Forbrukning av fordonsgas i Sverige 2000-2009. Kélla: (Energimyndig-
heten, 2010) och (SCB, 2010).

4.6 Ovriga miljokvalitetsmal och minskad ohéalsa

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

Preciseringen uppfylls delvis da transportsektorns minskade ut-
slapp av kvaveoxider ar huvudskalet till att detta etappmal be-
raknas uppnas. Transportsystemet har fortfarande en stor roll for
att miljomalen for Frisk luft och minskade bullerstorningar inte

kommer att nas. Internationell sj6fart dominerar utslappen av @
kvaveoxider och svaveldioxid. VVagar och jarnvagar skapar barri-
areffekter i landskapet, och atgardstakten for att minska dessa ar
relativt lag.
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Frisk luft

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

Miljomalsradet gjorde ar 2009 bedémningen att miljokvalitetsmalet inte kommer
att nas till malaret 2020. Luftfororeningar paverkar manniskors halsa pa manga
satt och medfor i medeltal flera manaders forkortad livslangd. Skogens trad och
jordbrukets grédor skadas av ozon vilket medfor stora kostnader. Luftféroreningar
paverkar ocksa material som metall, gummi, plast och kalksten sa att de bryts ned
snabbare. Darigenom skadas till exempel byggnadskonstruktioner och foremal
som ar kulturhistoriskt vardefulla. De luftféroreningar som ar skadligast &r inand-
ningsbara partiklar, ozon och vissa kvaveoxider. Dessa uppskattas totalt medfora
over 5 000 fortida dodsfall per ar i Sverige (IVL, 2006). De lokala utslappen
kommer framforallt fran véagtrafiken och fran enskild uppvarmning med ved. Ar-
betsmaskiner som grasklippare, motorsagar och gravmaskiner bidrar ocksa med
stora mangder.

Under miljokvalitetsmalet Frisk Luft finns flera delmal som har stark koppling till
transportsektorn. Till dem hor delmalet om svaveldioxidhalter i luft, som uppfyll-
des redan innan tidfristen l6pte ut ar 2005. Nar det galler transporter ar det sjéfar-
ten som star for merparten av svaveldioxidutslappen. Mer om detta finns att lasa
under rubriken Bara naturlig forsurning nedan.

Kvavedioxidhalter i luft

Ett annat delmal dar transportsektorn, och framférallt vagtrafiken har stor inver-
kan pa utsikterna att nd malet &r det som galler halterna av kvavedioxid i luft. Mil-
jomalsradet gor bedémningen att det malet inte kommer att nas i tid, da tidsfristen
I6per ut 2010. Endast sju kommuner genomforde helarsméatningar av kvavediox-
idhalterna under 2007, men da 6verskreds timmedelvérdet pa 60 mikrogram per
kubikmeter luft i samtliga kommuner, fér de matpunkter som var i gaturum. Detta
talar for att trafiken &r en huvudorsak till den bristande luftkvaliteten.

Europeiska radet och Europaparlamentet har beslutat om nya avgaskrav for latta
(Euro 5 och 6) och tunga (Euro V och V1) fordon som blir obligatoriska. Det kan
komma att inneb&ra en minskning av utsldppen av kvaveoxider och partiklar och
medfor dven nya krav pa etanoldrivna bilar samt krav pa tekniska l6sningar for
kvéaveoxidreningen i dieselbilar (Véagverket, 2009a).

Partiklar

Det galler ocksa for delmalet om partiklar. Av de 16 kommuner som genomforde
maétningar av halterna PMjo under 2007, var det bara fyra som kunde uppvisa hal-
ter underskridande malets gransvarde. Miljomalsradet bedomer darfor att delmalet
inte nas till ar 2010 (Miljomalsradet, 2009). Betraffande de allra minsta partiklar-
na, PM, s som namns sarskilt i delmalet konstaterar Miljomalsradet att det finns
sparsamt med méatdata, men att omraden i Goteborg och Stockholm Gverskrider
delmalets arsmedelvarde. Slitage fran bland annat dubbdéck och bromsar &r vikti-
ga kéllor till partiklar av PM3o—storleken, medan avgaser bidrar mer till PM;s.
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En effektiv atgard for att minska partikelhalterna ar att minska anvandningen av
dubbdéck i storre tatorter. Under foregaende ar fattades beslut om att forkorta ti-
den nar det &r tillatet att anvanda dubbdack med tva veckor pa varen. Kommuner-
na har ocksa fatt mojlighet att forbjuda anvandning av dubbdéck pa vissa strackor,
nagot som Stockholms stad var forst med att anvanda da de forbjod dubbdack pa
vissa gatustrackningar fran den 1 januari 2010. Ett emissionsforskningsprogram
bendmnt EMFO som avslutades under 2009 stérker vilka kéllor som ar mest bety-
delsefulla for uppkomsten av partiklar som PMo. Forsok i en provvagmaskin vi-
sade att dubbdéck gav upphov till omkring tio ganger hogre utslapp av PMyg jam-
fort med dubbfria vinterdack.

