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FOrord

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

Den arliga uppféljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april, vilket
innebar att datainsamling och analyser till betydande del maste utga fran
prelimindra data eller prognoser vid bedémningen av utvecklingen under det
senaste aret. | var lanseras parallellt med denna rapport ocksa en webbportal for
maluppfoljningen, som I6pande kommer att férses med uppdaterade officiella
uppgifter allt eftersom dessa blir tillgangliga.

Projektledare for rapporten har varit Anders Brandén Klang. Ovriga med-
verkande fran Trafikanalys har varit Krister Sandberg, Maria Melkersson, Florian
Stamm, Mats Wiklund och Fredrik Lindberg. Trafikanalys vill tacka de
myndigheter och andra aktdrer som bidragit med underlagsdata till rapporten.

Stockholm i april 2013

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Det ar nu snart fyra ar sedan den nya malstrukturen for transportpolitiken
faststilldes av riksdagen. | arets méluppfoljning har Trafikanalys valt att, forutom
att redovisa utfallet for preciseringarna under 2012, géra en bedémning av hur
den sammantagna utvecklingen varit under dessa ar.

Nar det géller det dvergripande transportpolitiska kan inte transportférsérjningen
anses samhallsekonomiskt effektiv eftersom transporterna annu inte bér sina
fulla kostnader, och aterstdende icke internaliserade kostnader skiljer mycket
mellan olika trafik- och transportslag. S& lange som hansynsmalets preciseringar
inte verkar vara pa vag att uppfyllas, t ex med avseende pa att bryta beroendet
av fossila branslen, kan transportférsorjningen inte heller anses vara langsiktigt
hallbar.

For funktionsmalets del tycks kvaliteten for medborgarnas resor i stort sett vara
oférandrad under perioden. Efter ndgot ar med betydande punktlighetsproblem
inom jarnvagstrafiken och 6kade restider inom vagtrafiken har laget stabiliserat
sig pa en niva jamférbar med nar malen antogs. Det finns tecken pa att
forutsattningarna for naringslivets transporter har forsamrats under senare ar,
och framfor allt verkar Sveriges infrastruktur tappa nagot i kvalitet i jamforelse
med 6vriga nordiska lander. Den néara tillgangligheten méatt som narhet till viktiga
malpunkter som livsmedelsbutik, skola och vardcentral, tenderar att forsamras.
Detta paverkar indirekt forutsattningarna for att ga och cykla, liksom barns
mojligheter att nyttja och vistas i transportsystemet. Mgjligheterna for personer
med funktionshinder att nyttja transportsystemet tycks gradvis férbéttras, medan
skillnaderna i resande och pendlingsmoénster mellan kvinnor och mén i stort sett
bestar.

Nar det galler hansynsmalet ar den mest positiva utvecklingen den som skett
inom trafiksakerhet pa vag, dar 2012 var ett av de allra basta aren hittills. Det
finns gott hopp om att malen for bade antalet dédade och allvarligt skadade skall
nas innan ar 2020. Inom Gvriga trafikslag ar utvecklingen dock inte alls lika
positiv. Trafikanalys vill uppmérksamma det faktum att nya metoder for att
berdkna antalet skadade inom fritidsbatstrafiken gor att malnivaerna for den
preciseringen maste ses ver, och att dodsfallen inom bantrafiken behover battre
utredningar kring vad som utgor sjalvmord.

Transporternas utslapp av klimatpaverkande gaser, framst koldioxid, tycks nu
minska stadigt. Det &ar en utveckling som forstarks av ett svagt konjunkturlage,
men som ocksa &r ett resultat av forbattrad energieffektivitet och 6kad andel
fornybara drivmedel. Annu ligger dock transporternas utslapp éver nivan for
1990, s& transportsektorn har inte bidragit till att uppfylla miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan. Inkluderas &ven utslapp fran utrikes transporter som
bunkrat brénsle i Sverige &r utslappen vasentligt hogre &n 1990. Nér det galler
transporternas paverkan pa évriga miljokvalitetsmal och manniskors halsa verkar
laget vara i det narmaste of6érandrat jamfort med nar malen antogs.



Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av l4get i transportsystemet ar 2012. Pilarna
indikerar Trafikanalys beddémning av utvecklingen under de senaste aren.

Mal och precisering Analys och bedémning

Det overgripande malet = Transportpolitikens mal dr att sikerstilla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och

ndringslivet i hela landet.

En forutsattning for att transportsystemet ska vara samhallsekonomiskt effektivt, ar
- Samhallsekonomisk att transporterna bar sina kostnader. Detta &stadkoms genom att dka

effektivitet internaliseringsgraden for transporter som har en aterstaende icke internaliserad
kostnad. Annu finns betydande icke internaliserade kostnader fér transporter, vilket O
kan innebara en 6verkonsumtion av transporter i férhallande till vad som vore
samhallsekonomiskt effektivt. Den samlade kunskapen om transporternas
samhallsekonomiska effektivitet ar dock inte tillrdcklig for att géra en bedémning av

hur utvecklingen varit.

Transportsystemet har flera stora utmaningar som maste klaras av for att det ska

- Langsiktigt hallbar kunna sédgas sdkerstalla en langsiktigt hallbar transportforsérjning i hela landet.
transportforsorjning Transporterna ar fortfarande till helt dominerande del beroende av fossila branslen

och drivmedel, och orsakar arligen hundratals dodsfall och tusentals personolyckor. @

Tillgangligheten har under senare ar ur flera aspekter forsamrats, framfor allt for

naringsliv och medborgare utanfor de storre staderna. Sammantaget bedémer

Trafikanalys att transportssystemet inte pa nadgot avgérande satt ndrmat sig ett mer

Idngsiktigt hallbart tillstand.

Funktionsmalet Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska medverka till
att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och

anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov.

Pa flera omraden har transportsystemet utvecklats positivt sedan 2011. | ett langre

- Medborgarnas resor perspektiv dr darfor nivderna for manga matt tillbaka till de nivaer som radde for
forbattras genom okad

tillforlitlighet, trygghet och

nagra ar sedan, exempelvis for punktligheten inom jarnvégstrafiken. Det finns dock
bekvamlighet. @

omraden att arbeta vidare med, sdsom den 6kade sparigheten i viagsystemet och den
kraftiga 6kningen av antalet upptéackta allvarliga fel i jarnvagsnatet.
Transportsystemets erbjudna bekvamlighet och trygghet ligger i stort kvar pa tidigare
observerade nivaer.

Utvecklingen har det senaste aret varit positiv ur en del aspekter nar det géller
- Kvaliteten for naringslivets | yjjifsriitlighet i termer av punktlighet for jarnvagstrafiken och minskade totalstopp i

transporter forbattras och . . . .. o . - - . P

- . ) vagtrafiken vilket medfort att nivaerna ater uppgar till de nivder som radde for nagra
starker den internationella . . ) o . .
konkurrenskraften ar sedan. Bade nationellt och i ett internationellt perspektiv upplevs dock
transportsystemets kvalitet ha forsamrats jamfort med tidigare ar. Om detta

fortsatter riskerar det att minska konkurrenskraften.

Tillgdnglighet till service och arbetsmarknad har férsamrats 6ver tid. Nar det galler

- Tillgangligheten forbattras | jjiganglighet till bytespunkter i kollektivtrafiken 4r underlaget begransat till 2012
inom och mellan regioner
samt mellan Sverige och

andra linder interregionala tillgdngligheten ar svarbedémd men uppvisar inga tydliga tecken pa

forbattring. Den internationella tillgéangligheten och atkomligheten med flyg uppvisar
en forsdmring jamfort med féregdende ar med kortare mojlig vistelsetid och farre

varfor en bedéomning over tid inte har kunnat goras. Utvecklingen av den ®

destinationer.




- Arbetsformerna,
genomfdérandet och
resultaten av
transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt
sambhille.

Skillnader i resmonster mellan man och kvinnor bestar. Totalt var representationen av
kvinnor i styrelser och ledningsgrupper for myndigheter och statliga bolag inom
transportomradet drygt 40 procent under 2012. Det saknas fortfarande indikatorer
och nyckeltal som beskriver hur transportmyndigheterna etablerar kontakt med
kvinnor saval som man nar samrad gérs med medborgarna i samband med
planeringsprocesserna. Det ar fortfarande stora skillnader mellan kvinnors och mans
pendlingsmonster.

- Transportsystemet
utformas sa att det ar
anvdndbart for personer
med funktionsnedsattning.

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer med
funktionsnedsattningar och 6vriga har minskat de senaste aren. Det finns dven en
tendens till att skillnaden i resandet med allman kollektivtrafik minskar. Trafikverket
fortsatte under 2012 att atgarda hallplatser och stationsomraden f6ér personer med
sarskilda behov, men i en lagre takt 4n 2011. Andel fordon i kollektivtrafiken med
anpassningar for personer med funktionsnedsattning har dkat de senaste aren.
Beddmningen ar darfor att utvecklingen gar i positiv riktning.

- Barns mojligheter att sjdlva
pa ett sdkert satt anvanda
transportsystemet, och
vistas i trafikmiljoer, okar.

Myndigheternas arbete for barn i trafiken fokuseras mest pa sdkerheten, och mindre
pa deras mojligheter att sjalva anvdnda transportsystemet. Mycket av arbetet inriktas
mot barns skolvagar. Ledsagningsservice pa stationer ska vara 6ppen for all som
behoéver den pa grund av sin alder, men den vander sig inte till ensamresande barn.
Sammantaget visar den tillgdngliga informationen att forbattringsatgarder har
vidtagits under arens gang, men att arbetet gar langsamt och i vissa avseenden bakat.

- Forutsattningarna for att
vilja kollektivtrafik, gang
och cykel férbattras.

Hansynsmalet

Hur férutséattningarna att ga och cykla har forandrats ar ovisst. Forutsattningarna att
vélja lokal- och regional kollektivtrafik samt langvaga tagtrafik har under flertalet ar
forbattrats sett till hur utbudet inom dessa omraden har 6kat. Daremot har trangseln
samt priserna inom kollektivtrafiken 6kat, samtidigt som kapacitetsbristerna och
forseningarna i jarnvagssystemet varit stora. Marknaden for kollektivtrafik har
Oppnats for konkurrens. Effekterna av reformen har an sa lange varit sma.

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till

att ingen ska d6das eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hilsa uppnas.

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

Antalet personer som omkom och antalet som skadades allvarligt inom
vagtransportomradet minskade under 2012 jamfoért med 2011. Antalet omkomna
2012 var det ndst lagsta sedan 1940-talet. Medelvardena for de senaste tre aren var
ocksa val under basvirdena. Sammantaget bedéms att utvecklingen varit positiv.

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

Endast ett fatal olyckshidndelser intraffade i yrkessjofarten och en person omkom.
Inom fritidsbatstrafiken omkom 23 personer. Totalt for sjotrafiken ligger medelvardet
for omkomna de tre senaste aren under basvardet. Kontinuerlig forbattring av
dataunderlag for att bedoma antal allvarligt skadade inom fritidssjofarten gor att
antal skadade enligt matning 6kar och kommer att fortsatta 6ka. Malnivderna maste
darfor ses over.




- Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jarnvagstransport-
omradet minskar fortlopande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade 2012.
Snittnivan under de tre senaste aren var trots det hdgre an basvardet och
maste minska med hela 71 procent for att na malet fér 2020. Antalet
allvarligt skadade vid olyckshandelser 2012 minskade ocksa och ligger under
2020 ars malniva. Med tanke pa de hoga dodstalen dr anda den
Overgripande bedémningen av utfallet de senaste aren att malen 2020 &r
langt fran att nas.

- Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom luftfartsomradet
minskar fortlopande.

Antalet omkomna 6kade mellan 2011 och 2012 fran 3 till 12 personer. Antal
allvarligt skadade 6kade ocksa, fran 9 till 16 personer. De flesta haverier har
intraffat med sma luftfarkoster. Inget haveri med ett kommersiellt flyplan
har intraffat under den studerade perioden men totalt inom lufttransport
har utvecklingen inte uppfyllt preciseringen om fortlopande forbattringar.

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

Utslappen av vaxthusgaser fran transporter minskar och det tycks vara en
del av en I&ngsiktig trend. Annu ligger utsldppen pa en niva 6ver vad de var
1990 sa transportsektorn har inte dnnu bidragit till att Sveriges
Overgripande klimatmal ska nas. Energieffektiviteten i nyregistrerade
fordon fortsatter att férbattras, men andelen nyregistrerade
vagtrafikfordon som &r anpassade for att framforas med fornybara branslen
minskar. Den totala andelen férnybar energi av energianvandningen i
transportsektorn har 6kat jamfort med foregaende ar. Det fordras nya
kraftfulla atgarder for att malen om en fordonsflotta oberoende av fossila
branslen ar 2030 ska kunna uppfyllas.

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

Det &r svart att gbra en bedémning av utvecklingen avseende
transportssystemets paverkan pa andra miljokvalitetsmal. For vissa mal har
utvecklingen varit positiv under manga ar, men vissa indikatorer pekar mot
att utvecklingen stannat av. Genomforda atgarder for de mest bullerutsatta
verkar inte racka for att minska antalet personer som utsatts for
bullernivaer éver gransvardena, och atgardstakten for att gynna biologisk
mangfald och minska infrastrukturens barridreffekter ar fortsatt lag i
forhallande till identifierade behov.
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1.1

Inledning

Transportpolitiska mal

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for
framtidens resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen som
illustreras av Figur 1.1.1 bestar av ett 6vergripande transportpolitiskt mal samt ett
funktionsmal och ett hansynsmal. | regeringens proposition definieras funktions-
malet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar.

Funktionsmal
Tiligénglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och héalsa

Figur 1.1.1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kalla:(Prop. 2008/09:93) .

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.” Detta dvergripande
mal ska nds genom att tillgangligheten sakerstélls, utan att andra varden som
miljo, halsa och sékerhet aventyras.

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 saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.” De preciseringar som narmare definierar vad funktionsmalet
innebar tar fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att skapa mojligheter och
forutsattningar for att medborgare och naringsliv ska kunna gora hallbara
transportval.

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad halsa uppnas.” Av preciseringarna
till hansynsmalet framgar bland annat mal for hur mycket dodstalen och antalet
allvarligt skadade i vag- och sjotrafik ska minska fram till 2020 samt att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransportsomradet ska
minska fortlopande. Betraffande miljoaspekter framhalls Begransad
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1.2

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

Rapportens metod

Underlagsrapporter

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

Den korta tidsperioden begransar mgjligheten att presentera en analys av
utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal helt baserat pa
foregdende ars dataunderlag. Det galler &ven sddana grundlaggande uppgifter
som olika trafikslags transportarbete och genererade utslapp. Slutgiltig trafik-
sékerhetsstatistik for alla transportslag har inte heller funnits for att bearbetas vid
denna tidpunkt. Av dessa skal ar vissa data i denna rapport identiska med de
som presenterades i Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen som
publicerades i april 2012, avseende ar 2011 (Trafikanalys, 2012l). | vissa andra
fall har preliminara data, eller prognoser baserade pa trendframskrivningar eller
korrelationsanalyser anvants.

Samarbetsgrupp for maluppfoljning

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

Indikatorer och bedémningsmetod

Uppfoliningen av de transportpolitiska malen baseras pa en rad indikatorer som
beskriver tillstandet och utvecklingen for var och en av de preciseringar som
definierar funktions- och hansynsmalen. Dar sa har varit mojligt har de indi-
katorer eller matt som foreslogs av transportmyndigheterna gemensamt i de-
cember 2009 (Banverket, Sjofartsverket et al., 2009) anvénts. Till dessa fogas
ytterligare underlag som beddmts relevanta for att géra en bedémning av
utvecklingen jamfort med foregdende ar. Bland annat har i ar infogats de
indikatorer som foreslogs av Trafikanalys och Tillvaxtanalys i regeringsuppdraget
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att utveckla maluppféljningen med avseende pa tillganglighet, naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft (Trafikanalys, 2013d).

Nar uppféljningsrapportens innehall ar fardigt genomfoér Trafikanalys tva interna
bedémningsseminarier, ett for funktionsmélets preciseringar och ett for
hansynsmalets. Vid dessa seminarier deltar en expertpanel av myndighetens
sakkunniga utredare och statistiker och gér en gemensam bedémning av
utvecklingen for respektive precisering. Bedémningen sammanfattas i ett kortare
textstycke, som redogor fér myndighetens tolkning av utvecklingen och for vilka
faktorer som varit avgdrande for den slutgiltiga bedémningen.

Beddmningen illustreras ocksa med en utvecklingspil. Om utvecklingen sedan ar
2009 nar de nya malen faststalldes har varit positiv, det vill sdga att tillstandet i
transportsystemet tydligt narmat sig det som beskrivs i preciseringen, pekar pilen
uppat. Om ingen betydande férandring kan konstateras satts en horisontell pil.
Om utvecklingen under de senaste aren fort transportsystemet langre ifran
uppfyllelse av preciseringen satts en nedatpekande pil.

Bade en horisontell pil och en nedatpekande pil innebar allts& att bedémningen
ar att systemet inte utvecklats i den riktning som preciseringen anger. | flera fall
da bedémningen illustreras med en horisontell pil har vissa indikatorer haft en
positiv utveckling, men andra visat pa ett oforandrat tillstdnd, eller en negativ
utveckling. Det innebar att manga atgarder for att astadkomma en forbattring av
tillstAndet kan ha genomforts, aven om pilen inte visar en positiv utveckling. Det
kan ocksa vara sa att ndgon indikator for malet visar en negativ utveckling, men
att Trafikanalys anda sammantaget bedémer att utvecklingen for preciseringen
varit positiv baserat pa andra indikatorer.

| nagra fall ar preciseringarna formulerade sa att det finns en malniva som skall
uppnas vid en viss tidpunkt. En pil som pekar uppat innebar i dessa fall att
utvecklingen narmar sig malet, men anger inte huruvida utvecklingstakten ar
tillracklig for att det ska vara sannolikt att malet nas i tid. Den informationen
framgar istallet av bedomningstexten.

Om panelen drar slutsatsen att det inte gar att avgéra hur utvecklingen varit
sedan de nya malen foreslogs, antingen pa grund av bristande kunskaps-
underlag, eller att olika aspekter av preciseringen visar helt skilda utvecklings-
monster satts ingen pil. | dessa fall skrivs en bedémningstext som redogor for
den kunskap som &anda finns om preciseringen, och som patalar identifierade
utvecklingsbehov for sakrare bedémningar i kommande maluppfoljningar.
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2.1

Det Overgripande
transportpolitiska malet

"Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhaéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforscrjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.” (Prop. 2008/09:93, 2009)

Resor och transporter

Transporter, av gods savél som av personer, bor framst beaktas ur perspektivet
av den funktion som de fyller i samhallet. Naringslivet behdver exempelvis kunna
transportera produkter till sina kunder och fa insatsvaror levererade till sin egen
produktion. Vidare behover foretagen tillgang till arbetskraft som genomfor
verksamhetens produktion. Genom transportsystemet far naringslivet tillgang till
arbetskraft, kunder och ravaror. Ett effektivt transportsystem reducerar
tidsavstand och transportkostnader vilket gor att resurser frigors for battre
nyttjande i andra delar av samhallet.

Forutom att ta sig mellan arbete och bostad anvander ménniskor transport-
systemet aven for andra typer av resor. | arbetet genomférs exempelvis manga
tjansteresor. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgér 32 procent av alla resor i
Sverige och det gors aven ett antal resor som syftar till att genomfora inkop av
olika slag eller nyttja olika servicetjanster. Det finns manga olika kategorier av
resor men gemensamt for dem alla ar att de syftar till att forflytta manniskor fran
en punkt till en annan. Behovet av att forflytta sig kan uppkomma av manga olika
anledningar. En av dessa ar behovet av att kommunicera med andra méanniskor.
| det snabbt utvecklande IT-samhallet 6kar méjligheten att kommunicera pa
andra satt &n genom fysisk kontakt, till exempel via videokonferens, webb- eller
telemote. Dessa former for kommunikation kan bidra till en 6kad samhélls-
ekonomisk effektivitet, da behovet av att forflytta sig, och tidsatgangen for resor
kan minskas.

Den globala ekonomin visade tecken pa en aterhamtning under 2010, se
Figur 2.1.1. Sveriges ekonomi visade en snabb aterhamtning under detta ar,
medan aterhamtningen bland EU-landerna totalt sett var nagot lagre &n
exempelvis for USA och OECD. Aterhamtningen till trots &r det dock en del
lander som fortfarande har problem med &g eller negativ tillvaxt, stora budget-
underskott och hig arbetsloshet. Finanskrisen inom euroomradet fortséatter.
Enligt konjunkturinstitutets senaste prognoser (Konjunkturinstitutet, 2013)
kommer &ven 2013 att préglas av en relativt svag ekonomisk tillvéxt.
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Figur 2.1.1: Real BNP-férandring (%) jamfort med foreg&ende &r, samt prognos for ar
2013. Kalla: (Konjunkturinstitutet, 2013).

Transportsektorn internationellt, paverkades negativt av nedgangen i ekonomin.
Ar 2010 visade dock pa en viss &terhamtning av person- och godstransporterna,
mycket tack vare tillvaxten i Indien och Kina. Dock ligger nivaerna fortfarande
under nivan fore krisen. Det trafikslag som paverkats mest av den ekonomiska
krisen, i ett internationellt perspektiv, ar vagtransporter. De minskade med cirka
30 procent under 2009. Aterhamtningen gick ocksa l&ngsammare for detta
trafikslag under 2010 jamfort med Ovriga trafikslag.

Transportarbetet har en koppling till den ekonomiska utvecklingen. Framférallt &r
det godtransportarbetet som visar en samvariation med den ekonomiska
utvecklingen. Detta kan illustreras genom att jamféra index dver BNP-
utvecklingen och transportarbetets utveckling, se Figur 2.1.2.

Godstransportarbetet, det vill séga méangden gods multiplicerat med den
transporterade strackan, uttryckt i tonkilometer, sjonk i Sverige kraftigt fran 104,2
miljarder tonkilometer 2008 till 89,4 aret darpa. Under 2010 aterhamtade sig
godstransportarbetet nagot och slutade pa 97,6 miljarder tonkilometer.
Nedgangen 2009 skedde inom samtliga trafikslag, men framférallt inom vagtrafik
och sjofart (Trafikanalys, 2012j).
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Figur 2.1.2: Indexerat inrikes persontransportarbete (personkilometer) och
godstransportarbete (tonkilometer) i Sverige, &ren 2000-2011, samt index 6ver Sveriges
BNP-utveckling i fasta priser 2000-2012. Kalla: (Trafikanalys, 2012j) och
(Konjunkturinstitutet, 2013).

Efter vagtrafiken, som ar 2011 stod for 37,7 miljarder tonkilometer, svarade
bantrafiken for det storsta transportarbetet fér bade inrikes persontransporter och
inrikes godstransporter. Transportarbetet for gods pa jarnvag uppgick 2011 till
22,9 miljarder tonkilometer vilket var 23,5 procent av det totala transportarbetet
for gods. Det var framst tack vare en stor andel godstrafik till utlandet som 2010
gav sjofarten en ledande position med 38,6 procent av godstransportarbetet,
37,7 miljarder tonkilometer. Inrikesandelen for sjofarten uppgick till ungeféar 20
procent av sjofartens totala transportarbete (Trafikanalys, 2012j).

Persontransportarbetet, det vill sdga antalet personer multiplicerat med den resta
strackan, har i Sverige okat stadigt sedan borjan av 1990-talet da landet
upplevde en djup ekonomisk kris. Denna utveckling brots pa nytt under 2008,
och under 2009 och 2010 minskade persontransportarbetet ndgot. Under 2011
har persontransportarbetet ater dkat, och kom darmed tillbaka 6ver nivan for ar
2007. For 2012 finns &nnu ingen fardig statistik 6ver persontransportarbetet,

men trafikarbetet pa vags tycks ha minskat vilket torde innebéra att det totala
persontransportarbetet ocksa gatt tillbaka under aret. Det totala persontrans-
portarbetet uppgick under 2011 till 141,7 miljarder personkilometer, och
vagtrafiken svarade for nastan 84 procent av dessa (Trafikanalys, 2012j).