Dammbindning har visat sig vara en verksam atgard for akuta insatser vid risk for
hoga partikelhalter (Gustafsson et al, 2010). Vagverket har darfor tagit fram rad
for anvandning av dammbindning. Det pagar dven forsok med betongbelagd vég-
bana pa E4 utanfor Uppsala, och undersékningar av sambandet mellan hastighet
och partikelhalter pa E18 i Danderyd (Vagverket, 2010a).

Svaveldioxid i luft

Sjofartsverket har infort lagre hamnavgifter i de viktigaste hamnarna for de fartyg
som anvander lagsvavlig bunkerolja. Miljodifferentierade avgifter ar en atgard for
att minska svaveldioxidhalter. Avgiftsreduktionen verkar dock inte vara tillracklig
kompensation eftersom antalet fartyg som utnyttjar miljodifferentieringen har
minskat. Det finns exempel pa farjetrafik dar nagra har bytt tillbaka till en olja
med hogre svavelhalt (hogsta tillatna niva i Ostersjon och Nordsjon) men fortfa-
rande under 1,5 viktprocent (Sjofartsverket, 2009a).

Flyktiga organiska amnen

Miljomalsradet (Miljomalsradet, 2009) bedomer att delmalet att de arliga utslap-
pen av flyktiga organiska &mnen, exklusive metan (NMVOC), ska ha minskat till
under 241 000 ton till ar 2010, redan ar uppnatt. For transportsektorns del &r det
framforallt inforandet av katalytisk avgasrening for bensindrivna personbilar som
gjort att dessa utslapp minskat mycket kraftigt. Ocksa atgarden att forse tanksta-
tioner med gasaterférande drivmedelsmunstycken har paverkat utvecklingen.
Kvarvarande bilar utan katalytisk avgasrening star nu for en betydligt storre del av
utslappen &n sin andel av fordonsflottan.

Bara naturlig férsurning

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

Miljomalsradets (2009) bedémning fran ar 2009 ar att miljokvalitetsmalet inte
kommer att nas inom en generation. Daremot visar de indikatorer och matt som
anvands for att beskriva miljosituationen att utvecklingen gar at ratt hall. For
transportsektorns del ar det nagra delmal som ar av sarskild betydelse.
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Utslapp av svaveldioxid

Delmalet om att till ar 2010 minska samhallets totala svaveldioxidutslapp till

50 000 ton SO, bedoms majligt att uppfylla under nuvarande forhallanden om
fattade beslut fullfoljs, da den utsatta malnivan verkar ha uppnatts redan 2004
(Miljomalsradet, 2009). Men den bedémningen inkluderar da inte svaveldioxidut-
slapp som harror fran internationell sjéfart och luftfart. Dessa utslapp dominerar
Sveriges totala utslapp fullstandigt.

Figur 4.11 visar utslappen av svaveldioxid for inrikes och utrikes sjofart fram till
ar 2008. Den helt dominerande delen av transportsektorns totala SO-utslapp
kommer fran utrikes transporter, och sjofartens forbranning av svavelhaltiga
dieseloljor star for huvuddelen av dessa.
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Figur 4.11. Sjofartens utslapp av svaveldioxid (tusen ton SO, /ar) for inrikes trafik
samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell bunker. Kal-
la: Sjofartsverket 2010.

Under ar 2004 infordes ett nytt system med farledsavgifter och ar 2006 blev hela
Ostersjéomradet ett sa kallat svavelkontrollomréade dar inget anvént bransle far ha
en hogre svavelhalt &n 1,5 procent. Dessa atgarder antas ha bidragit till den
minskning av sjofartens svavelutslapp som noterats efter 2005. Fran den 1 juli
2010 sénks den tillatna svavelhalten ytterligare till 1,0 procent, och fran ar 2015
kommer den slutgiltiga sankningen till 0,1 procent.

Utslapp av kvaveoxider

Delmalet om att de totala utslappen av kvaveoxider till luft ar 2010 ska ha minskat
till 148 000 ton beddms som majligt att uppna med ytterligare atgarder. Natur-
vardsverket har foreslagit att delmalet revideras till 130 000 ton ar 2015 (Miljo-
malsradet 2008). Visserligen har transportsektorn sedan ar 1995 minskat sina inri-
kes kvaveoxidutslapp med cirka 50 procent, men transporterna star anda for nés-
tan hélften av Sveriges inrikes utslapp. Végtrafiken och sjofarten utgor de storsta
kallorna inom transportsektorn (Figur 4.12).
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Végtrafikens kvaveoxidutslapp har under det senaste decenniet minskat till foljd
av att strangare avgaskrav fatt genomslag i bilparken, en utveckling som forvantas
fortsatta. Liksom tidigare ar kraven pa dieseldrivna latta fordon lindrigare &n pa
bensindrivna nar det géller kvaveoxider. Den tkande andelen dieseldrivna bilar
utgér darfor en motverkande trend.

For sjofarten &r utsléappssiffrorna osékra. Det ar anmarkningsvart att de minskade
kvéaveoxidutslappen fran inrikes transporter mer an val uppvags av motsvarande
okning fran utrikes transporter. Svaveldioxidutslappen fran den internationella
sjofarten har minskat under senare ar, men utslappen av kvaveoxider fran sjofar-
ten ligger kvar pa samma hoga niva som de senaste aren, och ar betydligt hogre an
de var 1995. Ar 2009 uppskattas utsldppen av kvaveoxider fran utrikes sjé- och
luftfart till drygt 140 000 ton, vilket alltsd motsvarar nastan lika mycket som Sve-
riges totala inrikes kvaveoxidutslapp under samma ar (Figur 4.12).
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Figur 4.12. Sveriges utslapp av kvaveoxider 1990-2009, uppdelat pa nationella ut-
slapp och utslapp fran internationell luft- och sjofart. Kallor: Miljomalsportalen for
varden for samtliga sektorers inhemska utslapp fram till 2008. 2009 ars varden &r
baserade pa underlag till Vagverkets sektorsrapport for 2009 samt uppgifter fran
Transportsstyrelsen betraffande luftfartens utslapp. Inrikes utslapp fran andra kal-
lor &n transporter ar trendframskrivningar av foregdende ars varden. Beraknade
utslapp fran utrikes sjofart ar fran NIR 2010 fram till &r 2008, med en prognos base-
rad pa total bruttodraktighet for anlopande fartyg under ar2009, och for utrikes
luftfart frdn Transportstyrelsens underlag for 2009.
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God bebyggd miljo

Miljokvalitetsmalet lyder: Stader, tatorter och annan bebyggd miljo skall utgéra
en god och halsosam livsmiljé samt medverka till en god regional och global mil-
JO. Natur- och kulturvérden skall tas till vara och utvecklas. Byggnader och an-
laggningar skall lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat satt och sa att en
langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra resurser framjas.

Miljomalsradet bedomde forra aret att miljokvalitetsmalet inte kommer att nas till
ar 2020. For transportsektorns del ar det tva delmal som ar av sérskild betydelse
for att miljokvalitetsmalets ska nas.

Planeringsunderlag

Av delmalet framgar bland annat att senast ar 2010 ska fysisk planering och sam-
héllsbyggande grundas pa program och strategier for hur ett varierat utbud av bo-
stader, arbetsplatser, service och kultur kan astadkommas sa att transportbehovet
minskar och forutsattningarna for miljéanpassade och resurssnala transporter for-
battras. Delmalet foljs bland annat upp genom en enkat som arligen skickas till
samtliga landets kommuner. Av enkatsvaren 2009 framgar att endast 22 procent
av kommunerna svarat att de har ett kommunomfattande dokument for miljoan-
passade transporter. Andelen har inte forandrats namnvart under de senaste aren,
och inget tyder darmed pa att malet kommer att nas under 2010 (Miljéomalsporta-
len, 2010). En effektivare samordning av fysisk planering och transportplanering
var ocksa en del av forslaget till ny process for infrastrukturplanering som presen-
terades av trafikverken i borjan av 2010 (Banverket med flera, 2010).