Av vagtrafikens persontransportarbete 2011 utférdes 109,2 miljarder
personkilometer med bil, 8,7 med buss och 0,9 med motorcykelfordon.
Transportarbetet med gang, cykel och moped uppgick tillsammans till 5,6
miljarder personkilometer. Persontransportarbetet med kollektivtrafik, det vill
séga buss, luftfart, bantrafik och farjetrafik uppgick till 26,6 miljarder
personkilometer. Bantrafik, det vill sdga jarnvagstrafik tilsammans med
tunnelbane- och sparvagnstrafik stod for 9,6 procent av det totala person-
transportarbetet. Flyget, dar transportarbetet framst harrér fran langvaga resor,
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2.2

stod for ca 2,3 procent av alla inrikes persontransporter. Persontransportarbetet
med inrikes farjor uppgick 2011 till 0,8 miljarder personkilometer (Trafikanalys,
2012j).

Samhallsekonomiskt effektiva
transporter

Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en samhallsekonomiskt effektiv
transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

En forutsattning for att transportsystemet ska vara samhallsekonomiskt
effektivt, ar att transporterna bar sina kostnader. Detta astadkoms genom att
Oka internaliseringsgraden for transporter som har en aterstaende icke
internaliserad kostnad. Annu finns betydande icke internaliserade kostnader Q
for transporter, vilket kan innebara en 6éverkonsumtion av transporter i

forhallande till vad som vore samhallsekonomiskt effektivt. Den samlade
kunskapen om transporternas samhallsekonomiska effektivitet ar dock inte

tillracklig for att gora en bedémning av hur utvecklingen varit.

Att bedoma samhallsekonomisk effektivitet

Trafikanalys publicerar varje ar en rapport med en kunskapssammanstéllning
over transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader. Féljande text &r i sin
helhet hamtad fran 2013 ars rapport (Trafikanalys, 2013h).

Effekter av fordons framdrift (brénsleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor,
luftféroreningar, komfort, tillg&nglighet etc.) kan vara antingen externa eller
interna. En effekt &r intern om aktorerna p& marknaden (bilisterna, trafikopera-
tbrerna, speditbrerna, resenarerna) i sina beslut, om att géra en resa/transport
eller inte, beaktar att de dstadkommer dessa effekter. Om effekterna inte
beaktas i besluten ar de externa. En extern effekt kan internaliseras genom
rorliga skatter eller avgifter. Det innebdr att aktérerna formas att handla som om
de beaktade de externa effekterna. De hindras alltsa pa "konstgjord” vag fran
den 6verkonsumtion som normalt blir resultatet om inte alla transportkostnader
beaktas. Skatter och avgifter som inte varierar direkt eller indirekt med trafi-
kvolym (till exempel fasta arliga avgifter) fungerar inte internaliserande eftersom
de inte paverkar beslutet om att genomféra en resa eller transport.

Internaliseringsgrad ar ett relativt (enhetslost) matt och kan som sadant latt bli
missvisande om inte ocksa absolutnivan pd internaliseringen vags in, sarskilt vid
jamforelse av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade kostnader for externa
effekter kan man daremot fa en uppfattning om hur mycket internaliserande
skatter och avgifter behdver héjas. Eftersom marginalkostnader for 6kad tréngsel
annu inte finns skattade sa kan berakningar géras endast for trafik i trafikmiljoer
som inte har uttalade tréngselproblem. Trafikanalys senaste berakningar ger
foljande resultat (givet att inga patagliga knapphets- eller trangselproblem
forekommer):

18




e Godstransporter med tung lastbil &r den typ av godstransport som i
minst utstrackning betalar sin totala samhallsekonomiska marginal-
kostnad per tonkm. Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbils-
trafik ligger mellan 0,05-1,66 kr/tonkm. Detta motsvarar cirka 0,9-7 kr
per fordonskilometer. Internaliseringsgraden &r i intervallet 0,15-0,64
vilket innebar att tung lastbilstrafik som mest betalar 64 % av sina
externa kostnader.

e Godstransporter med fartyg och tag har icke-internaliserade externa
kostnader motsvarande cirka 0,03-0,05 kr per tonkm. De &r allts& i
narheten av att tacka sina totala samhallsekonomiska marginal-
kostnader raknat per tonkm, atminstone om man jamfér med viss tung
trafik p& vag. Internaliseringsgraden &r i intervallet 0,17-0,35 vilket
innebar att fartygsgods betalar 35 % och jarnvagsgods 17-30 % av sina
externa kostnader.

e Persontrafik med bensindriven personbil pa landsbygden &r den enda
typ av transport som betalar mer an fullt ut fér sina beréknade totala
samhallsekonomiska marginalkostnader. | tatorter &r emellertid
miljokostnaderna storre eftersom fler personer paverkas av luft-
fororeningar och buller, vilket ger en icke-internaliserad extern kostnad
om 0,10 kr per personkm. Internaliseringsgraden &r 0,79.

e Personbilstrafik med dieseldrivna fordon samt persontrafik med buss,
farja eller flyg betalar for sina totala samhallsekonomiska kostnader i
mindre utstrackning an bensindriven personbilstrafik och persontrafik
med tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden
berdknas, i runda tal, ligga inom intervallet 0,10-0,30 kr/personkilometer
for resor med dieseldriven personbil, buss, flyg eller farja.
Internaliseringsgraden &r runt 0,6 och lagre for buss.

| det europeiska perspektivet pavisas att Sverige har relativt laga internalise-
rande skatter och avgifter for godstransporter i strdken mot Rotterdam samt
Neapel. | jarnvagsstraket Oslo-Rotterdam ligger exempelvis internaliserings-
graden pa den svenska delen pa 0,5 i jamforelse med genomsnittet 1,2 for alla
lander. P& vagsidan beror skillnaden i skatter och avgifter framférallt pa om
Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar lander med vagtull har betydligt hogre inter-
naliseringsgrad, exempelvis Osterrike eller Tyskland. For Lastbil ligger Sverige
och Norge lagst i internaliseringsgrad av landerna. Sjofarten ar kraftigt under-
internaliserad, med en internaliseringsgrad i intervallet 0-0,08.

Pa fragan om och i sa fall hur en internalisering av trafikens externa effekter
paverkar Sveriges konkurrenskraft ges inget entydigt svar. Vi kan i dagslaget inte
sdga nagot sakert, men tidigare utredningar visar att konsekvenserna ar sma for
skogsindustrin. Uppenbarligen finns det forlorare pa kort sikt om full internalise-
ring skulle genomféras. Den langsiktiga effekten for Sveriges konkurrenskraft
och tillvaxt av att skatter och avgifter som motsvarar trafikens externa effekter
infors, kan dock vara antingen positiv eller negativ. Det beror pa hur implemente-
ringen gar till och pa vad som i 6vrigt hander i omvarlden.

Den eventuella malkonflikt som kan finnas mellan Sveriges konkurrenskraft och
var klimatpolitik maste ocksa hanteras. Klimatpolitiken visar implicit pa hur vi ser
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pa marginalkostnaden for koldioxidutslapp. Samma marginalkostnad for
koldioxid bér tillampas i den handlande sektorn som utanfér den handlande
sektorn eftersom vi i dagslaget inte kan férvanta oss att na uppsatta klimatmal
med dagens mycket laga pris pa utslappsratter tillsammans med beskattning och
ovriga atgarder.

Med tanke pa langsiktig hallbarhet och for att internalisera transporternas
externa kostnader finns det ur transportpolitisk synvinkel motiv for ett ater-
inforande av en (differentierad) kilometerskatt for tung trafik och det &r ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv viktigt att en sadan introduktion sker samtidigt
som banavgifterna aven fortsattningsvis héjs. Den dverflyttning av transporter
fran jarnvéag till vag som kan komma att ske om endast banavgifterna 6kar pa
l&ng sikt &r ur ett samhallsekonomiskt perspektiv inte onskvard. En differentiering
av kilometerskatten bor ske avseende fordonstyp och geografi, och for att
genomfora detta pa ett andamalsenligt satt behovs ett kvalitetssakrat
marginalkostnadsunderlag. Fordon varierar i miljdegenskaper och resulterar i
olika vagslitage.

Behovet av hojda skatter for att uppn& samhallsekonomiskt effektiva transporter
galler rérliga skatter som fungerar som styrmedel, inte skattetrycket totalt sett.
Man kan darfor 1ata en kilometerskatt for tung trafik ersatta fordonsskatten i den
utstréackning de ligger éver de minimiskattesatser som lagts fast inom EU.
Vagavgifter for tung trafik (den sa kallade Eurovinjettavgiften) maste tas bort om
km-skatt infors.

Forutom slitage, som varierar geografiskt och beror pa fordonstyp, har ocksa
bullerkostnad en stark geografisk koppling. Buller stér ménniskor och kostnaden
ar darfor betydligt hogre i tatorter. Slutligen har &ven trangsel en stark geografisk
och aven tidsmassig variation. Pa vagsidan finns inforda trangselavgifter i
Stockholm och Géteborg, men nagon direkt trangselavgift finns annu inte pa
jarnvagssidan trots trangselproblem och kunskap om dessa. Den marginella
externa trangselkostnaden &r annu inte skattad.

Bedbmning av internaliseringsgrader

Som framgatt ovan ar marginalkostnaderna i allra htgsta grad &r situations- och
fordonsspecifika. Framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum, men
ocksa slitage-, olycks- och emissionskostnader varierar med plats. Trots detta
efterfrigas sammanfattande tabeller med genomsnitt for person- respektive
godstransporter for alla trafikslag. Tabell 2.2.1 och 2.2.2 nedan visar dessa
genomsnitt, dar ocksa vissa intervall framgéar. Observera att berakningarna for
farjetrafik/sjofart och for flygtrafik ar osakra och bygger pa en mindre kunskaps-
bas an berédkningarna for vag och jarnvag. Det maste ocksa poangteras att bade
situations- och fordonsspecifika egenskaper ska beaktas sa langt det gar vid
berdkning av internaliseringsgrad och icke-internaliserade externa effekter for
respektive transport. Huvudsyftet med den kunskapssammanstélining som
aterges har ar att skapa forutsattningar for en diskussion om korrekt prisséattning
(dvs. rorliga avgifter/skatter som motsvarar externa marginalkostnader) av
enskilda transporter. Pa kort sikt betalar da varje transport de kostnader den
orsakar samhallet och p& langre sikt s kommer varje transport att bli mer
effektiv da skatters och avgifters styrande effekt ger utslag t.ex. i for samhallet
effektivare transporter och pa lite langre sikt battre fordon.
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| tabell 2.2.1 framgar att for personbilar ar de externa kostnaderna for olyckor
och koldioxid dominerande med knappt 70 %. For stadsbussar (diesel) star
koldioxid, 6vriga emissioner och buller fér 75 % av de externa kostnaderna. P&
persontagssidan dominerar infrastrukturkostnad (slitage och reinvestering) tatt
foljt av kostnad for bullerstorning, som tillsammans star fér mer @n 80 % av de
externa kostnaderna. For farjetrafik beror i princip hela kostnaden pa utslapp av
koldioxid och 6vriga emissioner och for flygtrafiken utgér kostnad for
koldioxidutslapp mellan 50 % och 70 %.

Tabell 2.2.1: Sammanfattning av externa kostnader och internalisering for persontrafik.
Genomshnittliga varden, enhet kronor per personkilometer. 2012 ars skatter och avgifter
som reala priser med basar 2010 (Trafikanalys, 2013h).

Pb Pb Buss Person- Farje-
Kr per personkm bensin diesel diesel tag trafik
Infrastruktur 0,01 0,01 0,01 0,03-0,04 -
Olyckor 0,10 0,10 0,06-0,11 0,01 0-0,01
Koldioxid 0,14 0,11 0,04-0,07 0,002 0,24
Ovriga emissioner 0,04 0,04 0,05-0,08 0,003 0,20
Buller 0,06 0,06 0,01-0,07 0,01-0,03 -
Total extern 035
marginalkostnad ' 0,32 0,19-0,29 0,05-0,09 0,44-0,45
Internaliserande 032 020 0,06-0,12 0,05 0,29
skatter/avgifter
Icke-internaliserad 0,03 0,12  0113-0,18 0,005-0,04 0,15-0,16
kostnad
Internaliseringsgrad 90 % 62 % 32-41 % 50-89 % 64 %

* For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och dvriga emissioner exkluderas. Eftersom
de internaliserande skatterna samtidigt &r noll blir den icke-internaliserande externa
kostnaden i samma storleksordning (0,15) och internaliseringsgraden blir 0.

Tabell 2.2.2 visar att kostnad for koldioxid och olyckor utgdér en stor kostnad for
latt lastbil (diesel). Det framgar ocksa att buller utgor en viktig del av de externa
kostnaderna for tunga lastbilar, speciellt for lastbil utan slap dar den klart
dominerar. Kostnad for koldioxidutslapp och Iuftféroreningar &r tva andra viktiga
kostnadskomponenter i lastbilstrafiken. For godstagen utgor kostnad for
infrastrukturslitage den storsta externa kostnaden foljt av bullerkostnad.
Sjofartens externa kostnader ar en konsekvens av luftféroreningar och utslapp
av koldioxid.
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Tabell 2.2.2: Sammanfattning externa kostnader och internalisering godstrafik.
Genomshnittliga varden, enhet kronor per tonkilometer. 2012 &rs skatter och avgifter som
reala priser med basar 2010 (Trafikanalys, 2013h).

Latt lastbil, Tung lastbil  Tung lastbil

Kr per tonkm diesel utan slap med slap Godstag  Sjofart
Infrastruktur 0,016 0,03-0,07 0,02-0,04 0,02-0,03 =0
Olyckor 0,11-0,14 0,08 0,02 0,001-0.003 0
Koldioxid 0,25-0,30 0,14 0,06 0,002 0,02
Ovriga emissioner 0,06-0,23 0,13 0,05 0,003 0,03
Buller 0,02-0,17 0,22-0,49 0,06-0,12 0,01-0,02 -

Total extern

. 0,46-0,86 0,61-0,91 0,20-0,29 0,04-0,06 0,05
marginalkostnad
Internaliserande
skatter/avgifter e 0,24 011 0,01 0,02
Icke-internaliserad
kostnad 0,05-0,36 0,37-0,67 0,10-0,19 0,03-0,05 0,03
Internaliseringsgrad 58-88 % 26-40 % 36-52 % 19-31 % 35 %

| Figur 2.2.1 visas de reala hgjningar av internaliserande skatter och avgifter som
genomforts under ar 2011 (eller i arsskiftet 2011/ 2012) samt under den senaste
fyradrsperioden (2008-2012). For flygtrafik har berakning gjorts enbart for
perioden 2008-2012."

! Det beror p& avsaknad av uppgifter om flygets avgifter for foregaende &r. Forandringen
av skatter och avgifter har beréknats i realt pris, d.v.s. som prisférandringar utéver
inflationen (procentuell férandring i I6pande pris minus procentuell inflationstakt). Enligt
konsumentprisindex (KPI) var inflationen &r 2011 ca 1,9 procent, métt fran januari 2011 till
januari 2012. Under perioden januari 2008 till och med januari 2012 hade vi en inflation pa
6 procent totalt under hela perioden, vilket motsvarar ca 1,5 procent per ar.
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Figur 2.2.1: Procentuell 6kning av rorliga skatter och avgifter ar 2011 (jan 2011- jan 2012)
samt genomshnittlig &rlig 6kning under perioden 2008 - 2011.

Kalla: (Trafikanalys, 2012k). Anm: Taglage Mellan infordes i slutet av 2011 varfor 2011-ars
prisférandring ej kunnat beraknas for taglage Mellan.

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

For godstrafik pa jarnvag har banavgifterna realt sett minskat med ett par
procent det senaste aret. Det beror sannolikt pa att godstrafiken i mindre
utstrackning an persontrafiken ar beroende av att koras i tattbefolkade omraden
och darfor i storre utstrackning an persontrafiken har kunnat utnyttja taglage Bas
med lagre taglagesavgifter. Drivmedelsskatterna for vagtrafik okade realt med 1
procent. Farledsavgifterna fér sjéfarten sjonk med ca 2 procent realt sett under
2011, eftersom den viktsbaserade delen av avgiften var oférandrad i I6pande
pris och den godsbaserade delen sanktes nagot i [dpande pris for hogvardigt
gods.

Om vi ser till den senaste fyradrsperioden (2008-2011) sa ar det dven i det fallet
banavgifterna som 6kat mest. Banavgifterna har totalt sett (samtliga taglagen
sammanvagda) okat realt med knappt 50 procent fér persontrafik och ca 40
procent for godstrafik under den senaste fyraarsperioden. Detta motsvarar
genomsnittliga arliga 6kningar pa ca 12 respektive 10 procent. Avgifterna for
tagtrafik inom och mellan vara storstadsomraden (taglage Hog, dar man
dessutom betalar passageavgifter vid hogtrafik) har under perioden okat realt
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2.3

med totalt narmare 70 procent for persontrafik och narmare 60 procent fér
godstrafik. Detta motsvara en arlig 6kning pa i genomsnitt ca 17 procent
respektive 15 procent. For trafik pa tdglage Bas har avgifterna 6kat med ca 11
procent for persontrafik och ca 20 procent for godstrafik under perioden, vilket
motsvarar en arlig real 6kning pa ca 3 procent respektive 5 procent.

For vagtrafik har drivmedelskatterna for dieseldriven trafik 6kat realt med 6
procent under den senaste fyraarsperioden men endast 1 procent fér bensin-
drivna fordon. Skillnaden beror pa en kraftig 6kning av energiskatt pa diesel fran
ar 2010 till &r 2011 (fran 1,32 till 1,52 kr/liter bransle). Denna 6kning bidrog nagot
till en harmonisering av beskattningen av bensindrivna och dieseldrivna fordon.
Under 2012 hojdes energiskatten for en liter motorbensin av miljoklass 1 med 8
ore, och koldioxidskatten med 7 &re per liter. Den totala skattesatsen steg dar-
med fran 5:50 kronor per liter 2011 till 5:65 kronor per liter 2012. For diesel av
miljoklass 1 hojdes energiskatten med 4,2 6re per liter brénsle, och koldioxid-
skatten med 8,3 tre per liter. Den totala skattesatsen steg darmed fran 4:54
kronor per liter till 4:67 kronor per liter. Fran och med 1 januari 2013 hojdes
skatterna for diesel ytterligare, medan saval energiskatt som koldioxidskatt séanks
for bensin av miljoklass 1 med 1 6re vardera.

Sjofartens farledsavgifter har varit oférandrade fran 2008 och fram till den sank-
ning av en godsbaserad avgift som gjordes &r 2011. For flygplatserna har avgift-
erna for en LTO-cykel (flygrorelser i form av landning och start) hojts i takt med
inflationen, och alltsa héllits realt sett oférandrade, for alla statliga flygplatser
utom Arlanda, Landvetter och Bromma. For de tre storsta flygplatserna har
avgifterna sjunkit realt med 6 procent under perioden.

Sammanfattningsvis kan alltsa konstateras att vissa motiverade hojningar av
internaliserande skatter och avgifter har genomforts under de senaste aren. Det
har emellertid framforallt varit en inriktning pa hojning av banavgifterna. For
vagtrafiken, som utgdr den dominerande delen av trafiken har beskattningen foljt
inflationen, men inte mycket mer an sa. Till detta kommer att sjofarten fatt sankta
avgifter realt. P& grund av detta &r bedémningen att den samhallsekonomiska
effektiviteten som helhet kan anses oférandrad.

o . . o
Langsiktigt hallbar transport-
forsorjning

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet.

Transportsystemet har flera stora utmaningar som maéste klaras av for
att det ska kunna sagas sakerstalla en langsiktigt hallbar
transportforsorjning i hela landet. Transporterna &r fortfarande till helt
dominerande del beroende av fossila branslen och drivmedel, och

orsakar arligen hundratals dodsfall och tusentals personolyckor. @
Tillgangligheten har under senare ar ur flera aspekter férsamrats,
framfor allt for naringsliv och medborgare utanfor de stérre staderna.
Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportssystemet inte pa
nagot avgorande sétt narmat sig ett mer langsiktigt hallbart tillstand.
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Att bedoma langsiktig hallbarhet

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

En hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre dimensioner; den
ekonomiska, den miljdméassiga och den sociala. Denna definition anvands aven
for hallbara transporter, se till exempel (Europeiska kommissionen, 2011). Den
ekonomiska dimensionen belyses narmast i preciseringarna av funktionsmalet,
som tar fasta pa transporternas betydelse for att naringslivet och arbetsmark-
naden ska fungera optimalt. Funktionsmalet tar ocksa upp sociala aspekter som
relaterar till manniskors upplevelse av trygghet inom transportsystemet, och
mojligheterna for alla medborgare och bade man och kvinnor att anvanda och
vistas i transportsystemet. Ocksa hansynsmalet har en social dimension, da det
ar under detta vi finner preciseringar for trafiksdkerhetens utveckling. Den milj6-
massiga dimensionen av héllbarhet uttrycks tydligast i preciseringarna av
hansynsmalet, som tydligt slar fast att transportsektorn ska bidra till att uppsatta
miljokvalitetsmal nas.

Det har framforts att det kan vara éverflodigt att tala bade om samhalls-
ekonomisk effektivitet och om langsiktig hallbarhet i det 6vergripande malet.
Detta for att samhallsekonomisk effektivitet uppfattas som synonymt med
langsiktig hallbarhet, under forutsattning att alla externa effekter beaktas och
varderas korrekt. Det finns dock skal till varfér bAda begreppen anvands. Om
enbart samhallsekonomisk effektivitet skulle vara vagledande for det dver-
gripande malet, skulle till exempel slutsatsen mycket val kunna vara att atgarder
for att minska skadliga utslapp ska ske inom andra sektorer, dar kostnaden for
att na samma effekt ar lagre. Men genom att precisera att transportférsorjningen
i sig sjalv ska vara langsiktigt hallbar férandras analysen. Preciseringarna av
hansynsmalet fortydligar detta, &ven om fa absoluta malnivaer eller slutdatum
faststallts. Osédkerhet om framtiden &r en faktor som medfér att matt pa
samhallsekonomisk effektivitet inte heller formar hantera riktigt Iangsiktiga
perspektiv, vilket ytterligare motiverar det sarskilda fortydligandet angaende
hallbarhet.

Komplexiteten i begreppet &r en anledning till att det inte finns en etablerad
metod for att gora en sammanvagd matning av om en utveckling ar langsiktigt
hallbar. En vanlig ansats, dven inom transportsektorn (UNECE, 2011a), &r att
anvanda en uppséttning indikatorer som belyser begreppets olika komponenter
och tillsammans tacker alla viktiga delar.

TransportMistra var ett tvarvetenskapligt forskningsprogram, som under ett antal
ar tog fram resultat som kunde anvandas for att utforma rad for hur transport-
system kan férandras i en riktning mot hallbarhet. Den uppséttning hallbarhets-
kriterier som presenterades sammanfaller forhallandevis val med bland annat
UNECE:s indikatorer och &ven med de preciseringar som kopplats till de
transportpolitiska malen. Enligt TransportMistra maste dessa kriterier vara
uppfyllda for att en atgard i transportsystemet ska anses bidra till att systemet ar
del av en hallbar utveckling.
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En utveckling dar nagon del av de transportpolitiska delmalen utvecklas i en
felaktig riktning, kan inte anses bidra till det 6vergripande malet om en langsiktigt
hallbar transportférsorjning. Eftersom det saknas en beskrivning av hur ett
langsiktigt hallbart transportsystem skulle kunna se ut, gors inga forsok att
avgora om systemet vid en viss tidpunkt ar hallbart, endast om utvecklingen gar i
en héllbar riktning, det vill saga en riktning som inte urholkar forutsattningarna
pa lang sikt.