Buller

Delmalet om buller innebar att antalet manniskor som utsétts for trafikbullerstor-
ningar overstigande de riktvarden som riksdagen stéllt sig bakom for buller i bo-
stader ska ha minskat med fem procent till r 2010 jamfort med 1998. Inriktning-
en for att na malet bor vara att uppna storsta mojliga stérningsminskning i forhal-
lande till insatta medel och att prioritera de mest bullerutsatta (Prop. 2005/06:160,
sid 37). De mest bullerutsatta &r de manniskor som utsétts for buller mer an 10
dBA over riktvardena. De riktvarden som avses ar (Prop. 1996/97:53):

e |nomhus 30 dBA ekvivalentniva
e |nomhus, nattetid 45 dBA maximalniva
e Utomhus, vid fasad 55 dBA ekvivalentniva
e Utomhus 70 dBA maximalniva

Med ekvivalentniva menas enkelt uttryckt en genomsnittlig bullerniva. Buller ar
en stor miljostérning och manga méanniskor i Sverige upplever sig storda av bul-
ler. Bullerexponeringen bland befolkningen okar dessutom dels pa grund av ckad
trafik, dels pa grund av att manniskor flyttar fran mindre bullriga till mer bullriga
miljoer. Rapporter fran bland annat Socialstyrelsen (2003 och 2009) redovisar
hélsoeffekter till foljd av bullerexponering.
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Enligt den nationella Miljohalsoenkdten (NMHE) har antalet personer som besva-
ras av vagtrafikbuller 6kat med 40 procent eller cirka 220 000 mellan ar 1997 och
ar 2007. Under samma period har enligt NMHE antalet personer som har svart att
somna pa grund av trafikbuller 6kat med 31 procent eller cirka 60 000 (Socialsty-
relsen, 2009).

Buller fran vagtrafik

Den storsta kallan till bullerstorningar i samhallet &r trafikbuller och av trafik-
bullret kommer cirka 80 procent fran végtrafiken (Boverket 2007). Vagtrafikbull-
ret i sin tur beror pa framforallt fordonens antal och typ, hastighet, korsatt, dack
och vagbelaggning. For att delmalet om buller fran vagtrafiken ska nas behéver
270 000 personer fa battre ljudmiljo inomhus under perioden 2008-2010. Det
innebar att minst 90 000 personer per ar behdver fa sin boendemiljo atgardad.
Under 2009 har VVagverket genomfort atgarder for 5 300 personer langs statliga
vagar. Samtidigt har kommunernas arbete resulterat i 5 900 farre bullerutsatta
personer langs kommunala végar, Det betyder att totalt 11 200 personer l&ngs
statliga och kommunala végar har fatt forbattrad ljudmiljo (Véagverket, 2010a).
Det innebér en kraftig 6kning av atgardstakten jamfort med foregaende ar, men &r
anda langt under behovet for att malet skulle kunna nas.

De étgarder som Véagverket gor for att minska storningarna fran vagbuller ar
framst fasadatgarder, det vill séga installation av nya fonster och bullerskarmar.
Under ar 2008 har Véagverket ocksa paborjat ett utokat arbete till stod for kommu-
nernas arbete for en god ljudmiljo. Nar det galler att atgarda bullret vid kéllan
pagar sedan nagra ar experiment med bullerreducerande vagbelaggningar pa vissa
stallen. Tystare belaggningar uppméarksammas allt mer som en atgard for att for-
béttra ljudmiljéerna i omraden dar manga manniskor vistas och Vagverket har
initierat forsknings- och utvecklingsprojekt for att ytterligare 6ka kunskapen. Nar
det galler fordon var den genomsnittliga bullernivan hos nyregistrerade fordon
71,9 dBA ar 2009, vilket & en minskning med 0,3 dBA sedan ar 2004, men vardet
har inte forandrats sedan foregaende ar (Vagverket, 2010a). Fler miljobilar med
eldrift innebar mindre motorbuller vid laga hastigheter, men vid hoga hastigheter
domineras fordonsbullret av dacksbuller. Aven avgasljud ar en viktig kalla till
buller.

Buller fran jarnvagstrafik

Transportarbetet pa jarnvag har 6kat de senaste aren. Det 6kade transportarbetet
medfor att de genomsnittliga (ekvivalenta) bullernivaerna langs jarnvagen gene-
rellt har okat. Banverket bedomer med utgangspunkt fran trafikeringsokningen
och de bullerskyddsatgéarder som genomforts att cirka 390 000 personer under ar
2009 utsattes for nivaer over 45 dBA Lnax inomhus nattetid och 350 000 personer
for nivaer 6ver 30 dBA Legan inomhus. Antalet personer som exponeras for max-
imala ljudnivaer hogre &n riktvéardet inomhus har minskat med mer an 5 procent
sedan 1998. Daremot har antalet personer som exponeras for ekvivalenta bullerni-
vaer over riktvardena okat jamfort med ar 1998. Inom ramen for inriktningen att
prioritera de mest bullerutsatta har Banverket under perioden 1998-2009 sam-
manlagt atgardat cirka 23 200 bostadslagenheter, vilket motsvarar cirka 48 800
invanare. Banverket har under aret atgardat fasader pa cirka 140 bostéader, i syfte
att vidmakthalla etappmal 1 om hogst 55 dBA Lmax inomhus nattetid i sovrum.
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Med den trafikutveckling pa jarnvag vi har i dag kommer malet om ekvivalenta
ljudnivaer sannolikt inte att nas (Banverket, 2010a).

Banverkets atgardsprogram som galler for perioden 20092013 har avgransats till
att huvudsakligen hantera évergripande och strategiska atgarder som Banverket
rader dver. Programmet innehaller dels skyddsatgarder i de mest bullerutsatta bo-
endemiljoerna, dels atgarder for att minska bullret vid kéllan och atgarder i sam-
band med fysisk planering av jarnvéag och/eller bebyggelse. Liksom for vagtrafik
ar atgarderna mot jarnvagsbuller for det mesta skyddsatgarder i bostader och loka-
ler, snarare an bulleratgarder vid kallan. For att minska bullret fran godstrafiken
pagar arbete med att utveckla och testa nya bromsblock pa godsvagnar. Green
Cargo har under 2009 fortsatt att testa nya bromsblock pa befintliga godsvagnar.
Under 2009 har ett stort test med sa kallade LL-block pa tva kompletta tagsétt i
den sa kallade “’Stalpendeln” mellan Luled och Borlidnge pagatt. Under forutsatt-
ning att ralsen &r i bra skick forvantas atgarden med nya bromsblock leda till en
ljudreduktion pa upp till 8-10 dBA.

Pa Roslagsbanan har SL och Roslagstag under 2009 testat en ny metod for att
minska bullret fran tdgen. Det handlar om att montera pa aluminiumluckor som
tacker vagnens hjulsidor for att pa sa satt stanga inne bullret. Preliminéara iaktta-
gelser har visat att det upplevda bullret blir hérbart mindre. Utprovningen av vag-
narna beraknas paga aven under 2010, for att testa metoden under alla vaderleks-
forhallanden som taget kan utsattas for.

Buller fran flygtrafik

Buller har tidigare varit den stora miljéfragan for flyget, framforallt runt flygplat-
ser. Tekniska framsteg har gjorts for att minska bullret fran flygplanen. Det finns
en malkonflikt mellan klimatmal och bullermal eftersom befintliga branslesnala
motorer ofta i gengéld bullrar mer. Det har dock gjorts experiment med bransle-
cellsystem som minskar bade utslapp och buller. Men aven om flygplanen kan bli
mindre bullriga innebér 6kande flygtrafik mer buller. Under ar 2009 minskade
saval inrikes som utrikes luftfart.

Buller fran sjofart

Mycket av bullret fran sjofart ar lagfrekvent buller som har lang rackvidd. Kun-
skapen om hur lagfrekvent buller paverkar omgivningen har hittills inte resulterat
i nagra atgarder fran Sjofartsverket (Sjofartsverket, 2008). Sjofartsverket (2009a)
redovisar heller inga egna atgarder eller insatser géllande buller. Verket hanvisar
till International Maritime Organization (IMO) som har beslutat att prioritera om-
radet ”Buller frdn handelssjofart och dess skadliga padverkan pa marina djur”. IMO
vill undersdka mojligheterna att minska bullret framst genom frivilliga tekniska
riktlinjer om teknologier som minskar ljudemissionen och om navigering och satt
att kora fartygen.