Bedtmning av utvecklingen

Med stdd av resonemangen i foregdende avsnitt och de fakta som redovisas i
arets maluppféljning gor Trafikanalys féljande bedémning. Transportsystemets
utveckling 2012 har inte lett till férbéattrad tillganglighet for medborgare och
naringslivinom och mellan regioner, eller mellan Sverige och andra lander.
Kvaliteten i medborgarnas resor har forbéattrats nagot jamfort med de senaste
aren, men &r inte pa ndgot avgorande satt battre an da malen faststélldes.
Transporternas utslapp av klimatpaverkande gaser har minskat, och energi-
effektiviteten i inrikes transporter har forbattrats. Men andelen férnybar energi av
transportsektorns energianvandning ar fortfarande p& en mycket lag niva i
forhallande till uppsatta mal. Antalet dédade och skadade behover fortfarande
minskas, och endast vagtrafiken verkar ha en stabilt positiv trafiksdkerhets-
utveckling. Darmed kan inte transportsystemets utveckling anses ha bidragit till
en mer hallbar utveckling ar 2012 jamfért med tidigare ar.

Transportsystemets klimatpaverkan har utpekats som sarskilt betydelsefull for
bedomningar av dess bidrag till hallbarhet. Darmed framstar transportsystemets
fortsatt minskade koldioxidutslapp ar 2012 som positivt. Men den mycket laga
forbattringstakten i relation till beddmningar av nddvéandiga utslappsminskningar
gor anda att klimatfragan forblir en mycket oroande hallbarhetsfraga.

Statistiken 6ver transportarbetet visar tydligt att vi blir allt mer transportberoende.
Det géller inte minst persontransporter som ¢kade med mer &n 75 procent
mellan &ren 1971 och 2011. Aven godtransporterna tkade under samma
tidsperiod. Det innebér att fungerande system for bade person- och gods-
transporter fortsatter att vara viktiga forutsattningar for ett fungerande samhalle.
Transporternas betydelse for samhallets tillvaxt, i kombination med deras icke
hallbara effekter, utgor dock en svar utmaning. Den radande utvecklingen och
t.ex. EU-utvidgningen férvantas innebara en fortsatt 6kning av efterfragan pa
rorlighet. Darfér maste det goras ytterligare anstrangningar for att gradvis bryta
sambandet mellan tillvaxten av transporterna och den ekonomiska tillvaxten,
samt for att &stadkomma en battre balans mellan transportsatten (Europeiska
kommissionen, 2011).

Decoupling ar ett begrepp som anvands i samband med en beskrivning av hur
transportarbetet utvecklas i forhallande till BNP. Under en period i mitten av
1990-talet véaxte godstransporterna i Sverige snabbare dn ekonomin matt som
BNP, men sammantaget har godtransporterna inte dkat i samma grad. Eftersom
tillvaxten av BNP over tid har gatt snabbare &n tillvaxten av godstransportarbetet
sa kan man tala om att en svag decoupling uppnatts. En verklig, eller stark
decoupling skulle innebéra att ekonomin tillvéaxer utan att transportarbetet 6kar
alls, eller trots ett minskande transportarbete. Den ekonomiska utvecklingen
tycks fortfarande vara en viktig drivkraft for godstransportefterfragan. For person-
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transporter ar sambandet betydligt svagare. Persontransporterna okar, men inte i
lika snabb takt som BNP (se Figur 2.1.2).

Transportsystemets utformning har ocksa stor betydelse for dess bidrag till en
l&ngsiktigt hallbar utveckling. Trafikanalys har i en rapport visat pa de forutsétt-
ningar som ges av fordonsflottans och infrastrukturens utformning (Trafikanalys,
2011c). Resurser som anvands fér investeringar, reinvesteringar samt drift och
underhall paverkar i hg grad framtidens transportsystem. P& kort sikt kan
regleringar och ekonomiska styrmedel vara viktiga for transportsystemets
utveckling, men pa lang sikt framstar en malinriktad planering som avgérande for
systemets hallbarhet och robusthet.

Transportpolitikens hallbarhetsmal omfattar naringslivet och medborgarna i hela
landet. Transportmarknaden genomgar for narvarande en omfattande avregle-
ring och pa en avreglerad marknad styrs transportutbudet av efterfrdgan. Det
kan medféra att fordelningen av méjliga transportlosningar forandras, bade
avseende utbud, kvalitet och miljopaverkan. Vilka konsekvenser detta ger, eller
kommer att ge, for den langsiktigt hallbara transportforsérjningen kan idag inte
beddmas.
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3

3.1

Funktionsmalet

“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 séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.”

Inledning

Funktionsmalet uttrycks i ett antal preciseringar, som narmare definierar vad
funktionsmalet innebdr. Preciseringarna tar fasta pa att transportpolitikens mal
ska vara att skapa mojligheter och forutséattningar for att medborgare och
naringsliv ska kunna goéra hallbara transportval.

Den 15 december 2011 fick Trafikanalys och Tillvaxtanalys ett gemensamt
regeringsuppdrag att utveckla maluppfoljningen nar det galler tillganglighetens
paverkan pa naringslivets konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft, samt
utveckla och foresla indikatorer for uppféljining av funktionsmalets tre forsta
preciseringar for tillampning i maluppfdljningen senast fran och med 2013
(Naringsdepartementet, 2011b). Ytterligare ett arbete av vikt, inte minst for
kunskapen om transportsystemets tillstand ar Trafikverkets regeringsuppdrag om
ett gemensamt styrramverk for drift och underhdll av vag och jarnvag dar Trafik-
verket har lamnat forslag till hur status och utveckling éver tid for transportinfra-
strukturen for vag och jarnvag kan beskrivas (Trafikverket, 2012g).

Dessa bada uppdrag har resulterat i ett antal foreslagna matt och indikatorer
som Trafikanalys avser att anvanda for att folja tillstdnd och utveckling av
transportsystemets utformning, funktion och anvandning. Samtliga foreslagna
matt och indikatorer ar dock inte klara att sjosatta i dagslaget utan vissa kommer
att kréva en fortsatt metodutveckling liksom en utdkad datainsamling. Det galler
exempelvis berékningar av generaliserade transportkostnader, berékningar av
tillganglighet genom kollektivtrafiksystemet, samt indikatorer om regioners
tillstdnd och tillvaxt.

Forslaget till maluppfoljningsstruktur presenteras 6versiktligt i Tabell 3.1.1. For
medborgarnas resor foreslas tre indikatorer: Tillforlitlighet, Bekvamlighet och
Trygghet. Till var och en av dessa finns matt och ett eller flera matetal kopplade.
Naringslivets transporter foljs upp med tre indikatorer, Tillférlitlighet, Bekvamlig-
het samt Infrastruktur och konkurrenskraft. For de mer avstandsbaserade eller
geografiska tillganglighetsaspekterna foreslas foljande indikatorer: Regional
tillgénglighet, interregional tillganglighet samt internationell tillganglighet. For
matten foreslas en redovisning per SKL-grupp i forsta hand. En mer detaljerad
redovisning pa exempelvis kommunniva &r i nagot fall mojligt, men datakvaliteten
beddms i en del fall inte vara tillrackligt hog for en sa detaljerad uppféljning.
Uppfoliningen av de évriga preciseringarna under funktionsmalet redovisas
huvudsakligen som tidigare ar.
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Tabell 3.1.1 Matt- och indikatorstruktur for maluppféljning av precisering 1, 2 och 3.

Precisering Indikator Matt
Medborgarnas Tillforlitlighet Forseningar och installda avgangar i
resor kollektivtrafiken

Trangsel i vag- och jarnvagssystemet

Komplementaritet

Bekvamlighet

Véagnatets kvalitet

Jarnvagsnatets kvalitet

Resendrers upplevelser av kvalitet

Trygghet Obijektiv trygghet
Subjektiv trygghet
Néaringslivets Tillforlitighet Forseningar i godstrafiken

transporter Tréngsel i vg- och jarnvagssystemet
Transportorers upplevelser av tillférlitighet och
trygghet i ett internationellt perspektiv
Bekvamlighet Transportkdpares upplevelser av bekvamlighet i
ett internationellt perspektiv
Naringslivets upplevelse av bekvamlighet
Infrastruktur och Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och
konkurrenskraft tillvéxt
Geografisk Regional Tillganglighet till service
tillganglighet tillganglighet Tillgénglighet till kollektivtrafik

Tillganglighet till arbetsmarknad

Trafikslagsovergripande néra tillganglighet

Interregional
tillganglighet

Tillganglighet till malpunkter

Interregional tillgénglighet

Generaliserad tillganglighet

Tillganglighet till hamnar/logistikcentraler

Internationell
tillganglighet

Tillgénglighet till arbete och service i ett nordiskt
perspektiv

Tillganglighet och atkomlighet internationellt
(flyg)

Kalla: (Trafikanalys, 2013d)

For att beskriva transportsystemet och dess utveckling generellt kréavs uppgifter
om dess tillstand i form av infrastrukturutbud, fordonsstocken och utbudet av
kollektivtrafik, transportsystemets anvandning, samt de problem eller stérningar
som kan uppsta. Trafikanalys genomfér utéver maluppfoljningen aven storre
nulagesanalyser av transportsystemets tillstdnd (Trafikanalys, 2011c) och
anvandning (Trafikanalys, 2012e). Det innebar att de langsiktiga trenderna och
utvecklingen Gver tid pa ett djupare satt kan analyseras ibland annat dessa
rapporter an vad som ar mojligt i en arlig maluppfoljning. Det ar dock viktiga bitar
att ha med sig for att fa en helhetsbild av hur transportsystemet utvecklas éver
tid. Maluppfoljningen inleds darfor med en kortfattad beskrivning av
transportsystemets utveckling samt de av myndigheterna genomférda
forbattringsatgarderna. Denna information utgor en bakgrund till den
analyserande delen av maluppféljningen.

30



3.2

Maluppfoéljningen koncentreras darmed till de aspekter som pa ett mer direkt sétt
kan sédgas mata utfallet av transportsystemets utveckling i termer av tillforlitlighet,
bekvamlighet och trygghet, den tillgénglighetsutveckling som skett samt dess
bidrag till konkurrenskraft och tillvaxt.

Medborgarnas resor

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

Pa flera omréden har transportsystemet utvecklats positivt sedan
2011. | ett langre perspektiv ar darfor nivaerna for manga matt
tillbaka till de nivder som radde for nagra ar sedan, exempelvis for
punktligheten inom jarnvagstrafiken. Det finns dock omraden att @
arbeta vidare med, sdsom den tkade sparigheten i vagsystemet och

den kraftiga 6kningen av antalet upptéckta allvarliga fel i
jarnvagsnatet. Transportsystemets erbjudna bekvamlighet och
trygghet ligger i stort kvar pa tidigare observerade nivaer.

Tillforlitlighet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93)
framgar att resor "behdver vara tillforlitliga i den meningen att det ska ga att lita
pa vad de ansvariga for de olika delarna av transportsystemet har utlovat, t.ex.
att taget kommer i ratt tid.” Utifrdn denna motivering bor alltsa fokus inriktas pa
matt som gor det mojligt att félja upp hur transportsystemets tillforlighet
utvecklas, det vill séga hur val transportsystemet lyckas leverera. Till respektive
indikator kopplas ett antal matt vilka redovisas mer i detalj nedan.

For att fanga utfallet i termer av tillforlitlighet kravs alltsd matt som dels kan fanga
hur tillforlitligheten ser ut, hur den férandrats samt &ven potentiellt kan leda till att
medborgarnas resor kan komma att paverkas. For att fanga tillfrlitigheten i
systemet behdvs information om méjliga stérningskallor, dess effekt i termer av
exempelvis forseningsminuter eller installda avgéngar samt matt som hjalper oss
att saga nagot om hur kansligt systemet ar for att manniskors resor ska kunna
genomfdras nar det utsatts for plotsliga héndelser. For stérningskéallorna anges
inte ndgot matt att primart félja upp i maluppfoéljningen, daremot kommer det att
redovisas ett antal matetal for kéllorna — med tanken att det ska redovisas som
bakgrundsinformation vid analyser av storningseffekter.

Matt — Forseningar och installda avgangar i kollektivtrafiken

Ett 6versiktligt satt att mata forseningar inom jarnvagen ar det av Trafikverket
redovisade matetalet for forseningar av ankommande tag vid slutstation enligt
tidtabell. Fram till och med 2011 redovisades uppgifter med en acceptans med 5
minuter, sedan 2012 ar denna acceptansniva 6kad till 15 minuter innan taget
raknas som forsenat. Oavsett vilket tidsintervall for forseningar som anvéands ar
detta ett enkelt och kommunicerbart matetal pa tagférseningar och ger en
generell 6gonblicksbild av hur situationen éverlag har utvecklats, se Figur 3.2.1.
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Figur 3.2.1: Andel persontdg som ankommer till slutstation inom 5, respektive 15 minuter
enligt tidtabell.
Kalla: (Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h)

Det ar dock forst nar man studerar ett enskilt tagslag som informationen blir
greppbar och kan anvandas till att forbattra punktligheten. | Figur 3.2.2 redovisas
den genomsnittliga &rsvisa punktligheten, for samtliga persontag vilken ar
samma som i Figur 3.2.1, samt uppdelat per tagsort enligt den redovisning som
framgar av Trafikverkets arsredovisning. Punktligheten har éverlag ckat under
2012 jamfort med bade 2010 och 2011 bade sammantaget och for en enskild
tagsort.
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70 : : : : . (+2 min)

2008 2009 2010 2011 2012

Figur 3.2.2: Andel persontdg som ankommer till slutstation inom 15 minuter samt
fordelningen per tdgsort 2008-2012 med respektive ankomstacceptans.
Kalla: (Trafikverket, 2013h)

Det ar aven mojligt att redovisa underliggande data for de tva senaste aren
méanadsvis uppdelad per tagsort, se Figur 3.2.3 och Figur 3.2.4 for att identifiera
eventuella variationer under aret. Snabbtagen hade kraftiga punktlighetsproblem
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framforallt i december 2012. Fjarrtdgen hade med 15 minuters férsenings-
acceptans en relativt hdg punktlighet under hela 2012. Inga stérre variationer
kan heller observeras for 6vriga tagsorter, forutom for flygtagen i juni samt for
regional- och pendeltagstrafiken i december. Jamfért med 2011 uppnaddes en
hogre grad av punktlighet enligt denna férseningsindelning.
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Figur 3.2.3: Andel tdg som ankommer till slutstation inom enligt tidtabell + 15 minuter
Kalla: (Trafikverket, 2013d)
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Figur 3.2.4: Andel tdg som ankommer till slutstation inom tidtabell + 2 respektive 5
minuter. Not: For flygtdg och pendeltdg raknas ett tdg som férsenat om det ankommer mer
an 2 minuter efter tidtabell. For regionaltdg géaller 5 minuter.

Kalla: (Trafikverket, 2013d)

Som synes varierar forseningarna over tid, bade mellan &ren och inom aren.
Dessutom har olika tag olika god ankomstpunktlighet till slutstation. Fran denna
redovisning gar det dock inte att uttala sig om var eller hur omfattande de faktiskt
intréaffade forseningarna har varit for resenérerna. Med hjalp av Trafikanalys
databas over tagforseningar till alla stationer, inte enbart till slutstation sdsom
punktligheten redovisas av Trafikverket, ar det mojligt att pa ett detaljerat satt
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presentera information om hur tagférseningarna fordelas 6ver riket (Trafikanalys,
2013c).

For att sammanfatta informationen som registreras per jarnvagsstation for alla
tdg som ankommer behdver informationen aggregeras for att géras éverblickbar.
En lamplig aggregeringsniva av férseningarna ar SKL:s kommungruppsindel-
ning. Genom att da redovisa antal ankomster per station och den genomsnittliga
forseningen per ankomst (mer an 5 minuter sen) erhalls information dels om
forseningar i relation till utford trafik, dels om hur val tdgen generellt formar halla
tiden i olika typer av kommuner, se Figur 3.2.5. Flest ankomster sker till de storre
staderna. Genomsnittlig férsening per ankomst &r & andra sidan storst i turism-
och besdksnaringskommuner, samt i glest befolkade kommuner.
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Figur 3.2.5: Antal ankomster per station och SKL-indelning (vanster axel) samt
genomsnittlig forsening (antal minuter éver 5 minuter) per ankomst (héger axel), 2012.
Kalla: Trafikanalys databas dver férseningar i persontagstrafiken.

Det ocksd mojligt att redovisa hur resenarer paverkas av dessa férseningar i
relation till 6vriga landet, se Figur 3.2.6. | den vanstra bilden har varje lans andel
av Sveriges totala tagforseningar dividerats med lanets andel av antalet
avstigande resenérer. Den hogra bilden visar lanets andel av personférsenings-
minuterna dividerat med l&nets andel av antal avstigande passagerare.

Ett tredje satt att illustrera tagforseningar for resenarer ar genom att multiplicera
langden for varje ankomstférsening med antalet avstigande passagerare. D&
erhalls summan av alla tgresenarers sammanlagda ankomstforseningar. Den
totala forseningstiden for tagresenérer var 5,89 miljoner persontimmar for 2010
och 3,87 miljoner for 2011. 2012 ars totala férseningstid uppgick till 3,17 miljoner
persontimmar.”

2 Har har vi anvant en acceptans pa 5 minuter nar vi beraknat forseningstimmarna.
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Viktad tagforsening 2012
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Figur 3.2.6: Forseningar i jarnvagstrafiken, viktad forsening uttryckt i tdgminuter och

personminuter. Kélla: Trafikanalys databas éver persontagsforseningar.

Anm: Vérdet i den vénstra bilden &r berédknat som respektive lans andel av det rikets totala

tagférseningsminuter, dividerat med lanets andel av rikets totala avstigande passagerare.

Den hogra bilden berdknas pd motsvarande satt, dar téljaren &r lanets andel av rikets

totala personforseningsminuter.

Med matetalet regularitet mats andelen tdg som gick hela sin planerade stracka.
Manadsuppgifter redovisas av Trafikverket sedan 2011. Ingen uppdelning for
person- och godstag gors dock. Regulariteten har for stora delar av aret varit

hogre 2012 an fér 2011, se Figur 3.2.7.
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Figur 3.2.7: Regularitet i jarnvéagstrafiken 2011 och 2012
Kélla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 177 i &ende Utr 2010/37.

Som komplement till regularitet &r det mgjligt att med hjélp av Trafikanalys
databas (Trafikanalys, 2013c), fran och med 2010, redovisa andelen installda
avgangar for persontagen for alla stationer, se Figur 3.2.8. | borjan av 2012 var
andelen installda avgangar lagre &n bade 2010 och 2011. Andel instéllda av-
gangar oversteg darefter under perioden juli till september de tva tidigare aren.
Aret avslutades med en andel i paritet med féregéende &rs niva.
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Figur 3.2.8: Andel instéllda avgangar for alla stationer, persontag, 2010-2012
Kalla: Trafikanalys databas 6ver férsenade persontag.

Se aven Figur 3.3.4 for en jamforelse mellan genomford och planerad tagtrafik,
uppdelad pa godstag och resandetag.

For de nodbaserade trafikslagen luft- och sj6fart redovisas ett antal méatetal som
ar mojliga att folja 6ver tid och har sa gjorts de senaste aren. For sjofarten
redovisas antal fartyg som behovt isbrytningsassistans, genomsnittlig véantetid for
isbrytningsassistans samt hur manga som behovt bogserhjalp. Dessutom finns
uppgifter om genomsnittlig vantetid innan lotshjalp anlander, se Tabell 3.2.1 och
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Figur 3.2.9. Tillsammans ger de en 6versiktlig bild av situationen for sjéfarten pa
svenskt vatten. Den senaste vintern har farre fartyg an tidigare behovt assistans
Den genomsnittliga vantetiden for assistans minskade ocksa under 2012. Malet
att kunna erbjuda lotshjalp inom 5 timmar uppnaddes till 98,5 procent, med vissa

variationer mellan lotsomrédena och kvartalen.

Tabell 3.2.1: Isbrytningsassistance och leverans av lots 2008-2012

Antal Genomsnittlig
assisterade vantetid for  Leverans av

fartyg assistance lots inom 5
Ar Vinter (bogserade) (minuter) timmar (%)
2008- S
2009 Lindrig 150 97,5
2009-
2010 Normal 2230 (145) 540 96,1
2010- u
2011 Strang 2914 (134) 243 97,2
2011- S
2012 Lindrig 627 (44) 183 98,5

Kalla: Sjofartverkets sektors- och arsrapporter

Anm: Under vintern 2011-2012 har inhyrda hjélpisbrytare utéver de redivisade i tabellen

assesterat 72 fartyg och genomfort 2 bogseringar.
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Figur 3.2.9: Leverans av lots inom 5 timmar (%) per lotsomrade och kvartal 2012.
Kalla: Sjofartsverket (2013) Underlag till handling Trafikanalys, # 175 i arende Utr 2010/37.

LFV mater flygférseningar i det dansk-svenska luftrummet, dels som
medelférsening per flygning och dels som andel férsenade flygningar vilket ar
det forseningsmatt inom flyget som finns att tillga for maluppféljningen.

m2

m1
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Tabell 3.2.2: Rorelser och forseningar for flyget

Antal flyg- Medelforsening

rorelser i Andel Medelfdrsening per flygning,

svenskt Service  férsenade per flygning, Europa

Ar luftrum Units  flygningar Sverige (sekunder)
2009 2 896 000

<3 for 3 forsta
2010 655 000 2 939 000 kvartalen, 20
sekunder 4:e

"Ringa omfattning
2011 706 000 3175000 <1% jamfort med andra

delar av Europa”

2012 689 000 3113 000 <1% 4

90

Kalla: Luftfartsverkets arsredovisningar

Totalt for helaret 2012 har andelen flygningar helt utan restriktioner inom svenskt
luftrum varit 99,8%. Malet, enligt LFV, i svenskt-danskt luftrum &r max 0,2
minuters forsening per flygning. LFV menar att de med sin verksamhet bidrar till
att utfallet ligger pa 0,06 minuter, vilket ar val under malet pa 0,2 minuter
(Luftfartsverket, 2013).

Matt — Trangsel i jarnvags- och vagsystemet

Eftersom tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och darfor ar extra
kansligt for storningar kan ett 6kat tagtrafikarbete medféra stora pafrestningar.
Hur stor trangseln ar inom jarnvagssystemet beréknas enligt en europeisk UIC*-
standard och méts i hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapaci-
tetsutnyttjandet beraknas for dygnet som helhet och for den tvatimmarsperiod da
trafiken ar mest intensiv. Berakningen ska allts& spegla hur stor andel av tiden
som banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet ar stérre an

80 procent sags linjedelen ha stor kapacitetsbegréansning, medelstor om den &r
Over 60 procent och annars liten. En 6kning av kapacitetsbegransningen okar
sannolikheten for tagtrafikstérningar.

Under 2012 minskade antalet bandelar med hogt kapacitetsutnyttjande bade per
dygn och per de tvd mest utnyttjade timmarna jamfért med 2011. Denna minsk-
ning motsvaras ungefar av den 6kning av antal bandelar med medelstort
kapacitetsutnyttjande som kan observeras.

% International Union of Railways (UIC)
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Figur 3.2.10: Konsumerad kapacitet 2010-2012 per dygn. Kéalla: (Trafikverket, 2011e;
Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h) samt underlag fran Trafikverket, handling #97 i
arende Utr 2010/37.
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Figur 3.2.11: Konsumerad kapacitet 2010-2012 per 2 maxtimmar
Kalla: (Trafikverket, 2011e; Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h) samt underlag fran
Trafikverket, handling #97 i arende Utr 2010/37.

Enstaka handelser kan drabba hela vagnatet. De leder till Iangre restider under
kanske nagra timmar upp till ndgra dygn. Som ett matt pa hur val vagtransport-

systemet som helhet uppfyller krav pa framkomlighet kan ett hastighetsindex for
medelhastighet (Trafikverket, 2013c) for perioden 1996 och framat anvandas, se
Figur 3.2.12. Generellt kan vi observera en nedgang i hastighet dver tid aven om
en uppgang har noterats for 2011 och 2012 jamfort med bottennoteringen 2010.