Sjofartsverket hanvisar ocksa till kustlansstyrelsernas arbete med att inratta hansyns-
omraden. Lansstyrelserna i Vastra Gotalands och Stockholms lan har exempelvis
beslutat att ndgra omraden ska avséttas som hansynsomraden dar man ska kunna
uppleva fridfull natur i det narmsta fri fran buller och andra stérningar fran trafik.
Inom hansynsomradena vill Lansstyrelsen att man visar hansyn till andra manni-
skor bland annat genom att:
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Inte kora fortare an 5 knop

Inte anvédnda motorn mer an nédvandigt

Inte kéra motorn pa tomgang, till exempel for att ladda batterier
Inte kora runt med gummibatar med utombordare

Inte aka vattenskidor eller annan liknande vattenlek

Sammanfattande kommentarer

Trafikanalys konstaterar att bullermalet blir mycket svart att na. Buller ar en stor
miljostorning och saval Statens folkhalsoinstitut (2005) som Socialstyrelsen
(2009) papekar de manga och allvarliga halsoproblem som buller medfér. Den
storsta kéllan till buller i samhallet ar trafiken och Boverket (2008) bedémer att
cirka 80 procent av trafikbullret kommer fran vagtrafiken. Fordonens ljudemissio-
ner har fatt 6kad uppmarksamhet och vissa atgarder har genomforts, men trafik-
verken har endast sma mojligheter att paverka fordonsutvecklingen och atgardar
bullerproblemen framst genom att bygga nya fonster och bullerskarmar at manni-
skor i utsatta omraden. Med dagens takt pa dessa atgarder kommer malet for véag-
trafiken 2010 att nas forst om drygt ett decennium.

En 6kad andel elbilar i framtiden kan komma att innebara mindre buller vid laga
hastigheter. Vid hdga hastigheter dominerar buller fran dacken mot vagbanan.
Bullerproblemen okar ocksa pa grund av att bebyggelsen tatnar och manniskor
flyttar till bullriga miljéer. Mot bakgrund av de allvarliga hélsoproblem som tra-
fikbuller medfor, anser Trafikanalys att det &r angelaget med en dversyn av saval
géllande gransvérden och riktvarden som befintliga styrmedel.

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 kulturmiljo med rik biologisk
mangfald, som grund for halsa, livskvalitet och valfard.

Miljomalsradets bedémning ar att miljokvalitetsmalet inte kommer att nas till ar
2020 (Miljomalsradet, 2009). Forlusten av arter tycks fortgd, &ven om bedom-
ningen ar att takten minskat nagot.

Hallbart utnyttjande

Det ar framforallt delmalet Hallbart utnyttjande som paverkas av miljoarbetet
inom transportsektorn. Delmalet talar om betydelsen av att uppratthalla biologisk
mangfald pa landskapsniva, och da har det betydelse hur samhéllsbyggnad och
infrastruktur, bland annat fran transportsystemet, utformas. Det kan till exempel
handla om skotselplaner for artrika vagkanter och atgarder for minskade barriar-
och fragmenteringseffekter som végar och jarnvagar kan orsaka i landskapet.
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Végverket redovisar i sin sektorsrapport (Véagverket, 2010a) ett identifierat at-
gardsbehov for att mildra barridreffekter av véagar for fisk, groddjur, utter och
hjortdjur. Vagverket konstaterar att med den atgardstakt som varit de senaste aren
kommer det att ta upp till 570 ar att atgarda de behov som redan identifierats. Det
ar darfor mycket angeldget att beakta denna aspekt vid ny- och ombyggnationer. |
ovrigt arbetar VVagverket bland annat med restaurering av végalléer, genom kron-
beskarningar och nyplanteringar av tréd.

Banverket konstaterar i sin sektorsrapport for 2009 (Banverket, 2010a) att ett av
jarnvagstrafikens miljéproblem ar pakorningar av vilt. Detta problem har flera
bottnar, da tagpakorningar dels riskerar att doda individer av hotade arter direkt,
dels leder till nya pakorningar da rovdijur lockas till kadaver av tagdodat vilt, vilka
darmed riskerar att sjalva bli pakorda. Detta har konstaterats vara ett hot mot
bland annat kungsdrn och havsorn. Banverket arbetar i 6vrigt med inventeringar
av arter och livsmiljoer pa stationsomraden och langs jarnvagslinjer. Inventering-
en inleddes ar 2008, och ar fokuserad pa skalbaggar, steklar, fjarilar och karlvax-
ter (Banverket, 2010a).

For sjofartens del har hanteringen av barlastvatten lange varit foremal for interna-
tionella forhandlingar. Med barlastvatten riskerar invasiva arter att spridas till nya
omraden, och just barlastvatten bedéms vara ett av de storsta hoten mot bevarad
biologisk méangfald i Ostersjon. Under 2009 undertecknade Sverige barlastvatten-
konventionen (IMO, 2004), men den trader inte ikraft forran minst 30 lander un-
dertecknat avtalet.