Stora variationer mellan &ren observeras framst under vintermanaderna
november — februari.
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Hastighetsindex for medelhastighet
Valda manader 1996-2013, totaltrafik. Statligt vagnat, hela landet och samtliga hastighetsklasser
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Figur 3.2.12: Hastighetsindex for medelhastighet per manad 1996-2012
Kélla: (Trafikverket, 2013c)

Mer regelbundna stérningar eller kapacitetsbrister orsakar trangsel som i huvud-
sak férekommer i storstadsomradena. Genom att anvanda Trafikverkets index
for trangsel, se Figur 3.2.13 fas en arlig beskrivning av restider under rusnings-
trafik med bil pa ett antal utvalda pendelstrak i respektive storstadsomrade for
perioden 2006-2012.
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Figur 3.2.13: Trangselindex (restid pa vag), Index 2006=100.
Kalla: (Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h)
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Trangselindex minskade markant under 2012 i alla de tre storstaderna jamfort
med 2011. Trafikverket uppger att det antas bero i Stockholm pa att reparations-
arbetet av Soderledstunneln avslutats och i G6teborg bland annat pa att
Partihallsforbindelsen som sammanléankar E20 med E45 6ppnats.

Samma underlag ligger till grund fér den méanatliga rapport om transport pa vag i
rétt tid som Trafikverket publicerar pa sin webbplats. Dar framgar det hur res-
tiderna varierar ars- och manadsvis pa storre infartsvagar till Stockholm och
Goteborg. Man kan t.ex. se en tydlig sdsongsvariation, med klart kortare restider
under juli manad, se Figur 3.2.14. Det &r intressant i sig att beskriva denna
variation, men det ar inte denna som ger upphov till restidsosakerhet. Flertalet
pendlare ar medvetna om restidernas sasongsvariation och anpassar darfor sitt
resande till denna.

100
90
80
70
60 / >

50 __,Cy M_ = Goteborg 2011

40 1 v Goteborg 2012

30
20
10 Stockholm 2012

e Stockholm 2011

Januari
Februari
Mars

April

Maj

Juni

Juli
Augusti
September
Oktober
November
December

Figur 3.2.14: Medelhastighet (tisdagar - torsdagar 07.00-09.00) per manad 2011 och 2012 i
Goteborg och Stockholm pd né&gra utvalda strackor.
Kélla: (Trafikverket, 2013i)

Restidsosakerhet uppstar framforallt nar restiderna andras fran en dag till en
annan. Trafikverket har ett underlag for att beskriva sadan variation eftersom
restider (reshastigheter) mats pa pendlingsstrackorna under morgonrusningen
(kI 7-9) tisdag till torsdag. Det skulle vara mojligt att fér varje pendligstracka och
vecka berékna en varians (standardavvikelse) for restiderna (reshastigheterna)
baserat pa tva-tre observationer. D& skulle vi fa ett matetal som fangar
pendlarnas kortsiktiga restidsosékerhet. Matoséakerhet, bortfall m.m. innebér att
man bor aggregera till manad for respektive storstadsomrade eller till ar for
enskilda pendlingsstrackor. Eftersom Trafikanalys inte haft tillgang till
reshastigheter for enskilda dagar har ett matt pa restidsvariation inte beréaknats.

Ett mojligt satt for att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att
utga fran antalet stopp i vagnatet. Figur 3.2.15 redovisar beréaknade férseningar
(fordonstimmar) som féljd av totalstopp i det statliga vagnatet, vilket bendmns
som — kannbarhet. Detta avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar
och en riktning pa flerfaltsvagar. Kannbarheten har minskat under 2012 bade for
de korta och for de langre totalstoppen.
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Figur 3.2.15: Kéannbarhet — Varaktighet av totalstopp pa det statliga vagnatet uttryckt som
1000-tal fordonstimmar. Kalla: (Trafikverket, 2012j) och Trafikverket (2013) Underlag till

Trafikanalys, handling #176 i &rende Utr 2010/37

Uppgifterna for totalstoppen 2012 har delats upp per Trafikverksregion och

manad, se Figur 3.2.16. Av figuren framgar att kannbarheten av samtliga

totalstopp, dominerar under vintermanaderna for alla regioner, dock betydligt
lagre i Region Stockholm. Fordelningen for 2011 var mer jamn 6ver manaderna.
Den storsta skillnaden jamfoért med fordelningen 2011 uppvisades i Region Vast

som under 2011 hade de storsta kdnnbarhetsproblemen, strax under totalt

700 000 fordonstimmar.
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Figur 3.2.16: Kannbarhet - Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det
statliga vagnatet 2012, uppdelat per Trafikverksregion och manad (1-12).
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Kalla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling #176 i &rende Utr 2010/37.

Det ar svart att jamfora dessa forseningar pa vag med forseningar i jarnvags-
trafiken, men forseningstid for tdgresenarer summerades ovan till 5,89 miljoner
persontimmar for 2010, 3,87 miljoner fér 2011 och 3,17 for 2012. De inkluderar
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da all forsening, det vill sdga inte enbart den som &r relaterad till totalstopp i
tagtrafiken. Givet en medelbelaggning pa 1,7 personer per personbil* och
tilkommande busspassagerare har forseningarna pa vag legat ungefar i paritet
med forseningarna i persontagtrafiken. Under 2012 understeg dock forsenings-
timmarna pa vag tagtrafikens med ungefar knappt en miljon persontimmar.

Métt — Komplementaritet

Det utbud av trafikldsningar som finns i exempelvis en kommun eller i ett lan
speglar komplementariteten i transportsystemet, det vill séga hur beroende man i
genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag per kommun. | férlangningen kan det ge en
uppfattning om hur sarbara invanarna ar for olika storningar — det vill sdga hur
tillforlitligt transportsystemet &r.

Genom att undersoka korrelationen mellan utbudet av kollektivtrafik per km? och

personbilar i trafik per 1000 invanare per kommun ges information om hur inter-
agerande de tva trafikslagen &r, se Figur 3.2.17.
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Figur 3.2.17: Antal personbilar &gda av fysiska personer per 1000 invanare, mot
kollektivtrafiktathet (fordonskilometer per kvadratkm)?,per kommun, 2012.
Kélla: Egen bearbetning av Trafikanalys fordonsregister och Samtrafikens databas

Korrelationskoefficienten uppgick 2012 till -0,71. Det vill séga, i kommuner med
stort utbud av kollektivtrafik ar bilinnehavet l1agt och vice versa. En sa hog siffra
visar ocksa pa att utbud av kollektivtrafik och bilinnehav ar starka substitut, det
vill saga att invanare i de svenska lanen har antingen god tillgang till personbil
eller god tillgang till kollektivtrafik. Vid stora férandringar for nagot av trafik-

* Skattning baserad p& SIKA (2007). RES 2005-06. Den nationella
resvaneundersokningen. SIKA Statistik 2007:19. Ostersund, Statens institut for
kommunikationsanalys. http://trafa.se/PageDocuments/ss_2007_19_1.pdf
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slagen, exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset alternativt en omfattande
forandring av kollektivtrafikutbudet, kan det fa stora konsekvenser for invanarnas
tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper. Da data fran Samtrafiken endast
finns tillgangligt frAn och med 2012 kan nagon jamforelse med situationen for
tidigare ar inte goras i arets maluppféljning. Monstret férvantas dock inte andras
dramatiskt fran ett ar till ett annat.®

Bekvamlighet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93)
framgar att “resendren behdéver kanna att resealternativet ar bekvamt for att det
ska bli attraktivt och utnyttjas. Det récker inte att exempelvis resan med buss
eller cykel i det enskilda fallet ar ett klimatsmart alternativ om den, i jamforelse
med andra alternativ, samtidigt innebar en vasentlig uppoffring i form av dalig
komfort genom alltfor 1&g standard eller bristfallig synkronisering vid bytesplatser
under resans gang.” Indikatorn bekvamlighet féreslas matas med ett antal matt.
Till respektive matt kopplas ett antal méatetal vilka redovisas nedan.

Matt — Vagnatets kvalitet

Ett matetal som bidrar till att folja mattet vagnatets kvalitet &r andelen broar med
nedsatt framkomlighet. Av samtliga vagbroar ar 96,5 procent upplatna for den
hogsta barighetsklassen 1. Pa vagtyperna storstad, nationella stamvagar och
pendlingsvagar ar samtliga broar ursprungligen upplatna for barighetsklass 1.
Nedsatt framkomlighet innebar att brons barighet har begransats pa grund av
skador pa de barande delarna eller att brons bredd har begransats. For vag-
typerna storstadsvagar, nationella vagar och pendlingsvagar drabbar den
nedsatta framkomligheten framst 6vertunga transporter (dispenstrafik). For
Ovriga for naringslivet viktiga vagar finns dven broar med samre framkomlighet
for den normala trafiken. For de lagtrafikerade vagarna innebar den nedsatta
framkomligheten sdmre framkomlighet for normal trafik. Det dvriga vagnatet kan
ocksa ha nedsatt barighet. D& ar det i regel fragan om nedsatt barighet till foljd
av tjallossning. Det ar framforallt naringslivets transporter som paverkas av
dessa tjalrestriktioner. Antalet broar med nedsatt barighet ar relativt konstant
Over perioden 2010-2012.

® Genom att anvanda personbilstatheten 2011 mot kollektivtrafiktatheten 2012 istallet blir
korrelationskoefficienten -0,70.
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Tabell 3.2.3: Antal broar, samt darav nedklassade vagbroar pa grund av férsamrad
barighet for respektive vagtyp, 2010-2012.

Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa

Vagtyp broar barighet broar barighet broar barighet
2010 2010 2011 2011 2012 2012

Storstadsvagar 685 8 704 7 705 7

Nationella 3378 3 3430 3 3486 4

stamvégar

Pendlingsvéagar 1714 1 1790 1 1754 1

Ovriga for

naringslivet 5507 7 5593 7 5 586 12

viktiga vagar

Lagtrafikerade 3772 11 4313 13 3829 12

vagar

Okant eller 601 3 101 1 795 2

enskilt vagnat

Totalt 15747 33 15931 32 16155 38

Kélla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 181 i &rende Utr 2010/37.

For att beskriva vagnétets kvalitet i stort finns det tvd gdngbara matt att anvanda,
dels ojamnhet i langdled och dels vagens spardjup. Trafikverket har matt vag-
natet under ett antal &r och presenterar resultaten i form av andelen paverkat
vagnat for ojamnhet respektive sparighet per vagtyp, se Figur 3.2.18 och Figur
3.2.19. Ojamnheten i langdled har minskat nagot under 2012 jamfért med 2011
pa storstadsvagnatet. FOr 6vriga vagnétet &r tillstandet oforandrat. Ojamnhet i
tvarled (sparighet) uppvisar en forsamring sedan mitten av 2000-talet fram till
2009 pa storstadsvagarna, de 6vriga stamvagarna och pendlingsvagnatet. For
de tva férstnamnda har tillstandet forbattrats, men pendlingsvagnatet fortsatter
att forvarras. Andelen av pendlingsvagnatet med en sparighet som éversteg 15
mm/m 2012 uppgick till ungeféar 6,5 procent.
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Figur 3.2.18: Ojamnhet i langdled. Andel vaglangd med IRl > 4 mm/m. NRL- vagar ar
sddana vagar som av Trafikverket utpektas som vagar av riksintresse.

Kélla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 174 i &ende Utr 2011/37.
Anm: Ojamnhet i langdled beskrivs med IRI (International Roughness Index). En ny vag
har ett IRI-varde pd 1 mm/m, hégre varde anger storre ojamnheter. For vagar med skyltad
hastighet 6ver 80 km/h férvéntas ett IRI-varde under 4 inte paverka restiden. Ovriga NRL =
Ovriga for naringslivet viktiga vagar.
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Figur 3.2.19: Ojamnhet i tvarled. Andel vag (ADT 2 000) med spardjup > 15 mm.

Kalla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 174 i arende Utr 2011/37.
Anm: ADT, &rsdygnstrafik, & det under ett &r genomsnittliga trafikfldet per dygn métt
som fordon per dygn, axelpar per dygn eller gdende och cyklister per dygn. Ovriga NRL =
Ovriga for naringslivet viktiga vagar.

Med hjalp av data per vagtyp och per kommun &r det mojligt att redovisa ett
bredare underlag. Att enbart redovisa andel vag per som inte uppfyller den
uppsatta standarden blir dock l&att missvisande eftersom en kommun med hdg
andel kan framsta som valdigt dalig trots att dess vagnat av den aktuella
vagtypen kanske bara omfattar ndgon enstaka kilometer. Genom att aggregera
langden vag med IRI dverstigande 4 mm/m per vagtyp och kommuner enligt
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SKL-indelningen fas ett stabilare underlag for att bedéma vagarnas ojamnhet, se

Tabell 3.2.4 och Tabell 3.2.5.

Tabell 3.2.4: Ojamnhet i langdled. Antal (andel %) km vag med IRl >4 mm/m per vagtyp

och SKL-grupp.

SKL-grupp/Vagtyp Storstad O Stamv. Pend]. ONRL Lagtraf.
Storstéader 4,9 (3%) 0,6 (8%) 0,6 (5%) 2,2 (7%) 1,5 (6%)
Forortskommuner till

storstaderna 4,8 (2%) 2,2(1%) 8,9 (3%) 85,8 (7%) 196,8 (16%)
Storre stader 0,3 (2%) 13,7 (1%) 33,9 (2%) 668,7 (9%) 1 909,8 (23%)
Fc_;_rortskommuner till stérre 2,3 (1%) 3,5 (1%) 89,7 (6%) 2884 (17%)
stader

Pendlingskommuner 0,1 (1%) 4,3 (1%) 13,3 (1%) 369,1 (8%) 950,0 (20%)
Turism- och 0 o o o
bessksnaringskommuner 271 (3%) 7,6 (2%) 519,2 (10%) 1 083,0 (26%)
Varuproducerande kommuner 16,9 (1%) 15,9 (1%) 794,0 (10%) 1 461,5 (23%)
Glesbygdkommuner 29,4 (3%) 9,8 (5%) 954,6 (14%) 1 296,4 (33%)
E‘é’i‘;':””er 1 beElEd 9,7 (1%) 12,5 (1%) 4772 (10%) 1 207,0 (20%)
Kommuner i glesbefolkad 201 (3%) 13,7 (3%) 5936 (14%)  948,6 (35%)

region

Kalla: Trafikverket (2013b,c) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i
arende Utr 2013/85 samt handling #3 i &rende Utr 2011/78.

Tabell 3.2.5: Ojamnhet i tvérled. Antal (andel %) km vag (ADT 2 000) med spardjup > 15

mm per vagtyp och SKL-grupp.

SKL-grupp/Vagtyp Storstad O Stamv. Pendl. ONRL
Storstéader 15,2 (9%) 0,1 (2%) 0,3 (3%) 1,6 (10%)
Forortskommuner till storstaderna 20,4 (7%) 11,1 (5%) 14,4 (5%) 25,4 (5%)
Storre stader 0,2 (2%) 120,1 (7%) 116,8 (8%) 49,9 (6%)
Forortskommuner till stérre stader 13,1 (7%) 19,6 (6%) 8,9 (3%)
Pendlingskommuner 0 (0%) 26,6 (5%) 24,7 (4%) 29,4 (5%)
Turism- och beséksnaringskommuner 14,9 (5%) 6,4 (3%) 15,2 (4%)
Varuproducerande kommuner 60,4 (6%) 57,1 (6%) 27,6 (5%)
Glesbygdkommuner 14 (4%) 9,3 (13%) 4,7 (6%)
Kommuner i tatbefolkad region 61,5 (7%) 47,1 (6%) 32,1 (6%)
Kommuner i glesbefolkad region 33 (7%) 23,8 (9%) 10,5 (6%)

Kalla: Trafikverket (2013b,c) Underlag fran Trafikverket till Trafikanalys. Handling #35 i
arende Utr 2013/85 samt handling #3 i arende Utr 2011/78.
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Matt — Jarnvagsnatets kvalitet

Aven bekvamligheten for tdgresenarer paverkas av infrastrukturens tillstand. En
parallell till matningar av vagnatets ytor ar de sparlagesmatningar som gors pa
jarnvagnatet. Vid matningarna registreras avvikelser mellan sparets faktiska lage
och det ideala. Avvikelserna eller snarare dverensstimmelsen mellan faktiskt
och idealt sparlage kvantifieras med ett Q-tal och som anges i procent sa att 100
procent innebar ingen avvikelse alls fran det ideala sparlaget. Trafikverket
redovisar uppgifterna per bantyp. De senaste aren har ingen markant forbattring
eller forsamring observerats. | ar redovisar Trafikverket ett annat matt i arsredo-
visningen eftersom man inte tycker att Q-talet pa nationell niva speglar kvalitet
pa ett bra satt.* Som ett matt p& banans nedbrytning anvands istéllet fel som &r
uppmatta och som 6verstiger den sé kallade C-felgransen for sparlaget’. Om
man inte atgardar fel dar toleranser pa C-felsniva dverskrids, uppstar med tiden
ursparningsfarliga fel. Trafikverket redovisar uppgifter pa antalet strackor med
nya C-fel per &r under perioden 2009-2012 per bantyp. Utvecklingen de senaste
aren visar pa att antalet rapporterade nya C-fel har okat, framfor allt for
bantyperna Stérre strék, Ovriga viktiga strdk samt Mindre trafik, se Figur 3.2.21.
Trafikverket kan i dagslaget inte med sakerhet sdga vad det beror p4 men
uppger i arsredovisningen att det eventuellt kan kopplas till ett minskat
forebyggande underhall och en minskande teknisk livslangd pa sparet. Mojligen
kan det bero pa att man blivit battre pa att upptacka dessa fel.

Ringa eller ingen trafik
Mindre trafik
i 2011
Ovrig viktig gods- och
resandetrafik 2010
Stérre sammanhéangande m 2009
strak = 2008
Storstadsomraden u 2007

0 20 40 60 80 100
%

Figur 3.2.20: Bekvamlighet for olika bantyper enligt Q-talet.

Kélla: (Trafikverket, 2012j)

Anm: Q-talet bekriver hur vl spérets faktiska position 6verensstammer med det ideala. Hogre
varde medfér hogre &kkomfort.

® Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys. Handling #173 i arende Utr 2010/37.

” Spérlage ar uppmatta avvikelser mot idealt lage och jamférs med vad som ger en god
fordonsgang och god passagerarkomfort samt tillrackliga sakerhetsmassiga
gangdynamiska marginaler.
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Figur 3.2.21: Antal nya C-fel per bantyp och ar.
Kélla: (Trafikverket, 2013h)

Matt — Resendrers upplevelser av kvalitet

| redovisningen ovan har kvaliteten p& medborgarnas resor matts objektivt.
Denna redovisning kan kompletteras med ett urval av de resenéarsundersok-
ningar som genomfors. Med understkningen Resenarsrespons mater Trafik-
verket resendrernas synpunkter pa trafikinformationen som ges i samband med
sitt resande med jarnvag. Fragorna beror hur tillganglig, snabb, tydlig och
anvandbar informationen ar. Populationen utgdrs av tdgresenérer i Sverige, som
reser med tdg atminstone en gang i manaden. Ett 6vergripande index innehaller
uppgifter om nojdhet bade vid stért och normalt driftslage. Nojdheten bade vid ett
stort och ett stort/normalt lage verkar ha forbattrats under forsta halvaret av 2012
jamfort med situationen under 2011, och var &ven nagot béattre &n 2010.

201212
201211
2011713

2011712 I Stort lage

2011 T1 ® Normalt Stort lage
201073

2010712

0% 20% 40% 60%

Figur 3.2.22: Resenarsrespons pé jarnvag vid stért samt normalt och stort lage, tertialvis
2010-2012. Ett hogre indexvarde innebar en storre ndjdhet med trafikinformationen.

Kalla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # i arende Utr 2011/85.

Anm: Innehdller frgor om hogtalarutrop i vantsal och perrong, informationsskyltar och monitorer i
vantsal och pa perrong, hégtalarutrop ombord pa tag, informationsskyltar ombord pa tag,
personlig information fr&n konduktor/tdgvard ombord pé tg, kundtjanst via telefon,
kundtjanst/biljettférsaljning pa station, via radio, tdgvard pa station, internet via dator, internet via
mobil, tillganglig information, snabb information, tydlig information, anvandbar information.
Ingdende omréden 2010 T2 = Mitt Gavle, Ost Norrkdping, Vast Goteborg och Syd Malmé. Frén
och med 2010 T3 ingar samtliga omraden. Resultat for 2012 T2” baseras pa en kortare
matperiod (2 man, tidigare 4 man).
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Trafikverket genomfor ocksa en undersokning dar resenarer far uppge hur néjda
de &r med trafikinformation nar en stérning i jarnvag och vag intraffar.® | under-
sokningen, benamnd I6ftesmétning, stélls ocksa en fraga hur framkomligheten
pa vag upplevs av pendlare.
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Figur 3.2.23: Andel resenérer ndjda med trafikinformationen enligt Trafikverkets
|6ftesmatning 2012, vag, jarnvag och vagarbeten. Kalla: Trafikverket (2013) Underlag till
Trafikanalys, handling # 41 i arende Utr 2011/85.

Anm: Lofte jarnvag = "Vid trafikstorningar pa jarnvag tillhandahalls den information du behover
for att fatta beslut om din fortsatta resa.” Lofte vag = "Vid trafikstorningar pa vag tillhandahaller
Trafikverket den information du behdver for att fatta beslut om din fortsatta resa.” Lofte vagarbete
= "Trafikverket planerar vagarbeten s att stérningar minimeras. Om din normala pendlingsresa
ar max 45 minuter, ska Trafikverkets vagarbeten inte férlanga resan med mer &n 15
minuter.”Loftet vander sig till dig som ar pendlare. Loftet galler pa det statliga vagnatet (vagar dar
hastigheten &r 60 km/h eller mer).

Nojdheten ar generellt stérre p vag (61 %) an pa jarnvag (52 %). Detsamma
galler for kvinnor jamfort med méan. Regionala skillnader férekommer med endast
drygt 40 % nojda med hur Trafikverket uppfyller |6ftet for jarnvagstrafiken i region
"Nord”. Néjdheten &r minst (51 %), nar det galler framkomligheten vid
vagarbeten, bland pendlare i region Stockholm.

Swedavia mater kontinuerligt kundndjdheten hos sina resenérer och flygbolags-
kunder pa de storre flygplatserna. Resenarernas upplevelse mats fran och med
2010 pa alla Swedavias flygplatser enligt en internationell standard fran ACI
(Airports Council International). Swedavia &r med i ASQ Programme, en
resenarsmatning som Airport Council International administrerar och dar knappt
230 flygplatser varlden 6ver deltar. Undersékningen méater avresande resenarers
attityder till flygplatsen och genomférs genom enkater till avresande resenarer.
Matningen ger kontinuerlig information om hur kundnéjdheten utvecklas och vilka
omraden som flygplatserna bor prioritera for 6kad kundnojdhet Utfallet for de tre
aren 2010, 2011 och 2012 blev 68 % nojda resenarer (Swedavia, 2013). Malet
for ASQ 2015 ar ett NKI pa 80. En gang per &r genomfors ocksa en under-
sokning bland flygbolagskunder vilken mater hur néjd dessa ar med

8 Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfylide féljande I6fte vid din senaste
tagresa/resa pa vag? Trafikverkets mal ar att "Vid trafikstorningar pa vag/jarnvag
tillhandahalls den information du behdver for att fatta beslut om din fortsatta resa”.
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flygplatserna. Utfallet for 2011 blev 57 NKI. 2012 genomférdes ingen undersok-
ning av flygbolagen. Malet for flygbolag 2015 &r 70 NKI. Utfallet for en undersok-
ning riktad mot hyresgéaster pa flygplatsen uppvisade en nedgang fran 66 till 63
% under 2012. Malet for denna grupp ar av Swedavia satt till 75.