Ovriga nationella miljokvalitetsmal

Flera av de kvarvarande miljokvalitetsmalen berdr transportsektorn pa ett eller
annat satt, till exempel Giftfri miljo, Grundvatten av god kvalitet och Hav i balans
samt levande kust och skargard. | dessa fall handlar transportsektorns paverkan
mest om metoder for hur trafiken bedrivs och hur underhallet av infrastrukturen
skots.

For Giftfri Miljo galler det till exempel sanering av fororenade markomraden, dar
kreosotimpregnering av jarnvagsslipers efterlamnat manga problem. Foér Grund-
vatten av god kvalitet kan ndmnas arbetet med vattenskyddsomraden, och med
overvakningen av forekomsten av véagsaltspaverkade vattentakter och brunnar.
Trafikanalys bedomer dock att for dessa och andra kvarvarande miljomal ar inte
insatser inom transportsektorn avgorande for malens uppfyllelse.

Utsléapp av olja och oljefororenat vatten ar ett betydande problem som paverkar
maluppfyllelsen for saval Giftfri Miljo som Hav i balans samt levande kust och
skargard. Skarpt lagstiftning i kombination med 6kad flygévervakning har gjort
att antalet oljespill i Ostersjoregionen minskat under senare ar (Figur 4.13), men
annu upptacks narmare 200 utslapp arligen (Sjofartsverket, 2010a).
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Figur 4.13. Antal upptackta fall av oljeutslapp i Ostersjoomradet 1988 — 2008, samt
antalet flygspaningstimmar under samma period (Bearbetat efter Sjofartsverket,
2010a och Helcom, 2009).
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Appendix — En utvecklad maluppfoljning

Bakgrund

Manga forandringar ar pa gang inom transportpolitiken. I maj ar 2009 antog riks-
dagen nya transportpolitiska mal (Prop. 2008/09:93). Den nya malstrukturen be-
star av ett dvergripande mal, som behalls oforandrat jamfort med tidigare mal-
struktur, samt ett funktionsmal och ett hansynsmal. Arbetet for att uppna funk-
tions- och hansynsmalen ska tillsammans bidra till att det 6vergripande malet nas.
Funktions- och hansynsmalen erséatter sex tidigare delmal med tillhérande delmal,
som darmed utgar ur systemet. De nya malen lagger jamfort med tidigare storre
vikt vid transportpolitikens ansvar for att skapa valmojligheter for medborgare
och naringsliv, att sjalva gora hallbara transportval.

Under 2009 beslutades om en ny myndighetsstruktur for transportsektorn. Vag-
verket och Banverket har nu ersatts av den nya myndigheten Trafikverket dit ock-
sa delar av Sjofartsverket, Transportstyrelsen och SIKA:s verksamheter dvergatt.
Den arliga trafikslagsovergripande uppfoljningen av de transportpolitiska malen
uppgiften aligger nu den nya utvarderingsmyndigheten Trafikanalys.

Transportmyndigheterna paborjade under hésten ar 2009 i ett gemensamt reger-
ingsuppdrag arbetet med att konkretisera de nya transportpolitiska malen, genom
att utveckla forslag till indikatorer och matt for deras uppféljning (Banverket med
flera, 2009).

| borjan av ar 2010 presenterades ocksa forslag till ny process for transportsek-
torns infrastrukturplanering (Banverket med flera, 2010). Det nya férslaget lagger
vikt vid behovet av utvarderingar och uppféljningar i olika skeden av processen,
och pa skilda geografiska nivaer.

Detta ar bakgrunden till att Trafikanalys bedémer det som angeldget att vidareut-
veckla formerna for, och innehallet i maluppféljningen. Av den anledningen be-
drivs inom myndigheten projektet Utvecklad maluppfdljning, som ar ett arbete
som inleddes av SIKA, men som nu 6vertagits av Trafikanalys. Projektets mal ar
att presentera ett konkret forslag till heltackande maluppféljning, med avseende
pa bade innehall och form. Syftet ar att utveckla ett system som ger ett anvandbart
stod for planering och beslut i enlighet med de nya malen

Utvecklingstankar som utreds vidare

De tankar till vidareutveckling av maluppféljningen som Trafikanalys avser att
arbeta vidare med sammanfattas i punkterna nedan. Observera att det &nnu inte
varit mojligt att utreda de fullstandiga kostnaderna for samtliga forslag, utan att
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Trafikanalys avser att narmare utreda hur uppféljningen ska genomféras, och vil-
ka resurser som kan laggas pa utveckling av uppféljningsmatt och tekniska l6s-
ningar for presentationsformer.