Svenskt Kvalitetsindex (SKI) méter olika aspekter av kundndjdhet och fértroende
for olika myndigheter sedan slutet av 90-talet och i stor skala sedan 2008.
Transportstyrelsen och Trafikverket (endast vag) tillsammans med 11 andra
myndigheter ingdr i undersokningen (Svenskt kvalitetsindex, 2011b). Transport-
styrelsens index 2010 &g pa& 63 pa en 100-gradig skala. 2011 dkade myndig-
heten till 68,1. 2012 sjonk indexet for Transportstyrelsen till 66,4 vilket resul-
terade i en fjardeplats av tretton undersokta myndigheter. Trafikverket ingar
ocksa i undersokningen, dock enbart avseende det rikstickande vagnatet. Index
for 2011 och 2012 uppgick till ungefar 58, en nedgang fran 60 ar 2010 (Svenskt
kvalitetsindex, 2011a).

Trygghet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93) fram-
gar att "trygghet ar ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det
skiljer sig fran begreppet sékerhet® genom att det &r den subjektiva upplevelsen
som &r central, inte den objektiva risken. Aven nar den objektiva risken &r liten &r
det vasentligt att reducera upplevelsen for resenédren av att befinna sig i en risk-
fylld situation.”

Det finns skal for att skilja pa objektiv, eller faktisk, risk for trafikolyckor som leder
till personskada, vilket kan hanforas till begreppet sékerhet, och pa upplevd risk
for icke trafikskaderelaterat vald i transportsystemet, t.ex. risken for dverfall i
samband med vistelse vid en hallplats, som bor hanforas till begreppet trygghet.
Den tredje komponenten utgors av den subjektiva eller upplevda risken att raka
ut for en trafikskada. Denna upplevda risk ar en av de viktigaste faktorerna for
resenarers val av fardmedel. Systemet ma vara hur trafiksékert som helst men
om det upplevs som otryggt utnyttjas inte trafiksystemet till fullo. Den fjarde
komponenten ar den faktiska risken for icke trafikskaderelaterat vald eller hot om
vald.

Matt — Objektiv trygghet

Néar det galler den objektiva delen av trygghetsbegreppet kan den sdgas omfatta
de som faktiskt blivit utsatta for ndgon typ av brott. P4 transportomradet bor en
sadan avgransning goras till vistelser i eller i naromradet av kollektivtrafiken,
samt stolder relaterat till fordon.

Genom ett specialuttag fran Brottsférebyggande radets Nationella Trygghets-
undersokning (NTU) om férekomst om brott i kollektivtrafiken, se Figur 3.2.24,
framgar att ungefar 6 procent av alla valdbrott (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) sker pa allmanna kommunikationer. Det uppskattade antalet
handelser av brott mot enskild person for befolkningsgruppen 16-79 ar har de
senaste aren legat mellan 1,3 och 1,5 miljoner per ar, med en topp kring ar 2009.
2011 uppgick det uppskattade antalet brott till knappt 1,4 miljoner.

® For att undvika missforst&nd och sammanblandning av begreppen trygghet och sakerhet
gors uppdelningen att nér det galler subjektiv risk for trafikskaderelaterat vald hanfors detta
till sakerhet medan subjektiv risk for icke-olycksrelaterat vald hanteras under benamningen
trygghet. | maluppféljningen avhandlas sékerhetsaspekterna under hansynsmalet.
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Figur 3.2.24: Utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av brott mot enskild person,
skattat antal handelser (tusental), 2005-2011, samt andelen av véaldsbrotten (hot,
personran, misshandel och sexualbrott) som skett p& allman kommunikation.

Kélla: (BRA, 2013) samt BRA (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 40 i &rende Utr
2010/37.

Fordonsrelaterade brott ingar ocks& i NTU och omfattar tre brottstyper: bilstéld,
stold ur eller fran fordon och cykelstold. Ungefar 0,4 procent av hushallen, vilket
motsvarar cirka 12 000 hushall i Sverige utsattes for bilstold under 2011. Om-
kring 3,1 procent uppger sig ha utsatts for stold ur eller fran ett fordon, medan
6,7 procent uppger att de utsatts for cykelstdld under 2011.
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Tabell 3.2.6: Andel utsatta hushall i befolkningen (16-79 &r) for olika typer av brott mot
egendom och andel anmalda héndelser i procent, 2006 och 2011, enligt NTU 2007-2012

Andel utsatta hushall i procent

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Samtliga

egendomsbrott 12,6 11,7 11,2 11,0 10,0 10,4

mot hushall

Bostadsinbrott 1,0 0,9 1,0 1,0 1,0 1,1

Bilstold 0,9 0,8 0,7 0,5 0,6 0,4

f;zgn“r/fran 5,0 1,4 3,7 3,5 2,8 3.1

Cykelstold 6,9 7,1 6,9 6,9 6,5 6,7
Andel anméalda handelser i procent

Samtliga

egendomsbrott 53 20 51 52 21 52

mot hushall

Bostadsinbrott 74 78 75 88 86 89

Bilstold 98 96 97

fSOtr(;Ignur/fran 61 65 64 66 66 62

Cykelstold 40 35 37 38 38 39

Kalla: (BRA, 2013) NTU 2012. BRA Rapport 2013:1, tabell 3E

Resultaten visar att hushall med barn i storst utstrackning utsatts for cykel-
stolder. Personer som bor i flerfamiljshus uppger i stérre utstréckning &n boende
i smahus att deras hushall utsatts for fordonsrelaterade brott. Detta géller
speciellt for bil- och cykelstold. Hushall i storstader och storre stader ar generellt
mer utsatta for dessa brott &n hushall i 6vriga landet. | stor utstrackning sker
fordonsrelaterade brott i det egna bostadsomradet.

Matt - Subjektiv trygghet

For den subjektiva delen av trygghetsbegreppet som handlar om upplevelse av
trygghet ar det majligt att anvanda Svensk Kollektivtrafiks arligen publicerade
Kollektivtrafikbarometer (Svensk Kollektivtrafik, 2013b). | den senaste rapporten
uppger 69 procent av samtliga resendrer att de ar trygga i kollektivtrafiken™.

Tabell 3.2.7: Andel trygga resendrer i kollektivtrafiken

Ar Samtliga Kvinnor Man Regionaltrafik Stadstrafik
2011 70 68 71 70 69
2012 69 68 71 70 69

Kalla: (Svensk Kollektivtrafik, 2013b)

10 Respondenten far besvara pastaendet: "Det kanns tryggt att resan med [bolaget]”
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3.3

NTU behandlar trygghetsaspekterna relativt utforligt, &ven om det inte finns
nagon specialredovisning for transportomradet. | NTU indelas aspekterna i fyra

grupper.

e  Otrygghet ute sen kvéll i eget bostadsomrade

e  Oro for brott

e  Otrygghetens konsekvenser

e Otrygghet relaterat till egna erfarenheter och instéllningar

Den forsta kategorin har relevans for maluppfoljningen i sa motto att den kan
fungera som en proxy eftersom den till viss del fangar otrygghet mellan hemmet
och transportsystemet exempelvis en hallplats, ur ett "hela-resan-perspektiv’. En
stor majoritet, 85 procent, av befolkningen mellan 16 och 79 ar uppger att de
kanner sig ganska eller mycket trygga nar de gar ut ensamma sent en kvall i sitt
eget bostadsomrade. Av de som uppges vara otrygga, ar det en stérre andel
som bor i Skane, Vastmanlands och Orebro lan. Minst otrygga &r man i
Gotlands, Vasterbottens, Norrbottens och Kalmar lan. Férdelningen mellan mén
och kvinnor ar ojamn. Av kvinnorna uppger 25 procent att de kénner sig ganska
eller mycket otrygga (14 procent), tio procent sa pass otrygga att de véljer att
inte ga ut sent pa kvallen. F6r mannen ar motsvarande siffror 6 respektive 1
procent.

Det &r vanligt att ganska eller mycket ofta oroa sig for bostadsinbrott (17
procent). Darefter kommer oro 6ver att hushallets bil ska bli stulen eller utsatt for
skadegorelse (13 procent). | lagst utstrackning uppges oro for dverfall eller
misshandel (11 procent). Sett 6ver tid har andelen personer som oroar sig for
fordonsrelaterade brott minskat patagligt (med 9 procentenheter sedan 2006)
och andelen som oroar sig for 6verfall eller misshandel har minskat med 4
procentenheter sedan 2006. De flesta andrar inte sitt beteende pa grund av
otrygghet, men nara en tredjedel uppger att de (vid nagot tillfalle) valt en annan
vag eller annat fardsétt till foljd av oro for brott.

Naringslivets transporter

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

Utvecklingen har det senaste aret varit positiv ur en del aspekter nar
det géller tillforlitlighet i termer av punktlighet for jarnvagstrafiken och
minskade totalstopp i vagtrafiken vilket medfort att nivaerna ater

uppgar till de nivaer som radde fér ndgra ar sedan. Bade nationellt @
och i ett internationellt perspektiv upplevs dock transportsystemets
kvalitet ha férsamrats jamfort med tidigare ar. Om detta fortsatter
riskerar det att minska konkurrenskraften.

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93)
framgar att "en transport bor utféras med den kvalitet och vid den tidpunkt som
transportéren har utlovat.” Genom att tolka inneborden av ovanstaende bor de
tre indikatorerna som foreslas for medborgarnas resor aven kunna anvandas for
att beskriva naringslivets transporter. | en del fall &r informationen relevant for
saval medborgarnas resor som for naringslivets transporter. D& redovisas infor-
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mationen i férsta hand under rubriken medborgarnas resor. Aspekterna ingar
dock &ven i preciseringens beddémningsunderlag.

Tillforlitlighet

Matt — Forseningar i godstrafiken

P& samma satt som for persontagstrafiken, Figur 3.2.1, anvands uppgifter fran
Trafikverket for att redovisa punktligheten for godstagen, se Figur 3.3.1. Till-
sammans med manatliga uppgifter, se Figur 3.3.2 fér 2011 och 2012 ger det en
inblick i godstagens punktlighet. Nedgangen i punktlighet som intraffade 2010
och 2011 har forbattrats under 2012 och ar nu pa den évergripande nivan som
fanns fore 2010. Under 2012 var punktligheten ocksa hogre for varje enskild
manad &n under 2011, med undantag fér december da punktigheten vid slut-
station for godstagen sjonk till knappt 72 procent.
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Figur 3.3.1: Andel godstadg som ankommer till slutstation inom 5, respektive 15 minuter
enligt tidtabell.
Kalla: (Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h)
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Figur 3.3.2: Andel godstag i tid till slutstation inom angiven tid + 15 minuter
Kalla: (Trafikverket, 2013f).
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Med métetalet regularitet mats av Trafikverket den andel tdg som gick hela sin
planerade stracka. Manadsuppgifter redovisas av Trafikverket sedan 2011, se
Figur 3.3.3. Andel instéllda tag ar nagot lagre 2011 jamfort med 2012.
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Figur 3.3.3: Regularitet (andel tdg som ankommer till slutstation)
Anm: Har ingdr godstdg, persontdg och tjanstetag
Kalla: (Trafikverket, 2013e)

| ett langre tidsperspektiv, och for att ocksa fa ett matt uppdelat pa person- och
godstag kan uppgifter frAn respektive ars tdgplan anvandas. Tagplanen ger
information om det tankta utbudet av jarnvag uttryckt i tAgkilometer. Det vill saga,
hur mycket trafik i jarnvagssystemet som planeras under nastkommande ar. Det
kan jamforas med Sveriges officiella statistik som innehaller information om
faktiskt utforda tagkilometer och hur detta utvecklats Gver tid. Genom att jamfora
de tva datakallorna baserat pa de tre ar da tidserierna 6verlappar varandra ar det
tydligt att uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplanerna ligger cirka 3
procent dver den officiella statistiken, se Figur 3.3.4. Motsvarande siffra for
godstrafiken ar cirka 30 procent. Enligt Trafikverket stalldes ungefar 20 procent
av godstagen in under 2010 sa dessa siffror verkar stamma relativt val éverens.

Det bor dock noteras att instéllda godstag, till skillnad fran persontagen, inte
behodver vara en foljd av storningar, utan kan vara en naturlig anpassning till
aktuella transportbehov. P4 ett satt kan installda godstdg darmed betraktas som
ett uttryck for en positiv flexibilitet i systemet, vilket kraver ett annat férhallnings-
satt vid tillampningen av dessa data for uppféljningsandamal.
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Figur 3.3.4: Gods- och persontrafikens utveckling 6ver tid enligt tdgplanerna jamfért med
Sveriges officiella statistik. Miljoner tagkilometer, & 2009-2013.

Kalla: Ansokta taglagen i tagplanen for respektive &r och Sveriges officiella statistik
(Bantrafik). (Trafikanalys, 2012m)

Matt - Trangsel i vag- och jarnvagssystemet

Aven godstrafiken bidrar till kapacitetsutnyttjandet av jarnvagsnatet och trangsel
pa vissa bandelar. Det ar dock svart att skilja ut specifikt for godstrafiken, varfor
matetal for detta matt hamtas fran preciseringen om medborgarnas resor.

Av Figur 3.3.4 framgar det ocksa att den planerade persontrafiken stadigt 6kar ar
fran &r, medan den planerade godstagstrafiken har en neutral utvecklingsbana
och en nedgang forutspas for 2013. Genom att aven redovisa trafikarbetet per
start- respektive mallan'?, enligt tagplanen, for godstransporter pa jarnvag far vi
ett komplement till kapacitetsutnyttjandet enligt UIC:s definition, se Figur 3.2.10
och Figur 3.2.11. En nedgang i ansokta taglagen behoéver dock inte vara ett
tecken pa kapacitetsbrist utan kan exempelvis bero pa den ekonomiska situa-
tionen i varlden. Dock ger informationen en bild av hur mycket trafik som
paborjas och avslutas i respektive lan och darmed vilken kapacitet som forbruk-
ats under perioden 2009-2012 och planeras for 2013.

! Detta métt kan beraknas fran det lan taget startade eller ankom till, det vill saga det
fangar inte trafik som passerar ett 1an pa vag mot slutdestinationen vilket kan vara en av
forklaringarna till det observerade monstret pa lansniva.
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Figur 3.3.5: Godstrafikens utveckling éver tid enligt tdgplanerna 2009-2013, tagkilometer
per startlan enligt ansokta tdglagen i tdgplanen for respektive ar, exklusive internationell
tagtrafik. Kalla: (Trafikanalys, 2012m)

Godstrafiken domineras av Norrbotten, Skane, Dalarna och Véastra Gotalands
lan som startlan®®. Over &ren syns ocksa kraftiga svangningar, svangningar som
knappast kan sigas vara observerbara pa aggregerad niva av tagplanen. En
stor del av den nedgéng som pa nationell niva observeras i Figur 3.3.4 harror
fran en minskning av tagkilometer med start i Norrbotten, Skane, Vastra
Gotaland och Orebro lan.

Varje lan ar ocksa ett slutlan for godstransporter, se Figur 3.3.6. De stora
startlanen Norrbotten, Skane och Vastra Gotaland ar aven stora mallan for
godstransporter.

12 Motsvarande figur gar att ta fram aven for mallan av godstransporter p& jarmvag.
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Figur 3.3.6: Godstrafikens utveckling éver tid enligt tdgplanerna 2009-2013, tagkilometer

per destinationslan enligt ansokta taglagen i tdgplanen for respektive ar, exklusive
internationell tagtrafik. Kalla: (Trafikanalys, 2012m).

For att aven fa en bild av hur lAnga dessa godstransporter som startar och slutar
i de svenska lanen presenteras godsflddena pa start- och mallan uppdelad pa
regional, interregion och internationell godstrafik i Figur 3.3.7 och Figur 3.3.8.
Storsta delen av den godstégstrafik som planerades enligt tAgplanen fér 2012
avsdag interregional trafik med undantag for Norrbottens och Varmlands lan som
ocksa har en relativt stor andel internationell tagtrafik. Den stora andelen
interregional trafik visar att tagtrafiken for gods ar beroende av att ett val
fungerande jarnvagsnat i langre strak.

59



Ostergétlands ldn
Uppsala lan
Jamtlands lan
Blekinge lan
Kalmar lan
Hallands lan
Kronobergs lan
Jonkopings lan
Vastmanlands lan
Sédermanlands lan
Gavleborgs ldan
Varmlands lan
Stockholms lan
Vasterbottens lan
Vasternorrlands lan
Orebro lan

Vastra Gotalands lan
Dalarnas lan

Skane lan
Norrbottens ldn

4000 000 8000 000 12 000 000

H Internationell M Interregional Regional

Figur 3.3.7: Mangden godstagstrafik 2012, fordonskilometer uppdelat pa transportens
startlan och om transporten ar regional, interregional eller internationell
Kalla: (Trafikanalys, 2012m).
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Figur 3.3.8: Mangden godstagstrafik 2012, fordonskilometer uppdelat pa transportens

destinationslan och om transporten &r regional, interregional eller internationell
Kalla: (Trafikanalys, 2012m)
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Det ar svart att pa ett generellt satt beskriva stérningar i vagtransportsystemet.
Ett mgjligt matetal att anvanda &ar baserat pa antal stopp i vagnatet. Figur 3.2.15
redovisar beréknande férseningar (fordonstimmar) som féljd av totalstopp i det
statliga vagnatet - kannbarhet. Detta avser totalstopp i bagge riktningarna pa
tvafaltsvagar och en riktning pa flerfaltsvagar. Motsvarande kan tas fram med
avseende specifikt for godstrafiken p& vag vilket redovisas i Figur 3.3.9.

Kannbarheten for lastbilstrafiken av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade
fran 141 000 fordonstimmar 2011 till 81 000 fordonstimmar 2012. Av Figur 3.3.9
framgar att kannbarheten minskade i de flesta lan under 2012 jamfort med fore-
gaende ar. Knappt 40 procent av den totala kannbarheten 2012 fér lastbils-
trafiken kan hanforas till totalstopp i Vastra Gétaland, Skane och Orebro lan.
Gotland klarade sig i stort sett utan kannbara totalstopp bade under 2011 och
2012.

Gotlands lén
Blekinge lan
Varmlands lan
Jamtlands lan
Dalarnas lan
Viasterbottens lan
Kalmar lan

Uppsala lan
Gavleborgs lan
Norrbottens ldn
Jonkopings lan
Kronobergs lan

_ Stockholms lén
Ostergotlands lan
Sodermanlands lan
Hallands lan
Vasternorrlands lan
Vastmanlands lan
Orebro lan

Skane lan

Vastra Gotalands lan

2012

m 2011

0 10000 20000 30000 40000

Figur 3.3.9: Kannbarhet for lastbilstrafiken till foljd av totalstopp i trafiken pa det statliga
véagnéatet 2011 och 2012. Fordonstimmar.
Kélla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 176 i &ende Utr 2010/37.

Matt - Transportorers upplevelser av tillforlitlighet och trygghet i ett
internationellt perspektiv

For att jamfora hur tillforlitligt det svenska transportsystemet star sig i konkurrens
med andra lander kan Logistic Performance Index anvandas. Varldsbanken har
tre ganger hittills presenterat rapporten Connecting to Compete: Trade Logistics
in the Global Economy, 2007, 2010 och 2012. Dér redovisas The Logistic
Performance Index (LPI) och dess underliggande indikatorer. LPI tas fram
genom ett samarbete mellan Véarldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga

institutioner. Fokus ligger pa logistikens roll for konkurrenskraft'®,** samt hur

'3 “Evidence from the 2007 and 2010 LPI's indicates that, for countries at the same level of
per capita income, those with the best logistic performance experience additional growth: 1
percent in GDP and 2 percent in trade.” Kélla (The World Bank, 2010), sid IIl.
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landerna kan arbeta proaktivt med logistikfragor. Bedoémningen gors av
yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med
det aktuella landet.

| Tabell 3.3.1 redovisas LPI-vardet med rankingen inom parentes, samt de sex
indikatorvardena fér 2010 och 2012 for nagra grannlander. Ranking for
respektive indikator gar ocksa att redovisa for ytterligare belysning.

Tabell 3.3.1: Landernas indexvérden fér LPI (med rankingen) och indikatorerna 2007, 2010

och 2012

Inter- | Logistik-
Infra- natio- kvalitet

LPI varde struk- nell | och kom- Spar- | Punkt-

(rank) Tull tur | handel petens | barhet lighet

Sverige_2007 4,08 (4) 3,85 4,11 3,90 4,06 4,15 4,43
Sverige_2010 4,08 (3) 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
Sverige_2012 3,85 (13) 3,68 4,13 3,39 3,90 3,82 4,26
Danmark_2007 | 3,86 (13) 3,97 3,82 3,67 3,83 3,76 4,11
Danmark_2010 | 3,85 (16) 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
Danmark_2012 4,02 (6) 3,93 4,07 3,70 4,14 4,10 4,21
Norge_2007 3,81 (16) 3,76 3,82 3,62 3,78 3,67 4,24
Norge_2010 3,93 (10) 3,86 4,22 3,35 3,85 4,10 4,35
Norge_ 2012 3,68 (22) 3,46 3,86 3,49 3,57 3,67 4,09
Finland_2007 3,82 (15) 3,68 3,81 3,30 3,85 4,17 4,18
Finland_2010 3,89 (12) 3,86 4,08 3,41 3,92 4,09 4,08
Finland_2012 4,05 (3) 3,98 4,12 3,41 3,92 4,09 4,08
Storbrit._2007 3,99 (9) 3,74 4,05 3,85 4,02 4,10 4,25
Storbrit._2010 3,95 (8) 3,74 3,95 3,66 3,92 4,13 4,37
Storbrit._2012 3,90 (10) 3,73 3,95 3,63 3,93 4,00 4,19
Tyskland_2007 410(3)| 3,88 4,19 3,91 4,21 4,12 4,33
Tyskland_2010 4,11 (1) 4,00 4,34 3,66 4,14 4,18 4,48
Tyskland_2012 4,03 (3) 3,87 4,26 3,67 4,09 4,05 4,32

Kalla: (The World Bank, 2007; The World Bank, 2010; The World Bank, 2012)

Sverige 1ag &r 2012 pa 5:e plats (2010 Iag Sverige pa 10:e plats) nar det galler
kvaliteten pa infrastrukturen. Jamfort med de nordiska grannlanderna ar det en
god placering. Nar det galler évriga fem aspekter har Sverige bade 2007 och
2010 presterat battre. Det gér sammantaget att Sveriges rankas forst pa 13 plats
(LPI) passerade av bade Danmark och Finland. Férandringen i total placering
beror bade pa att Sveriges indexvarden forsamrats mellan 2010 och 2012,
liksom att andra landers exempelvis Danmark férbattrats under samma period.

4 “As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LP1), trade logistics
performance is directly linked with important economic outcomes, such as trade expansion,
diversification of exports, and growth” Kélla: The World Bank (2010), sid IlI.
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Bekvamlighet

Matt - Transportképares upplevelser av bekvamlighet i ett internationellt
perspektiv

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet i bred mening star
sig i forhallande till andra landers kan The Global Competitiveness Index (GCI)
publicerat av World Economic Forum anvandas. GCI speglar hur naringslivet
sésom till exempel en transportkdpare upplever ett lands transportsystem.

Tabell 3.3.2: Landernas indexvéarden fér GCI (med rankingen) och indikatorerna, 2010-2012

GClI- Infra- | Transport-
varde | struktur infras- Jarn-

(ranking) (totalt) truktur Vagar vagar Hamnar Flyg
Sverige_2010 5,6 (2) 5,8 6,4 57 54 6,2 6,2
Sverige_2011 5,6 (3) 57 6,1 57 5,0 6,0 6,3
Sverige_2012 5,5 (4) 57 5,8 5,6 47 59 6,0
Danmark_2010 5,3 (9) 57 6.3 6,2 54 6,1 6.4
Danmark_2011 5,4 (8) 5,9 6.4 6,3 55 6,2 6.3
Danmark_2012 5,3 (12) 57 6,0 57 4,8 5,8 6,0
Norge 2010 5,1 (14) 5,0 51 3,6 3,2 57 6,2
Norge 2011 5,2 (16) 4,9 5,0 35 3,0 55 6,3
Norge 2012 5,3 (15) 52 52 3,6 33 54 6,2
Finland_2010 5,4 (7) 5,6 6,4 59 5,8 6,4 6,2
Finland_2011 55 (4) 5,6 6,4 58 5,6 6,2 6,2
Finland_2012 5,5 (3) 5,6 6,5 6,1 57 6,3 6,2
Storbrit._2010 5,3(12) 5,9 5,3 51 4,7 55 5,7
Storbrit._2011 5,4 (10) 6,1 5,6 55 4,9 5,6 59
Storbrit._2012 5,4 (8) 6,2 5,6 5,6 5,0 5,8 6,0
Tyskland_2010 5,4 (5) 6,4 6.3 6.4 6,2 6,4 6,6
Tyskland_2011 5,4 (6) 6,4 6,2 6,2 57 6,1 6.5
Tyskland_2012 5,5 (6) 6,4 6,2 6,1 57 6,0 6.4

Kélla: (World Economic Forum, 2010; World Economic Forum, 2011; World Economic
Forum, 2012)

Infrastrukturen 6ver lag far anses kvalitetsmassigt vara relativt god i Sverige,
atminstone i ett nordiskt perspektiv, se Tabell 3.3.2 &ven om tendensen de
senaste aren ar negativ. Vagar och jarnvagsinfrastrukturen hamnar inte
kvalitetsmassigt bland de toppresterande landerna i varlden och situationen
verkar ha forvarrats framforallt for jarnvagen de senaste aren dar indexvardet
sankts fran 5,4 till 4,7 2012.

Det ar tydligt att Sveriges héga GCI- ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv
(andra, tredje och fjarde plats aren 2010, 2011 respektive 2012) inte i forsta
hand ar ett resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet utan ett resultat av
framforallt Sveriges goda position nér det géller innovationer och hogre ut-
bildning. Denna slutsats innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft kan for-
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battras genom att fokusera pa den férbattringspotential som finns inom
infrastrukturomradet.

Matt - Naringslivets upplevelse av bekvamlighet

GCI &r dock ett grovt matt som inte nddvandigtvis ger hela bilden. Framforallt &r
det ett relativt grovt métt eftersom det ger bild av en hel nation. For att férdjupa
analysen nagot kompletteras mattet med ett nationellt nedbrytbart métt. Varje ar
presenterar Svenskt Naringsliv en ranking av det lokala féretagsklimatet upp-
byggd av resultatet fran en foretagarenkat med fragor om bland annat vagnatet,
tag och flygforbindelser, samt officiell statistik."® Resultaten for infrastruktur-
aspekternas kan presenteras pa kommunniva men bor for redovisningen
grupperas enligt SKL:s kommungruppsindelning.

Resultaten presenteras pa kommunniva av Svenskt Naringsliv. Kommunerna har
darefter grupperats av Trafikanalys enligt SKL:s kommungruppsindelning.
Utvecklingen av infrastrukturaspekternas i respektive kommungrupp framgar av
Figur 3.3.10.
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Figur 3.3.10: Foretagares upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygforbindelser i
kommunen, 2002-2012 redovisat enligt SKL:s kommungruppsindelning.

Kélla: Svenskt Naringsliv, egen bearbetning av data

Anm: Svaren pa fradgorna 6versatts till poang: Daligt = 1 poang, Inte helt godtagbart = 2
poang, Godtagbart = 3 podng, Bra = 4 poang, Mycket bra =5 poang, Utmérkt = 6 poang.

'3 Rankingen bygger p& enkétsvar fran drygt 38 000 foretagare genomford under perioden
september till och med december av Demoskop pa& Svenskt Naringslivs uppdrag. Enkéaten
skickades till 200 foretagare per kommun i kommuner med farre &n 1 200 arbetsstéllen
(med anstallda) och farre &n 50 000 invanare, till 400 foretagare per kommun i kommuner
med fler &n 1 200 arbetsstéllen eller 50 000 invanare, till 600 foretagare i Malmé och
Goteborg samt till 1 200 foretagare i Stockholm. Svarsfrekvensen var 55 procent.
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Monstret éver tid ar relativt stabilt mellan grupperna. Daremot varierar betygen
mellan aren inom respektive grupp, med en generell nedgang i betyg 2004,
2006-2007 samt 2010-2012. En grupp som &ver tid Okat sitt betyg ar fororts-
kommuner till storre stader. Mest positiva till vagnatets kvalitet samt jarnvags-
och flygfoérbindelserna ar féretagare i storstaderna, stérre stader samt deras
fororter. Minst positiva a&r man i glesbygdskommuner, turism- och besdksnarings-
kommuner samt i varuproducerande kommuner. Lagst betyg ges av féretagarna
i glesbygdskommuner samt turism- och besdkskommuner dér &ven en tydlig
nedgang de senaste aren kan observeras. | riket som helhet ar betyget relativt
stabilt dver tid.

Transportbranschens néjdhet &r en méatning som Trafikverket genomférde under
hésten 2011 vilken ger en samlad bild 6ver hur néjda godstransportkdpare,
godstransportorer och trafikhuvudman for kollektivtrafik &r med véag och
jarnvagstrafiken. Fragorna galler tillgangen till trafikinformation, informationen
kring aktuella trafikstorningar och leveransstorningar, informationen vid
planerade driftavbrott samt tillforlitigheten i informationen.

Tabell 3.3.3 Transportbranschens néjdhet 2011. Totalindex vdg Anm:
THM=Trafikhuvudman..

Godstrans-  Persontrans-  Godstransport-
Omrade portérer portérer képare THM Totalt

Totalindex 43 56 59 66 56

Kélla: (Trafikverket, 2011f)

Totalindex pa 56 procent, se Tabell 3.3.3, visar pa en hel del missnoje. Storst ar
missnajet generellt p& omradena dialog, modalitet och hur Trafikverket forvaltar
och utvecklar vagnatet. De enstaka fragor som har den lagsta andelen nojda
respondenter &r mojligheten att delta i Trafikverkets planeringsprocesser,
lyhérdhet fér synpunkter och behov, framkomligheten vintertid och infrastruk-
turens standard. Nar det géaller dessa fragor ar bara ungefar en tredjedel nojd.
Utférarna och framforallt godstransportérerna ar betydligt mindre néjda an évriga

grupper.

Aven totalindex (49 procent) for jarnvag indikerar ett utbrett missnoje. Storst ar
missnojet pd omradena framkomlighet, tillférlitlighet och trafikinformation.*® Totalt
skilier det inte s& mycket mellan de olika urvalsgrupperna utan nivaerna ar
likartade.

Tabell 3.3.4: Transportbranschens ndjdhet 2011. Totalindex jarnvéag.

Omrade Tagoperatorer Godstransportkdpare THM  Totalt

Totalindex 48 51 48 49

Kalla: (Trafikverket, 2011f)

'8 Stort missnoje finns aven pa kvalitetsomrédet Utveckling/Bransch, men detta ingar inte i
totalindex.
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Infrastruktur och konkurrenskraft

Inom ramen for FN-samarbetet pagar ett arbete att ta fram ett Transport
Development Index (TDI). Syftet &ar att méta de krav som framfordes i en
inventering (UNECE, 2010), dar ett flertal luckor i litteraturen och i anvéandningen
identifierades och som visade att det finns ett behov av en gemensam metod for
att mata transportsektorns bidrag till nationers konkurrenskraft. Dessa aspekter
har sedan beaktats i en rapport (UNECE, 2011b) till Inland Transport Comittee
dar den teoretiska grunden lades for att utveckla en metodologi fér att utvardera
hur val det nationella transportsystemet presterar. Metodologin paminner om hur
Human Development Index &r uppbyggt. | stora drag kan man se TDI-modellen
som en stor tratt som fylls med olika data kring infrastruktur och dess tillstdnd
och anvandning, vilket via viktning resulterar i ett samlat TDI per land. Enligt ett
mycket preliminart utkast har TDI beréknats for perioden 2000-2010 for ett antal
lander. Mer sékra resultat med hdgre datatackning planeras under 2013. En
systematisk och kronologisk uppfdljning av detta index och dess komponenter
kan ge myndigheterna majlighet att identifiera och atgérda brister.

Matt — Transportinfrastruktur, konkurrenskraft och tillvaxt

| Figur 3.3.11 plottas det preliminara TDI mot BNP per capita for respektive land
ar 2010. Ett positivt samband mellan BNP per capita och preliminart TDI kan
tydligt ses i figuren. Daremot ar det inte maojligt att identifiera ett kausalt samband
dem emellan.
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Figur 3.3.11: Ranking av BNP per capita mot TDI, 2010.
Kélla: (UNECE, 2012)
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3.4

Mattet GCI kan som redovisats ovan, Figur 3.3.11, brytas ned i mindre delar. Det
gor det majligt att specialstudera hur Sverige rankas i relation till andra lander pa
infrastrukturomradet. Det ar mgjligt att folja hur Sveriges ranking forandras
generellt och specifikt inom olika delar av infrastrukturen (t ex flyg, vag, jarnvag,
hamnar). Mattet &r i grunden relativt grovt men fyller anda den funktion att de
kan indikera vissa svagheter i infrastrukturen i relation till vara viktigaste lander
som vi konkurrerar gentemot.

Det behovs fordjupningar, och det andra kompletterande mattet LPI kan delvis
hjalpa till med att sékerstalla en bedémning kring landets logistikforutsattningar i
relation till andra lander. Vi kan med hjalp av LPI synliggéra exempelvis bedém-
ningar och ranking och hur det férandras 6ver tid inom t ex infrastruktur, logistik-
kvalitet och kompetens, sparbarhet samt punktlighet.

VAar slutsats &r att matten LPI och GCI &r kompletterande och ger en relativt god
bild av hur transportkdpare och transportorer upplever Sveriges, och for den
delen andra landers infrastrukturella forutsattningar. Bifogas dessutom TDI ges
en god mojlighet att folja Sveriges utveckling nar det galler infrastruktur och
logistik samt mgjligheter att konkurrera med andra lander. En ténkbar |6sning ar
att genomféra berékningar av motsvarande den for TDI mot BNP/capita i Figur
3.3.11 aven for LP1 och GCI. Generellt kan vi sluta oss till att har finns det manga
aspekter att arbeta vidare med innan vi kan saga att vi har ett fullgott matt att
folja upp i malluppfoljiningen.

Geografisk tillganglighet

Preciseringen lyder: Tillg&ngligheten forbattras inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och andra lander.

Tillganglighet till service och arbetsmarknad har férsamrats 6ver tid.
Nar det galler tillganglighet till bytespunkter i kollektivtrafiken &r
underlaget begransat till 2012 varfér en bedémning éver tid inte har
kunnat goras. Utvecklingen av den interregionala tillgéangligheten ar @
svarbeddmd men uppvisar inga tydliga tecken pa forbattring. Den

internationella tillgangligheten och atkomligheten med flyg uppvisar en
forsamring jamfort med féregadende &r med kortare mdjlig vistelsetid
och farre destinationer.

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93)
framhalls att "for att ta till vara utvecklingskraften i alla delar av landet behdvs en
god tillganglighet och res- och transportmdjligheter som ar anpassade efter
lokala och regionala férutsattningar. Mojligheter fér resor och transporter av gods
varierar kraftigt i landets olika delar beroende pa geografiska forutsattningar,
t.ex. avstand och bosattningsmonster samt skillnader mellan tatortens och
landsbygdens transportmdjligheter.”

| denna precisering gors en uppdelning av tillganglighet: regional, interregional
och internationell. For att belysa tillganglighet pa ett relevant satt inriktas malupp-
foliningen pa majlighet att na respektive ta sig fran specifika malpunkter samt
den tillganglighet som &r specifikt kopplad till sjalva nyttjandet av transport-
systemet, uni- eller multimodalt.
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Utfallet av preciseringen kan méatas i termer av hur tillgangligheten férandrats
over tid, pa olika geografiska nivaer. Fokus har till skillnad fran precisering 1 och
2 for medbogarnas respektive naringslivets transporter ar pa att knyta samman
transportsystemets utveckling med medborgarnas och néringslivets anpasshing
till nya forutsattningar. Det vill séga, har ar avsikten att fanga den sammanlagda
tillganglighetsférandringen som kan uppsta till féljd av att transportsystemet kan
erbjuda snabbare kommunikationen &an tidigare, medborgare och néaringsliv kan
samtidigt ha bade forandrats i mangd, men &ven till sin sammansattning efter-
som en rumslig omflyttning kan ha skett. F6r maluppféljningen ar det dock viktigt
att forst och framst kunna beskriva hur stor del av denna totala tillganglighets-
forandring som beror av en eller flera férandringar av sjélva transportsystemet.
En forenkling kan tankas vara att konstanthalla befolkning och féretagens
lokalisering och antal och se hur tillgangligheten utvecklas fran en tidpunkt till en
annan. Men det ar i ett langre perspektiv den sammanlagda tillganglighets-
forandringen som avgor medborgares och naringslivs faktiska tillganglighet.

Regional tillgadnglighet

Var bedémning &r att i ett regionalt tillvéxt- och konkurrensperspektiv ar de
viktigaste tillgénglighetsaspekterna de som berdr tillganglighet till arbets-
marknad, service och utbildning. Tillganglighet till tatorter kan ses som en
overgripande basindikator pa hur tillgangligheten ser ut till olika delar av landet
och till stérre agglomerationer. Andra malpunkter kan ocksa tankas vara viktiga
att studera, men uppfdljningen kan vinna pa att avgransa omfanget och synlig-
gora de viktigaste aspekterna for att inte informationen och tolkningarna ska bli
6vermaktiga. Dessutom tenderar tillgangligheten till malpunkterna att vara relativt
val korrelerade varfor risken att ha utelamnat nagon viktig malpunkt minskar.

Matt - Tillganglighet till service

Tillvéxtanalys méater graden av narhet med personbil till olika tétortsstorlekar
med ett index (Tillvéxtanalys, 2010). Informationen bidrar till en generell
uppfattning av tillgénglighet till service som kan ségas finnas i olika delar av
landet. For analysen har SCB:s tatortspolygoner fran 2010 anvants, det vill saga
SCB:s senaste officiella avgransning. De tatortsstorlekar som anvéants for att
vikta betydelsen av narheten till en tatort i berdkningarna &r 200, 1 000, 3 000,
30 000 samt 60 000 invanare. Valet av dessa sma och medelstora tatortsstor-
lekar ger en differentierad bild av tillgangligheten till service och arbetsmarknad,
framforallt i landets mera glesbefolkade delar, dar bilen ofta &r det enda mdjliga
transportalternativet. Som yttre grans for tillganglighetsberakningarna har 45
minuter kortid anvants, vilket speglar en rimlig dagpendlingstid. Av Figur 3.4.1
framgar att en stor del av befolkningen har hég eller mycket hdg tillganglighet.
Det framgar ocksa att tillganglighetsmonstret varierar relativt kraftigt 6ver landet,
med omraden med hdg tillganglighet i ett triangelmonster sammanbindande
Stockholm, Goéteborg och Malmd, samt i isolerade orter l1&angs norrlandskusten.
Detta ménster &r relativt stabilt och nasta stdrre forandring i monstret sker nasta
gang SCB tar fram en ny tatortsindelning, vilket forvantas ske 2015.
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Figur 3.4.1: Indexerad tillganglighet. Grad av narhet till olika tatortsstorlekar, ar 2010.
Kélla: Tillvaxtanalys (2010c) Tillganglighet till tatorter av olika storlekar. Modellering
genom indexerad tillganglighet. Working paper 2010:10, Ostersund

Pa en mer lokal niva foljs tillganglighetsférandringar i maluppfoljningen upp till ett
antal specifika malpunkter. Livsmedelsbutiker eller dagligvaruhandel har genom-
gétt en snabb férandring de senaste 60 &ren. Ar 1950 fanns det cirka 30 000
livsmedelsbutiker (Statens folkhalsoinstitut, 2006) och 2011 fanns det 5 335
butiker kvar. Mellan 2001-2011 minskade antalet livsmedelsbutiker med cirka 19
procent eller totalt 1 229 stycken (Trafikanalys, 2012h). Mellan 2000 och 2005
miste 473 orter sin sista butik. Av de drygt 1 100 orter dér det i dag bara finns en
livsmedelsbutik har 35 procent en omsattning under 4 miljoner kronor per ar,
vilket ar en kritiskt lag omsattning (Statens folkhalsoinstitut, 2006).

En gruppering av kommuner enligt SKL:s kommungruppsindelning ger en
samlad bild av tillganglighet i form av andelen av befolkningen som bor inom
vissa avstand till service i form av livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral.
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Resultaten for livsmedelsbutik ges i Tabell 3.4.1. Ytterligare redovisning for
ovriga malpunkter samt i form av en analys med hjalp av spridningsmattet Gini-
koefficient och kartvisualiseringar ges i ett separat PM (Trafikanalys, 2013f).

Det ar anmarkningsvart hur mycket battre tillgangligheten verkar vara i de tre
storsta stadarna. Glesbygdskommuner och mindre stader har en samre
tillganglighet till livsmedelsbutiker &n storstader och stérre stader, se Tabell 3.4.1

Tabell 3.4.1: Andel av befolkningen som bor inom ett visst gdngavstand i vagnatet till
livsmedelsbutik 2011, samt procentuell férandring av antal personer som bor inom 1 000
meter fran en livsmedelsbutik, 2001-2011. Kalla: Befolkningsdata SCB (2001 och 2011),
Livsmedelsbutiker SCB (2001 och 2011), bearbetning Trafikanalys.

Forandring

av antal

personer

som bor

inom 1 000

Antal 400 800 1000 3000 meter

Kommunindelning kommuner meter meter meter meter  (2001-2011)

Storstader 3 46% 74% 83% 98% -3,70%

Forortskommuner till storstaderna 38 14% 34% 42% 85% -3,80%

Storre stader 31 19% 43% 51% 82% -5,30%

Forortskommuner till storre stader 22 12% 28% 34% 69% -5,30%

Pendlingskommuner 51 13% 28% 35% 66% -4,20%

Turism- och

N o 20 10% 26% 32% 62% 0,80%
bestksnaringskommuner

Varuproducerande kommuner 54 13% 32% 39% 70% -4,50%

Glesbygdkommuner 20 10% 25% 30% 55% -2,80%

Kommuner i tatbefolkad region 35 15% 35% 44% 72% -4,10%

Kommuner i glesbefolkad region 16 12% 30% 38% 69% -6,70%

Riket 290 16% 36% 43% 73% -3,96%

Kalla: (SCB, 2013a) och Tillvéxtanalys Livsmedelsbutiker 2011, bearbetning Trafikanalys

Under perioden 2001 till 2011 har den genomsnittliga tillgéngligheten till
livsmedelsbutik minskat med 4 procent. | en del kommuner har minskningen
6verskridit 20 procent. 66 av 290 kommuner har fatt en forbéattrad tillganglighet
till livsmedelsbutik mellan 2001 och 2011.

Antalet grundskolor i hela landet minskade med 57 frdn 4 733 &r 2009 till 4 676
ar 2011. Under samma period ckade andelen barn i dldern 5-14 ar med ungefar
1,6 procent. Det &r 100 kommuner som har haft en minskad tillganglighet medan
de flesta ar oférandrade och 57 har fatt en 6kad tillganglighet till grundskolor
mellan 2009 och 2011. Ar 2011 var det cirka 40 procent av Sveriges befolkning
som bodde inom 1 000 meter frdn en grundskola, se Tabell 3.4.2.
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Tabell 3.4.2: Genomsnittlig andel av befolkningen som &r 2011 bodde inom respektive

avstand fran en grundskola efter SKLs kommunindelning, samt procentuell férandring av
antal personer som bor inom 1 000 meter frdn en grundskola, 2009-2011. Kélla:
Befolkningsdata SCB (2009 och 2011), Grundskolor Tillvaxtanalys (2009 och 2011),

bearbetning Trafikanalys.

Forandring

av antal

personer

som bor

inom 1 000

Antal 400 800 1000 3000 meter

Kommunindelning kommuner meter meter meter meter  (2009-2011)

Storstader 3 30% 68% 80% 98% -0,25%

Storre stader 31 14% 42% 53% 86% -0,39%

Forortskommuner till storstaderna 38 11% 36% 48% 87% -0,82%

Forortskommuner till stoérre stader 22 9% 28% 36% 72% 0,20%

Pendlingskommuner 51 8% 25% 34% 69% -0,55%

Turism- och 20 8%  24% 30%  61% 0,06%
bestksnaringskommuner

Varuproducerande kommuner 54 9% 29% 38% 73% -0,82%

Glesbygdkommuner 20 6% 19% 25% 54% -0,06%

Kommuner i tétbefolkad region 35 13% 36% 44% 75% 0,45%

Kommuner i glesbefolkad region 16 10% 30% 38% 2% -0,18%

Riket 290 12% 34% 43% 75% -0,24%

Antalet vardcentraler 6kade fran 1045 &r 2009 med 168 till 1213 &r 2011. Detta

bidrog till en 6kad tillganglighet pa 2,4 procent for hela befolkningen, se Tabell

3.4.3. Under perioden fick av 290 kommuner 192 en 6kad, 13 kommuner en
oférandrad och 86 kommuner en minskad tillganglighet till vardcentraler.
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Tabell 3.4.3: Genomsnittlig andel av befolkning som ar 2011 bodde inom respektive
avstand fran en vardcentral efter SKLs kommunindelning, samt procentuell férandring av
antal personer som bor inom 1 000 meter frdn en vardcentral, 2009-2011. Kélla:
Befolkningsdata SCB (2009 och 2011), Vardcentraler Tillvéxtanalys (2009 och 2011),
berabetning Trafikanalys.

Férandring

av antal

personer

som bor

inom 1 000

Antal 400 800 1000 3000 meter

Kommunindelning kommuner meter meter meter meter (2009-2011)

Storstader 3 13% 40% 53% 96% 5,53%

Storre stader 31 6% 21% 29% 72% 3,22%

Forortskommuner till storstaderna 38 4% 15% 21% 71% 1,88%

Forortskommuner till stérre stader 22 3% 13% 18% 52% 2,66%

Pendlingskommuner 51 4% 14% 19% 49% 2,81%

Varuproducerande kommuner 54 4% 13% 18% 55% 3,02%

HE=tdoch) 20 3%  13%  19%  45% 0,59%
bestksnaringskommuner

Glesbygdkommuner 20 3% 11% 15% 36% -0,21%

Kommuner i tétbefolkad region 35 5% 16% 22% 56% 3,32%

Kommuner i glesbefolkad region 16 4% 13% 18% 50% 0,76%

Riket 290 5% 17% 23% 58% 2,36%

Ett aggregerat matt av tillganglighet till livsmedelsbutik, grundskola och
vardcentral i form av ett tillganglighetsindex ger en samlad jamférbar beskrivning
av tillganglighet i kommunerna, se Figur 3.4.2." Den indexerade tillganglighets-
berakningen bygger pd medborgarnas néra tillganglighet till servicepunkterna
livsmedelsbutiker, grundskolor och vardcentraler. Avstanden som anvands ar

1 000 meter.

7 Ett geometriskt medelvarde har anvants vilket innebér att en kommun som i n&got av
matten har en Ig tillganglighet dven péaverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att
det kanske har en hog tillganglighet till nAgon annan malpunkt. Det vill sédga, en kommun
kan inte kompensera en dalig tillganglighet till en malpunkt genom att vara bra pa
tillgangligheten till de tv& évriga malpunkterna.
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Figur 3.4.2: Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett
gangavstand i vagnatet 1000 meter, 2011.

Kalla: Befolkningsdata SCB (2011), Servicepunkter Tillvéxtanalys (2011), bearbetning
Trafikanalys.