Uppfoljning ska baseras pa indikatorer

Indikatorbaserad uppféljning bygger pa att ett urval av relevanta data bearbetas
och presenteras for att ge en sa heltackande bild som mdjligt av transportsystemet,
utan att dverblickbarheten forloras. Urvalet av indikatorer ska vara sadant att det
inte forvanskar intrycket, eller leder till missriktade styrinsatser som optimerar
indikatorutfall, men suboptimerar systemet. Indikatorbaserad uppféljning behdéver
darfor kontinuerligt utvecklas och forfinas, men malséttningen ar att ett begransat
antal karnindikatorer foljs under lang tid.

Indikatorerna ordnas i system enligt DPSIR-modellen

Den uppfdljning Trafikanalys ansvarar for har bland annat till uppgift att visa hur
transportsystemet paverkar och paverkas av andra samhéllsektorer. Darmed skiljer
sig denna uppfdljning fran den som Trafikverket kommer att arbeta med, som i
forst hand syftar till att visa hur malstyrningen av den egna verksamheten fortlo-
per. DPSIR-systemet, se nedan, har till syfte att komplettera beskrivningen av
transportsystemets status med indikatorer som visar bakomliggande drivkrafter for
till exempel transportefterfragan, och matt som beskriver vilka styrmedel samhal-
let satter in for att paverka trafikslagsval och andra aspekter av transportsystemet.
Metoden anvénds inom miljomalsuppfoljningen, och av den europeiska miljoby-
ran EEA.

Drivers Responses
(drivkrafter) (respons)

\

Pressures Impact
(paverkan) (effekt)

State
(status/tillstand)

De olika typerna av indikatorer i ett DPSIR-system
(efter Smeets och Weterings et al, 1999).
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Trafikslagsovergripande matt anvands

Trafikanalys uppfoljning ska tacka hela transportsystemet. Sa langt som majligt
bor indikatorer och matt som exempelvis beskriver tillganglighetens utveckling
eller transportsystemets miljopaverkan darfor tacka in alla trafikslag.

Regional- och lokal upplésning efterstravas

Malsattningen ska vara att uppfoljningen ska vara ett vardefullt underlag for ex-
empelvis fysisk planering och infrastrukturplanering pa regional och lokal niva.
Darfor bor statistik och indikatorer som anvands i uppféljningen dar sa ar majligt
ocksa goras tillgangliga pa regional eller lokal niva.

Webbplatsen kompletteras med en uppfdoljningsportal

Trafikanalys avser att undersoka mojligheten att myndighetens webbplats, déar
officiell statistik och egna rapporter publiceras, kompletteras med en sarskild upp-
foljningsportal, som redovisar myndighetens uppféljningar av de transportpolitis-
ka malen. Portalen ger anvandaren tillgang till myndighetens analyser och be-
domningar, samt indikatorer och dataunderlag. Indikatorerna och kommentartex-
ter till dessa uppdateras I6pande under aret, allt eftersom nya dataunderlag blir
tillgangliga.

Arlig uppfoéljning, férdjupning och djupare utvardering

Enligt instruktionen ska Trafikanalys senast den 15 april varje ar redovisa mal-
uppfoljningen till regeringen. Trafikanalys avser att utreda om den redovisningen
kan utgoras av en sammanléggning av de analyser och indikatorer som uppdate-
rats under aret, kompletterat med en fordjupad tematisk analys av ett begransat
antal preciseringar. Vart fjarde ar — lampligen infor varje ny planeringsomgang, i
samband med framtagandet av underlag infor policybeslutet— sammanstélls en
djupare uppfoljning/utvardering baserad pa de tematiska fordjupningar som myn-
digheten gjort under de senaste aren.

Interaktivt granssnitt

Ett 6kande antal dataset, med indikatorer som finns tillgdngliga i regional eller
lokal upplésning, kan goras tillgangliga i det Flash-baserade webbverktyget eX-
plorer via lankar pa uppféljningsportalen. Verktyget eXplorer anvands dels for att
illustrera och belysa analyser eller skeenden, dels for att enskilda anvéandare sjélva
ska kunna bearbeta dataunderlag, for att till exempel jamféra olika geografiska
omraden. I ett inledningsskede kommer denna del av uppfoéljningen att vara tamli-
gen begransad, men 6ver tiden kan en allt stérre andel av bade uppféljningsindi-
katorer och annan statistik tillgangliggoras pa detta sétt.
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