Matt - Tillganglighet till kollektivtrafik

Med hjalp av Samtrafikens databas Gver hallplatsers lokalisering och hur ofta de
trafikeras &r det mojligt att uppskatta den andel av befolkningen som bor inom ett
visst avstand till en trafikerad hallplats. Enligt Samtrafikens data fanns hésten
2012 totalt 46 695 hallplatser i hela landet som trafikerades av regelbunden
kollektivtrafik. Informationen frdn Samtrafiken ar tillganglig frin och med 2012
varfor det kommer att ta ndgra ar innan det ar mojligt att sdga nadgot om
utvecklingen av denna tillganglighet. P& samma satt som for tillganglighet till
service sdsom livsmedelsbutik (Tabell 3.4.1) kan informationen sammanfattas i
en tabell pa liknande sétt, se Tabell 3.4.4.
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Cirka 73 procent av befolkningen bor inom 1 000 meter frén en héllplats som
trafikeras regelbundet av kollektivtrafiken'®. Hur avstandet till hallplats fordelar
sig mellan Sveriges kommuner redovisas i Figur 3.4.3.

Tabell 3.4.4: Genomsnittlig andel av befolkning som 2012 bodde inom 1 000 meter fran en
hallplats efter SKLs kommunindelning. Kéalla: (SCB, 2013a) och (Samtrafiken, 2013).
Bearbetning Trafikanalys.

Antal 1000
Kommunindelning kommuner meter
Storstader 3 97%
Storre stéader 31 82%
Forortskommuner till storstaderna 38 85%
Forortskommuner till stérre stader 22 71%
Pendlingskommuner 51 70%
Turism- och bestksnaringskommuner 20 61%
Varuproducerande kommuner 54 70%
Glesbygdkommuner 20 55%
Kommuner i téatbefolkad region 35 75%
Kommuner i glesbefolkad region 16 61%
Riket 290 73%

'8 Med regelbunden trafik menas minst en tur mellan ki 6.00 och kl 9.00 och minst 3
vardagar i veckan under en vanlig trafikvecka i oktober (vecka 40). Tidtabellen och
hallplatser &r hamtade ur Samtrafikens databas.
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Figur 3.4.3: Andel personer som bor inom 1 000 meter frdn en hallplats. Kalla:
Befolkningsstatistik fr&n (SCB, 2013a) och hallplatser 2011 fran (Samtrafiken, 2013).
Bearbetning Trafikanalys.

Matt - Tillganglighet till arbetsmarknad

P& motsvarande sétt som tillganglighet till hallplats fran bostaden, finns det
anledning att félja tillgangligheten till arbetstillfallen fran hallplatser. Med hjalp av
data Over foretagens lokalisering har andelen arbetstillfallen inom 1 000 meter
frdn en hallplats beréknats. Redovisning per kommun ges i Figur 3.4.4.
Datapunkter for hallplatser finns fran 2012, medan de senaste data om
arbetstillfallen ar fran 2010, vilket medfér att det finns en viss efterslapning.
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Figur 3.4.4: Andel arbetstillfallen inom 1 000 meter fr&n minst en trafikerad héallplats.
Kalla: Hallplatser 2012 fran (Samtrafiken, 2013). Tillvaxtanalys Antal sysselsatta per
arbetsstéllen 2010. Bearbetning Trafikanalys.

Det huvudsakliga fardmedlet for arbetsresor ar personbil. Det ar darfor av vikt att
aven inkludera tillganglighet till arbetstillfallen med personbil. | tidigare studier
har Tillvaxtanalys anvant verktyget PIPOS for att berékna skillnader i
tillganglighet till ett antal samhallsfunktioner mellan olika ar. De berakningar som
gjorts baseras pa befolkningsdata (antal 20-64 aringar, ar 2010) aggregerade
per 500 metersruta, tva versioner av Nationella Vagdatabasen (&r 2008 och
2011) samt antal sysselsatta per arbetsstalle (fran Tillvaxtanalys individ och
foretagsdatabas (IFDB) ar 2008 och 2010)19 aggregerade per 500 metersruta.

Hastighetsbegransningarna i vagnéatet paverkar hur langt bort i tid ett arbetsstélle
befinner sig vid en resa med bil. D& tva argangar av vagnat med olika

' Samma urvalskriterier av arbetsstallen som i den genomforda paneldataanalysen ovan.
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hastigheter anvands som grund for insamlingen av arbetstillfallen resulterar det i
tva tabeller som var och en beskriver antal nabara arbetstillfallen per befolkad
500 metersruta. Differensen mellan de tva resultaten bildar skillnaden i antalet
nabara arbetstillfallen mellan de tva aren. Da samma befolkningsrutor (2010) och
arbetstillfallen (2010) anvants i bada berakningarna utgors differensen saledes
endast av effekter av férandringar i vagnatet.

Figur 3.4.5 beskriver den procentuella skillnaden mellan antalet ndbara arbetstill-
fallen fore respektive efter genomférandet av hastighetsreformen, redovisad som
ett genomsnitt for alla befolkade 500 metersrutor inom respektive kommun.
Knappt en tiondel av Sveriges kommuner, undantagslost belagna i sédra halvan
av Sverige har upplevt en markbart 6kad tillganglighet till antalet arbetstillfallen
under perioden. Samtidigt har drygt 40 procent av kommunerna, féretrddesvis de
belégna i landets norra halva och sédra inland, upplevt en méarkbart minskad
tillgénglighet till antalet arbetstillfallen under samma period.

| Figur 3.4.5 beskrivs tillganglighetsférandringarna redovisade per befolkad ruta
som ett genomsnitt per kommun, vilket egentligen inte sager nadgot om hur
manga manniskor som berdrs av effekterna. Vid en sammanstalining av hur stor
andel av den arbetsfora befolkningen som nar fem procent fler respektive fem
procent farre arbetstillfallen under méatperioden, framgar det att den positiva
effekten paverkat mer an 20 procent av den arbetsfora befolkningen i var tionde
kommun, medan den negativa effekten paverkat mer an 20 procent av den
arbetsfora befolkningen i mer an var fjarde kommun. | en tredjedel av
kommunerna aterfinns saval de positiva som de negativa effekterna pa den
arbetsfora befolkningens tillganglighet till arbetstillfallen inom en och samma
kommun.
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Skillnad i antalet nabara (max bilreseavstand 45 min) arbetstillfallen 2010 mellan 2008 och 2011 ars vagnat
redovisat som ett genomsnitt for alla befolkade 500-meters rutor inom respektive kommun

B mer &n 6% forbéttring
mellan 2-6% forbattring
oforandrat

mellan 2-6% forsamring
mer an 6% forsamring

o
)
]
u

Figur 3.4.5: Den procentuella skillnaden mellan antalet ndbara arbetstillfallen fére
respektive efter genomférandet av Trafikverkets hastighetsreform, redovisad som ett
genomsnitt fér alla befolkade 500 metersrutor inom respektive kommun.

Tillvaxtanalys: Antal sysselsatta per arbetsstélle 2008 och 2010. Trafikverket, NVDB 2008
och 2011.

Aven om samma operationer som ovan genomfors pa ett material dar bade
vagnat och antal arbetstillfallen tillts variera mellan de olika aren framtrader
fortfarande samma positiva effekter i de kommuner som genomfort specifika
infrastrukturforbéttringar i vagnatet. | 6vriga kommuner forstérks den negativa
utvecklingen som en konsekvens av generella neddragningar och konkurser i
sparen av finanskrisen ar 2008.

Matt - Trafikslagsovergripande nara tillganglighet

Nar det géller tillganglighet med kollektivtrafik finns det &ven skél att dela upp
redovisningen i matt som dels visar hur tillgangligheten ser ut till en hallplats,
sasom lamnats forslag pa ovan, dels visar hur tillgangligheten ser ut nar man val

78



anvander kollektivtrafiksystemet. Det vill saga, det ar viktigt att se hur tillganglig-
heten till kollektivtrafiken ser ut och férandras, men det ar minst lika viktigt att
félja utvecklingen av hur tillgangligheten genom kollektivtrafiksystemet ser ut sa
att man faktiskt kan ta sig inte endast till en hallplats utan anda fram till sin tankta
slutdestination. For detta A&ndamal ar det Aven mojligt att tanka sig att trafik-
slagen interagerar i en kedja. Med analysverktyget Accession ar det mojligt att
berakna tillganglighet i form av restider mellan punkter dar hansyn tas till olika
trafikslag och dess interaktion. For kollektivtrafiken ar det nddvandigt att ha
uppdaterad och tillférlitlig tidtabellsinformation. Sedan 2012 finns denna
information i Samtrafikens databas. Inom ramen for regeringsuppdraget har det
dock inte varit mojligt att genomféra nagra skarpa analyser med Accession varfor
nagot specificerat matetal inte specificeras i nuléaget.

Interregional tillganglighet

Matt - Tillganglighet till malpunkter

Upplagget for detta matt foljer monstret frdn mattet for regional tillganglighet. Ett
sadant matetal som tillganglighet till jarnvagsstation kunde ha inkluderats under
det férra mattet om den regionala tillgangligheten. Vi anser dock att narhet till
busshallplats pa ett tillfyllest satt kan fanga denna form av tillganglighet, medan
tillgénglighet till jarnvagsstation och flygplats kan vara en proxy fér medborgares,
saval som naringslivets behov av tillganglighet, till eller fran ndgot mer avlagset
belagen start eller malpunkt.

Kriterierna fér analyserna bygger pa hur stor andel av befolkning som bor inom
en, tre eller fem kilometer fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation. Med
regelbunden trafikerad jarnvagsstation menas minst en avgang mellan kl 6.00
och kl 9.00 minst tre vardagar i veckan. Av 290 kommuner saknar 79 kommuner
en regelbundet trafikerad jarnvagsstation och i 81 kommuner finns det inga
boende som kan na en s&dan jarnvagsstation inom 1 kilometer. | 80 kommuner
har medborgarna minst 3 kilometer till den ndrmaste jarnvégsstation och i 71
kommuner &r det minst 5 kilometer eller mer till den ndrmaste jarnvagstation.
Datatillgang beror av befolkningsdata fran 2012 och uppgifter om
jarnvégstationer vilka finns i Samtrafikens databas frdn 2012 och framat. En
redovisning i kartform per kommun redovisas i ett PM (Trafikanalys, 2013f).
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Tabell 3.4.5: Genomsnittlig andel befolkning som bor inom 1 km, 3 km eller 5 km i vagnatet
fran en regelbundet trafikerad jarnvagsstation efter SKLs kommunindelning, 2012

Antal
Kommunindelning kommuner 1km 3 km 5km
Storstader 3 8% 50% 76%
Storre stader 31 9% 42% 63%
Forortskommuner till storstaderna 38 15% 48% 60%
Forortskommuner till stérre stader 22 12% 36% 45%
Pendlingskommuner 51 11% 35% 44%
Turism- och bestksnaringskommuner 20 1% 6% 8%
Varuproducerande kommuner 54 10% 31% 37%
Glesbygdkommuner 20 6% 15% 18%
Kommuner i tétbefolkad region 35 13% 48% 55%
Kommuner i glesbefolkad region 16 9% 35% 44%
Riket 290 9% 35% 45%

Kélla: Samtrafiken (Jarnvagsstationer 2012). Bearbetning Trafikanalys

Ar 2010 hade 41 flygplatser regelbunden linjetrafik till andra inrikesflygplatser.
Nastan hela Sveriges befolkning (cirka 97 %) kan na en inrikesflygplats inom 90
minuters bilresa®. Daremot &ar det endast cirka 16 procent av befolkningen som
bor inom 20 minuters restid med bil fran en inrikes flygplats.

| tidigare arsredovisningar har Transportstyrelsen varit behjalplig med att
berakna tillganglighet och atkomlighet fran respektive till destinationer som
trafikeras med flyg. En bild av hur situationen ser ut och utvecklats sedan fore-
gaende ar redovisas i Tabell 3.4.6. Transportstyrelsen har aviserat att man inte
langre kommer att berakna dessa matetal frAn och med 2013. En redovisning i
kartform ges i en PM (Trafikanalys, 2013f). Bade tillgangligheten och atkomlig-
heten har forbattrats nagot under aret, daremot har antalet destinationer minskat
nagot.

? siffran har tagits fram med hjalp av en geografisk analys. Restiden basers pa vagarnas
hastighetsbegrasningar och tar séledes inte hansyn till eventuell trangsel.
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Tabell 3.4.6: Tillganglighet och atkomliget med inrikes flyg och dess férandring 2011-2012.

INRIKES INRIKES

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsn. Forandring  Antal Foérandring Genomsn. Forandring  Antal Forandring

Vist.tid minuter dest i antal Vist.tid minuter dest i antal

2012, tim 2012, destinationer, | 2012 tim 2012, destinationer,
medel medel medel medel

3,33 7,83 15,70 -0,16 3,33 7,88 15,70 -0,16

Kalla: Transportstyrelsen (2013) Luftfartsstatistik undersékningsaret 2012: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012, Underlag till Trafikanalys, &rende Sty 2012/41..
Anm: Akomlighet beskriver hur latt det &r att flyga till en inrikesflygplats. Tillganglighet
beskriver hur latt det ar att flyga fran en inrikesflygplats till en annan inrikesflygplats.
Medelvarde for alla svenska flygplatser.

Matt - Interregional tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar
att verka for en grundlaggande tillgénglighet i den interregionala persontrafiken.
Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom
atta olika tillganglighetskriterier:

e  Till Stockholm

e  Fran Stockholm

e Internationella resor

e  Storstader

e Region- och universitetssjukhus
e Universitets- och hdgskoleorter
e Andra storre stader

e Besoksnéring

For varje kriterium finns tre nivaer (grén, gul, rod), dar grén standard ar god
tillganglighet, gul standard ar acceptabel tillg&nglighet och rdd standard &ar en
inte acceptabel tillganglighet. Matningarna utgar fran kommunhuvudorten och
avser tillgangligheten till andra kommunhuvudorter eller specificerade mal-
punkter. Kriterierna har andrats mellan 2011 och 2012 bade vad galler indelning
och antalet som okat fran sju till atta varfor en jamforelse Gver tid inte gors har.
Det gar dock utmarkt att jamféra den uppnadda tillgangligheten fore och efter de
atgarder Trafikverket har genomfort i form av stod till den interregional
kollektivtrafiken.

81



Trafikverkets tillganglighetsindex

Indexet bygger pa 8 stycken kriterier. Kartan visar
antal kriterier som en kommun uppfyller innan och
efter Trafikverkets trafikavtal.

Tillganglighetsindex utan trafikavtal

Tromsa
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Liepia
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Liim
© 2010 NAVTEQ ©'2013 Migosoft
Corporation

Tillganglighetsindex med trafikavtal
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X =
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Figur 3.4.6 Interregional tillganglighet enligt Trafikverkets atta tillganglighetskriterier, fore
respektive efter trafikavtal. Kalla: Egen bearbetning av Trafikverket (2013d) Underlag till

Trafikanalys, handling #30 i &rende Utr 2011/85.

Tillgangligheten mellan glesbygd och centralorter har av Trafikverket beréknats
som den restid med bil som boende i glesbygd har till sin centralort (Trafikverket,
2012j). Denna analys bygger pa att det ar majligt att resa enligt skyltad hastighet.
| redovisningen ingar personer som har mer an en halvtimmes restid till central-
orterna och som har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under

aret.
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Tabell 3.4.7: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter

respektive mellan regioner och omvaérld, tusental, netto, 2005-2011.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Personer som har fatt
minskad restid mellan
3 0 -73 -75 -9 6,7 -0,2
glesbygd och centralorter,
netto
Personer som fatt
minskad restid till
210 510 1180 -320 -374 72 1055 52

regionalt eller nationellt
centrum, netto

Kalla: (Trafikverket, 2012j; Trafikverket, 2013h).
Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att fér 2009 galler
redovisningen 14 manader, fér 2010 endast 10 manader och 11 méanader foér 2011.

Trafikverket har &ven redovisat hur manga personer som har mer &n en
halvtimmes restid pa vag till ett regionalt centrum, och som har fatt restiden
forandrad med mer &n en halv minut under perioden. Tillgangligheten till
nationellt centrum méts som det antal personer som har mer &n en timmes restid
till Stockholm, Goteborg eller Malmé och som har fatt restiden férandrad med
mer &n 4 minuter under &ret. Det ar dock viktigt att notera att ingen hansyn till
eventuell trangsel har tagits i denna analys.

I glesbygden fick enligt Trafikverkets beddémning inga personer kortare restid till
narmaste centralort under 2012. Restiden dkade for 200 personer, eller 0,2
procent av dem som bor i det definierade glesbygdsomradet. Restiden till
regionalt centrum minskade fér 106 000 och 6kade for 54 000 personer.
Tillgangligheten till nationellt centrum var i stort sett oférandrad jamfoért med
2011, endast 700 personer beréknas ha fatt en lagre restid.

Matt - Generaliserad tillganglighet

For att fordjupa kunskapen for hur tillgangligheten for persontransporter har
utvecklats mellan aren 2006 och 2010 samt korrelationen med tillvaxt
(I6nesumma/capita) kan logsummor® anvandas®, beraknade med hjalp av
modellsystemet Sampers. For tillfallet &r den senaste versionen av Sampers inte
kompatibel med tillganglighetsberéakningsmodulen varfor det inte har varit méjligt
att producera nagra logsummor, inom ramen fér maluppféljningen. Tanken ar

2 Ur modellsystemet Sampers kan man erhalla en mangd kostnadsmaétt, daribland
generaliserad reskostnad det vill sdga ett sammanvagt kostnadsmatt for att resa mellan tva
platser. Tas aven hénsyn till nodernas attraktivitet, exempelvis i form av befolkningsstorlek,
kan en logsumma beréknas. Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den
generaliserade kostnaden med samtliga fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel
och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stallet for ett vanligt aritmetiskt
medelvarde (alltsé en ren summering) summeras de exponentierade generaliserade
kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart varde — déarav
namnet "logsumman’.

2 Dessa tva &r ar de senaste aren dar befolkning och markanvandning med faktiska data
har kopplats till ett geografiskt omrade sdsom en kommun. Om detta arbete ska
genomfdras arligen behovs en prognos for mellanliggande ar, eller egentligen fram till
nastkommande basarsinformation finns tillganglig, for befolkningsutveckling och férandring
av markanvandning. Sannolikt &ndras inte tillgangligheten eller évrig struktur alltfér mycket
fran ett ar till ett annat varfor en uppfoljning av dessa matt i samband med att ett nytt basar
tas fram torde vara tillrackligt.
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dock att det i framtiden ska kunna tas fram logsummor for att pa s satt kunna
saga hur och var tillgangligheten utvecklats over tid.

Pa liknande satt som for persontransporter med Sampers finns det mojlighet att
utnyttja modellsystemet Samgods fér att skatta tillanglighetsforandringar for
godstransporter i form av generaliserade transportkostnader. Regioner i Sverige
har en varierande handelsstruktur. Vissa regioner har en homogen handel av
varor med en stor andel knutna till nagra fa branscher, andra har en mer hetero-
gen handel med en jdmn fordelning av varor éver flera branscher. Vissa regioner
har en handel med stor geografisk spridning, andra en handel med stark knyt-
ning till ndgra fa avsattningsmarknader.

Transportmarknadens mgjligheter att tillhandahalla en transportlésning varierar &
sin sida geografiskt efter bl.a. infrastrukturens beskaffenhet fér det aktuella
handelsstr&ket. Aven transportmarknadens lokala funktionssétt varierar geo-
grafiskt och reagerar olika pa lokala och globala férandringar sa som en
forandrad infrastruktur, teknisk utveckling, drivmedelsprisférandringar, forand-
ringar av transportpolicys m.m.

For att kunna uppskatta tillganglighetsférandringar éver tid sa att det passar in i
den arliga maluppftljningen tanker vi oss att man skulle kunna anvanda en
Samgodsriggning som &r aktuell for de aktuella aren (JA_1 och JA_2). Alternativt
kan man anvanda férandringen i riggningen fran ar t och ar t-1 (JA-UA) for att
berékna transportkostnader och dess férandring till foljd av férandringar i
transportsystemet. Dessa forandringar kan vara saval fysiska férandringar av
infrastrukturen som forandringar i kostnadsparametrar etc. En basmatris av
godsfléden per varugrupp och mellan kommuner/FA-regioner utgér grunden till
analysen. En basmatris uppdateras ungefar vart femte ar, vilket gor att studier av
kostnadsforandringar maste anta att handelsmonstret ar detsamma under hela
perioden som en och samma basmatris anvands. Nar en ny basmatris tas fram
kan vidare analyser av tillganglighet goras. Jamfér exempelvis med de
forandringar av tillgénglighet till arbetstillfallen som vi har visat ovan, som beror
av saval forandringar i vagnatet som av antalet arbetstillfallen och deras
lokalisering 6ver tid.

En forenklad fallstudie (Trafikanalys, 2013d) har genomforts dar en atgard, i det
har fallet en specifik infrastrukturinvestering, visar sig resultera i observerbara
transportkostnadsférandringar. Metoden behdver utvecklas och goéras mer
Overgripande, exempelvis med en kommunindelning som stammer éverens med
FA-regionerna, samt ett begrénsat antal varugrupper méjligen grupperade i hég-,
medel-, och lagvardiga varor innan metoden kan anvandas for maluppféljning.
Darefter bor det finnas mojlighet att dver tid folja transportkostnadsutvecklingen
geografiskt och for nagra grupperingar av varor till foljd av en mix av olika
transportkostnadspéaverkande faktorer.

Matt - Tillganglighet till hamnar/logistikcentraler

Naringslivet &r diversifierat och har darfor olika behov av tillgénglighet till inkops-
och avsattningsmarknader. P& liknande satt som for medborgarnas nara
tillganglighet, kan det vara intressant att kvantifiera tillgangligheten till
exempelvis hamnar eller logistikcentra for olika branscher. Detta avsnitt &r &nnu i
sin linda. Dels ar datatillgangen om framférallt logistikcentras lokalisering och
specifika verksamhet inte av tillrackligt hdg kvalitet, dels kan det finnas skal att
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mer i detalj undersoka vilka grupperingar av naringslivet som skulle vara mest
intressant att folja 6ver tid. Nagot specifikt matetal kan darfor i nulaget inte
presenteras.

Internationell tillganglighet

Matt - Tillganglighet till arbete och service i ett nordiskt perspektiv
Tillvaxtanalys indexerade tillganglighetsmodell PIPOS har aven anvants for att
beskriva skillnader och likheter mellan de Nordiska landernas (Sverige, Norge,
Finland och Danmark) befolkningsstrukturer i férhallande till vilken tillgéanglighet
befolkningen har till olika stora tatorter.”® Syftet har varit att identifiera omraden
med liknande tillganglighetsforutsattningar och att méjliggéra gransregionala
analyser av tillgangligheten till service och arbetsmarknad oberoende av nations-
granserna. Indelningen kan anvandas for att beskriva andel av befolkningen som
bor inom respektive tillganglighetsklass, hur befolkningsférdelningen mellan
klasserna férandras 6ver tid samt hur de nordiska landerna skiljer sig at i dessa
avseenden.

| Figur 3.4.7 har samma metod och ingdngsparametrar anvants som vid
framstéllningen av det svenska indexet redovisad i Figur 3.4.1. Trots detta ar
resultaten av befolkningsférdelningen mellan de olika klasserna inte jamforbara.
Skillnaderna beror framférallt pa att tva olika vagnat med olika hastighetsredo-
visningar anvants vid tillganglighetsberékningarna. Den Nordentéckande
databasen (Teleatlas) som anvants for de Nordiska berdkningarna baseras pa
estimerad faktisk kortid, vilken generellt innebar en mycket lagre hastighet i
vagnatet an i det vagnat (NVDB) som anvéands for den svenska indexberék-
ningen, dar skyltad hastighet tillampas. Konsekvensen blir som synes att fler
manniskor hamnar i de mindre tillgangliga klasserna medan farre hamnar i de
mer tillgéngliga klasserna i beréakningen for Norden. Befolkningsfordelningen i de
fyra nordiska landerna liknar varandra enligt denna tillgéanglighetsberakning, med
ungefar hélften av befolkningen som har en mycket hg tillganglighet.

2 | s mer om PIPON i Tillvaxtanalys, Rapport 12:8 PIPON En plattform for nordiska
tillgénglighetsanalyser
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Indexerad tillganglighet, grad av narhet till tatorter (Andel av bef 2010)
Sverige Norge Finland Danmark

Mycket hog 50,4% 47,7% 55,4% 43,1%
Hog 22,2% 19,0% 19,2% 28,5%
Mellan 20,7%  182%  17,2%  20,9%
Lag 5,2% 9,7% 6,0% 1,4%
Mycket lag 1,5% 5,4% 2,1% 0,2%

Figur 3.4.7 Indexerad tillganglighet (andel befolkning som bor inom respektive
tillganglighetsklass).
Kalla: Tillvéxtanalys egen bearbetning.
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Matt - Tillganglighet och &tkomlighet internationellt (flyg)

Pa liknande satt som for inrikes tillganglighet och atkomlighet &r det till och med
ar 2012 majligt att berakna métetal for internationell tillganglighet och
atkomlighet. Till skillnad fran den inrikes tillgangligheten och atkomligheten
uppvisar den internationella motsvarigheten en férsamring under 2012 jamfort
med aret fore.

Tabell 3.4.8 Tillganglighet och atkomliget med utrikes flyg och dess férandring 2011-2012.

EUROPA EUROPA
Atkomlighet Tillganglighet
Genomsn.  Foérandring Antal Forandring Genomsn.  Forandring Antal Forandring
Vist.tid minuter dest i antal Vist.tid minuter dest i antal
2012, tim 2012 destinationer, 2012, tim 2012 destinationer,
medel medel
2,48 -29 11,7 -2,08 1,91 -13,97 9,16 -1,22

3.5

Kalla: Transportstyrelsen (2013) Luftfartsstatistik undersokningsaret 2012: Flygets
atkomlighet och tillganglighet under 2012. Underlag till Trafikanalys, &rende Sty 2012/41..
Anm: Akomlighet beskriver hur I4tt det &r att flyga till en flygplats med utrikesférbindelse
(EV). Tillganglighet beskriver hur l&tt det &r att flyga fran en Svensk flygplats till en annat
EU-land. Medlevéarde for alla flygplatser.

Ett jAmstallt samhalle

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

Skillnader i resménster mellan man och kvinnor bestar. Totalt var
representationen av kvinnor i styrelser och ledningsgrupper for
myndigheter och statliga bolag inom transportomradet drygt 40
procent under 2012. Det saknas fortfarande indikatorer och nyckeltal @
som beskriver hur transportmyndigheterna etablerar kontakt med

kvinnor s&val som man nar samrad gérs med medborgarna i
samband med planeringsprocesserna. Det ar fortfarande stora
skillnader mellan kvinnors och méans pendlingsmdonster.

Jamstallt samhalle

Enligt preciseringen ska transportpolitiken medverka till ett jamstéllt samhélle.
Det kan tolkas som att transportpolitiken ska medverka till att regeringens och
riksdagens delmal for jamstalldheten nés. Dessa ar (Regeringskansliet, 2012):

1. Enjamn fordelning av makt och inflytande. Kvinnor och mén ska ha
samma ratt och magjlighet att vara aktiva medborgare och att forma
villkoren for beslutsfattandet.

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

3. Jamn fordelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet. Kvinnor
och méan ska ta samma ansvar for hemarbetet och ha mgjligheter att ge
och fa omsorg pa lika villkor.
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4. Mans vald mot kvinnor ska upphéra. Kvinnor och mén, flickor och
pojkar, ska ha samma ratt och méjlighet till kroppslig integritet.

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

En viktig funktion for transportsystemet &r att ge bade man och kvinnor tillgang
till en arbetsmarknad. Nedan visas att mén har geografiskt stérre arbetsmark-
nader &n kvinnor. Det paverkar kvinnors mgjligheter att finna arbeten som
matchar deras kompetens och erfarenhet, vilket i sin tur paverkar deras lone-
utveckling och i slutandan maéjligheten till ekonomisk jamstalldhet.

Skillnader mellan méan och kvinnor avspeglas i resmonstren. Nedan visas att
man &gnar mer restid at arenden relaterade till arbete eller skola medan kvinnor
agnar mer restid at arenden relaterade till service eller inkdp.

Vald mot kvinnor sker oftast i hemmet, men det intraffar ocksa utanfor hemmet.
Det ar darfor viktigt att utforma ett transportsystem som ger trygghet at alla
resendrer, inte minst kvinnor.

Méans och kvinnors resmoénster

Figur 3.5.1 visar méns resande i kilometer relativt kvinnors, enligt de nationella
resvaneundersokningarna RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2012. Det
framgar att man overlag reser 25-30 procent langre stracka per capita an
kvinnor. Det framgar att man kor bil mer &n dubbelt s& langt som kvinnor medan
man bara sitter i bilens passagerarséate ungefar 60 procent av den stracka som
kvinnorna gor. Férandringar mellan aren sma.

Samtliga _'_'
: =
Bil, passagerare il
Bil, forare —
Allman kollektivtrafik =
Till fots, cykel |:|-|
25% 50% 100% 200% 400%

2005-2006 m2011-2012

Figur 3.5.1: Mans totalaresande i antal kilometer per capita relativt kvinnors efter fardsatt,
dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: RES 2005-2006 och RVU Sverige
2010-2011.

Figur 3.5.2 visar den totala restiden fér man relativt kvinnor. Det framgar att
mans totala restid &r ungefar 5 procent kortare &n kvinnors trots att de fardas
25-30 procent langre stracka. Dock agnar man langre restid an kvinnor for
arenden relaterade till arbete eller skola, drygt 10 procent. For dvriga
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arendekategorier har mannen kortare restid an kvinnorna, speciellt de som ar
relaterade till service och inkdp, dar mannen har 20-25 procent kortare restid &n
kvinnorna. Skillnader mellan hur méns och kvinnors restid for olika typer av
arenden speglar, liksom SCB:s tidsanvéndningsstudie (SCB, 2011), att fort-
farande finns tydliga kbnsmassiga skillnader mellan férdelning av arbete i och
utanfor hemmet.

Sammantaget galler att skillnader mellan mans och kvinnors resménster star
fast. Man reser langre &n kvinnor. Man kor bil dubbelt s& mycket som kvinnor.
Resmanstren speglar ocksa att hem- och omsorgsarbetet ar fortsatt ojamnt
fordelat mellan man och kvinnor. Man agnar mer restid &t arenden relaterade till
arbete och skola, men mindre at drende for service och inkop.

Samtliga '_'J
s —
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Figur 3.5.2: Méns totala restid per capita relativt kvinnors foér olika arenden, dar
”morrharen” visar 95% konfidensintervall. Killa: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2010-
2011.

K&r mannen nyaste bilen mer an kvinnor?

I hushall med minst tva bilar i trafik kan man misstanka att mannen kor den
"basta” bilen mer an kvinnorna. | de nationella resvaneundersékningarna gar det
inte att se vilken av hushallets bilar om &r "bast”, men val vilken som ar nyast.
Det ar ungefar 1,2 miljoner man med korkort som lever i hushall med minst tva
bilar i trafik och motsvarande for kvinnor &r 1,0 miljoner.

Figur 3.5.3 visar hur mycket i kilometer mannen kor hushallets nyaste bil och
aldre bil relativt kvinnorna. Det framgar att mannen kér den nyaste bilen ungefar
dubbelt s& mycket som kvinnorna, men mannen kor dven hushallets aldre bil
nastan dubbelt s& mycket som kvinnorna. Nar hushallets bilar kors for arenden
relaterade till arbete eller skola sitter mannen bakom ratten dubbelt s& mycket
som kvinnorna. Mannen kor ocksa den nyare bilen dubbelt s mycket som
kvinnor for fritidsandamal, vilket skulle kunna férklaras av att mannen sitter
bakom ratten nar familjen &ker pa langre semesterresor. For service och
inkopsandamal kér man och kvinnor hushallets nyaste bil i ungefar samma
utstrackning.
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Figur 3.5.3: Mans kérande i antal kilometer relativt kvinnors av husallets nyaste bil
respektive dldre bil efter drende, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: RVU
Sverige 2010-2011.

| Figur 3.5.4 visas hur mycket man och kvinnor kér hushallets nyaste bil relativt
en aldre. Mannen kor hushallets nyare bil dubbelt sa langt som de kér hushallets
aldre bil, men ocksa kvinnorna kor hushallets nyare bil langre an den aldre aven
om det inte &r riktigt dubbelt s& mycket utan ungefar 75 procent mer.
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Kvinnor M Man

Figur 3.5.4: Mans och kvinnors kérande i antal kilometer av hushéllets nyaste bil relativt
hushallets dldre bil efter drende, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kalla: RVU
Sverige 2010-2011.

Sammantaget géller att det inte gar att dra slutsatsen fran denna analys att i
hushéll med flera bilar i trafik kér mannen i forsta hand den nyare, medan
kvinnorna &r hénvisad till den &ldre. Daremot kan man konstatera att bilkdr-
ningen inte ar mer lika fordelad mellan man och kvinnor i hushall med flera bilar i
trafik an for évriga hushall.
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Arbetspendling

Analyser av mans och kvinnors arbetspendling visar att mans lokala arbets-
marknader ar storre &n kvinnors. En lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, kan
forenklat sagas vara ett omrade inom vilken arbetspendling dger rum. Anda
sedan SCB borjade berédkna dem har mén haft farre och storre LA-regioner &n
kvinnor. | takt med att pendlingsméjligheterna férbattrats och arbetsmarknaderna
specialiserats allt mer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal. | Figur
3.5.5 visas utvecklingen for kvinnor, méan och totalt under aren 2001-2011. Av
figuren framgar att antalet lokala arbetsmarknader for kvinnor och man
sammanslaget varit samma ar 2011 som ar 2010, medan de okat for bade
kvinnor och man separat. Det beror pa att beréakningsmodellen inte &r linjar utan
det sker spréng nér ut- eller inpendling nar vissa kritiska nivaer
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Figur 3.5.5: Antal lokal arbetsmarknadsregioner totalt samt for kvinnor och man.
Kalla:(SCB, 2013d).

Om man tanker sig att LA-regionernas storlek &r omvant proportionell mot
antalet har storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknader vuxit med 23 procent
under 2002-2011, medans mé&nnens vuxit med 8 procent. Mellan 2010 och 2011
har storleken pa kvinnornas lokala arbetsmarknader minskat med tre procent
och mannens har minskat i nagot storre utstrackning, med sex procent.

Vaxande LA-regioner stéller hogre krav pa pendlingsmgjligheter. | storstadernas
pendlingstrék &ar kapacitetsutnyttjandet s& hogt att det redan i nulaget medfor
langre restider och forseningar. Det staller krav pa att man i hogre utstrackning
anvander fardsatt som effektivare utnyttjar transportinfrastrukturen. Detta har
Trafikanalys utvecklat mer i en nuldgesanalys om arbetspendling i storstads-
regionerna (Trafikanalys, 2011a).

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

korkortsinnehav

Skillnaderna mellan méns och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte
bara i resménstren utan aven i innehavet och bruket av fordon. Majoriteten av
personbilarna &gs av man och detta &r inte nagot som tycks férandras i snabb
takt. Ar 2003 &gdes drygt 33 procent av de privatagda bilarna i trafik av kvinnor.
Den andelen har vuxit med ett par procentenheter till knappt 35 procent 2012, se
Figur 3.5.6 (Trafikanalys, 2013b)
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Figur 3.5.6: Personbilar i trafik med fysiska personer som &agare.
Kélla: (Trafikanalys, 2013b).

De personbilar som dgs av kvinnor har nagot kortare arlig korstracka &n
méannens, men skillnaden har minskat den senaste tiodrsperioden, se Figur
3.5.7. En forklaring till att de bilar som &ags av kvinnor har kortare korstracka kan
vara att kvinnor ofta dger hushallet "andrabil”’, som ofta &r mindre &n "forstabilen”
och darfor inte anvands for familjens gemensamma resor.
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Figur 3.5.7: Genomsnittlig kdrstracka i kilometer for personbilar &gda av fysiska personer.
Observera skala for den lodréata axeln.
Kélla:(Trafikanalys, 2013b).
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Aven majoriteten av de privatagda motorcyklarna och mopederna klass | &gs av
méan. Andelen motorcyklar och mopeder klass | som &gs av kvinnor har under
perioden varierat kring 13 procent, se Figur 3.5.8.
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Figur 3.5.8: Motorcyklar och mopeder klass | i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: (Trafikanalys, 2013b).

Nar det géller innehav av kérkort med behérighet B har kvinnornas andel legat
strax O6ver 47 procent och 6kat med ungefar 0,1 procentenhet per ar, se Figur
3.5.9.
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Figur 3.5.9: Kérkortsinnehav, behorighet B, vid utgdngen av respektive &r. Observera
skala pa den lodréata axeln.

Kalla: (SIKA, 2009; SIKA, 2010) och (Trafikanalys, 2011b; Trafikanalys, 2012c; Trafikanalys,
2013b)

Varderingar i resandet

Det finns f& varderingsskillnader mellan man och kvinnor, de gér ungefar samma
vardering (monetart) av olika restidskomponenter, bekvamlighet och restids-
osékerhet givet samma bakgrundsfaktorer, enligt den nationella tidsvarderings-
studien (WSP, 2010). De varderingar som skiljer sig at galler framfor allt olika
aspekter av trygghet.
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Samrad

Samraden ar viktiga for att fainga medborgarnas synpunkter, uppfattningar och
behov nar transportsystemet utvecklas. Samraden galler oftast investeringar och
nybyggnation, men det kan ocksa galla planering av kollektivtrafik.

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

Trafikverket har startat ett utvecklingsarbete och publicerat en rapport om
moderna samrad (Trafikverket, 2011b) och en om samverkansmetoder
(Trafikverket, 2011c) Det &r bra, men det &r ocksa viktigt att utveckla nyckeltal
eller indikatorer som beskriver hur samraden nar ut till olika medborgargrupper,
bland annat till kvinnor och man. Ett satt ar att fanga upp kons- och
aldersfordelningen pa de man nar ut till vid samrad.

Numerisk jamstalldhet i styrelser och
ledningsgrupper

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

Jamstalldhet rader inte automatiskt bara for att lika manga av varje kon innehar
beslutsfattande positioner i en organisation, utan snarare nar det faktiska
inflytandet ar jamstallt fordelat. Det senare &r svart att mata, men i avsaknad av
fungerande matt kan atminstone den numeriska jamstalldheten och utvecklingen
i den analyseras. Banverket, Sjofartsverket och VVagverket hade i sina reglerings-
brev inskrivet att senast 2010 skulle vardera kén ha minst 40 procents
representation ledningsgrupperna. Tabell 3.5.1 nedan visar konsfordelningen i
styrelser och ledningsgrupper hos transportmyndigheterna samt andra statliga
organ med inflytande Gver transportsystemet, vid utgdngen av 2012.
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Tabell 3.5.1: Representation av kvinnor och méan i styrelser och ledningsgrupper
transportmyndigheter och statliga bolag i transportsektorn.

2011 2012

Kvinnor Man Kvinnor Man

Sjofartsverket Styrelse 50 % (6) 50 % (6) 62 % (5) 38 % (3)
Ledningsgrupp 44 % (4) 56 % (5) 44 % (4) 56 % (5)

Transportstyrelsen Styrelse 50% (4) 50 % (4) 43% (3) 57 % (4)
Ledningsgrupp 54 % (7) 46 % (6) 58 % (7) 42 % (5)

Trafikverket Styrelse 33%(3) 67 % (6) 17% (1) 83%(5)
Ledningsgrupp 40% (6) 60 % (9) 38% (5) 62 % (8)

Luftfartsverket Styrelse 50% (4) 50 % (4) 50% (3) 50 % (3)
Ledningsgrupp 31%(4) 61%(9) 33%(4) 67 % (8)

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

Jernhusen Styrelse 29% (2) 71% (5) 57% (4) 43 % (3)
Ledningsgrupp 50% (5) 50 % (5) 50 % (5) 50 % (5)

Swedavia Styrelse 40% (4) 60 % (6) 56% (5) 44% (4)
Ledningsgrupp 36 % (5) 64 % (9) 36 % (5) 64 % (9)

Kélla: Respektive organisations webbplats.

| Figur 3.5.10 anges total andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelses fér de

myndigheter och statliga féretag som finns i Tabell 3.5.1. Over tiden ligger

andelen kvinnor strax 6ver 40 procent. Den andelen bor i ett langre perspektiv

variera runt 50 procent.
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Figur 3.5.10: Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for de transportmyndig
och statliga bolag som anges i Tabell 3.5.1.
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3.6

Slutsats

Forandringen av transportsystemet i forhallande till preciseringen om
jAmstalldhet har varit liten de senaste. De skillnader som finns mellan hur mén
och kvinnor anvander transportsystemet speglar de dvergripande skillnader
mellan kon. Det finns inga tendenser till att transportsystemet i ndgon mening
gar fore mot ett jamstallt samhalle.

| funktionsmalet séags att transportsystemet likvardigt ska svara mot kvinnors och
mans transportbehov. Det finns inget som motsager att det i stort ar sa. Dock ar
de transportbehov som finns en konsekvens av skillnader i konsroller. Men
eftersom studier pekar mot att kvinnor och mén har ungeféar samma véarderingar
av resande allt annat lika, kan man anta att i ett mer jamstallt samhéalle skulle
ocksa mans och kvinnors transportbehov vara mer lika.

Nar det galler fordonssékerhet sker utveckling av krockdockor som, till skillnad
fran dem som anvands nu, battre svarar mot kvinnors anatomi (Adseat, 2013),
och det &r ett steg mot att likvardigt svara mot méans och kvinnors behov.

Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas sd att det &r anvandbart for
personer med funktionsnedsattning.

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer med
funktionsnedsattningar och 6vriga har minskat de senaste aren. Det
finns aven en tendens till att skillnaden i resandet med allmén
kollektivtrafik minskar. Trafikverket fortsatte under 2012 att atgarda

hallplatser och stationsomraden for personer med sarskilda behov, @
men i en lagre takt &n 2011. Andel fordon i kollektivtrafiken med
anpassningar for personer med funktionsnedsattning har 6kat de
senaste aren. Bedémningen &r darfor att utvecklingen gar i positiv
riktning.

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

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

Att gora kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedsattning ar ett
relativt gammalt politiskt mal, som fanns med i en proposition fran ar 2000 och
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skulle vara uppfyllt 2010 (Prop. 1999/2000:79, 2000). Man kan konstatera att det
finns problem kvar att atgarda i kollektivtrafiken (Svensk Handikappstidskrift,
2011), men det verkligt offensiva i preciseringen ovan ar att den géller hela
transportsystemet. Transportsystemet innehéller inte bara kollektivtrafiken utan
aven till exempel gang- och cykelbanor, bilvagar och tjanster for paketbefordran.
Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik fran 1979 sager kort att kollektiv-
trafiken ska planeras och genomféras med hansyn till behoven hos resenarer
med funktionsnedséttning. Denna viktiga aspekt av kollektivtrafiken har
regeringen inte valt att ta in i den nya lagen om kollektivtrafik. Den gamla lagen
ska ses dver av Transportstyrelsen under 2012, enligt ett regleringsbrevs-
uppdrag (Naringsdepartementet, 2011a).

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

Regeringen har aven skrivit in preciseringen ovan som ett delmal i sin strategi for
funktionshinderspolitiken (Socialdepartementet, 2011). D&r berér man problem
inom persontransportomradet, men inte inom godstransporter.

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

Personer med funktionsnedsattning

Som en bakgrund till de fortsatta resonemangen om transportsystemets anvand-
barhet fér personer med funktionsnedséttning, redovisas i Tabell 3.6.1 hur stora
nagra av dessa grupper ar. Nedsatt horsel &r den vanligaste funktionsnedsatt-
ningen, darefter foljer rorelsehinder av olika grad och nedsatt syn (SCB, 2013e).
Det finns givetvis fler typer av funktionsnedsattningar som i viss utstrackning
paverkar mojligheterna att anvanda transportsystemet, till exempel allergi/astma,
mag- och tarmsjukdomar, demenssjukdomar och utvecklingsstdrningar. De typer
av funktionsnedséattningar som ingar tabellen ar samtidigt de som man oftast
talar om i samband med anpassningar av persontransportsystemet.
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Tabell 3.6.1: Personer med olika typer av funktionsnedséattning, 2010-2011

Typ av funktions- Skattat antal, Andel,
nedsattning tusental procent
Nedsatt rorelseformaga 561 7,2
| h6g grad nedsatt
i 99 I 336 4,3
rorelseférmaga
Svara besvar av astma
. 329 4,2
och/eller allergi
Svara besvar av angslan,
s 423 5.4
oro eller angest
Hal I i ho
a soprob"em som_l : 0g 719 9.2
grad begransar aktivitet
Nedsatt horsel 1351 17,3
Nedsatt syn 296 3,8
Med funktionsnedsattning 2482 31,8

Kalla: (SCB, 2013e)

| resvaneundersokningen fr&n 2005-2006 (SIKA, 2007) stalldes fragor pa ett
annat satt om bade resande och funktionsnedséttningar. Som ett tillagg till ovan-
stdende grupper kan vi notera att 1,7 procent (av 8 200 svarande) uppgav att de
hade besvér av allergier som gjorde att de inte kunde resa kollektivt. Savida de
inte samtidigt har andra funktionsnedséttningar kan den gruppen antagligen resa
med egen bil, givet att de har korkort och tillgang till bil.

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

Resmonster

| de nationella resvaneundersokningarna stalls en del fragor kring
funktionsnedsattningar. | analysen nedan resovisas resande for personer med
nagon av vissa funktionsnedséttningar relativt de som inte har nagon av
funktionsnedséttningarna. Funktionsnedséttningarna &r:

e Allergiska besvar som inte tillater resande med kollektivtrafik eller flyg

e Kan inte springa en kortare strdcka, sag 100 meter

e Problem att héra vad som sags i samtal med flera personer &ven med
hjalpmedel

e Problem att urskilja text i en dagstidning aven med hjalpmedel.

Om man har ndgon av funktionsnedsattningarna ovan betraktas man har som en
person med funktionsnedséttning annars inte. Det finns givetvis fler personer
med funktionsnedsattningar, t.ex. de med svara besvar av angslan och angest,
men det stalls inga frAgor om det i de nationella resvaneundersokningarna.
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Figur 3.6.1 visar hur langt personer med dessa funktionsnedsattningar reser per
capita relativt 6vriga. Det framgar att den totala reslangden per capita for
personer med de betraktade funktionsnedséttningarna kortare an for dvriga.
Dock finns en indikation pa att skillnaden minskat till 2011-2012 fran knappt

30 procent mindre till knappt 25 procent mindre, men férandringen ligger inom
den statistiska felmarginalen. Skillnaderna 6kar med hogre alder. Notera att
enligt skattningen for 2011-2012 reser barn i aldrarna 6-17 ar med funktionsned-
sattningar totalt 45 procent kortare strécka per capita relativt Ovriga barn i
samma alder. Den skattningen har dock stor statistisk osakerhet, men den pekar
pa att man bor vara uppmarksam pa utvecklingen av mobiliteten for barn med
funktionsnedsattningar.

Samtllga )_A
65-84 ar 4'—'4
45-64 &r ﬁ

18-44 &r - ,_4_| -
|
6-17 ar ——E— '

25% 50% 100% 200% 400%

2005-2006 m2011-2012

Figur 3.6.1: Totalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsnedsattningar
relativt personer som inte har ndgon av dessa funktionsnedséttningar efter aldersgrupper,
dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kalla: (SIKA, 2007) och RVU Sverige 2010-
2011.

Figur 3.6.2 visar resande for personer med angivna funktionsnedséattningar
relativt dvriga efter fardsatt. Dessa personer reser inte ovantat mer med
skolskjuts, fardtjanst eller taxi per capita &n 6vriga. De reser ocksa mindre med
allméan kollektivtrafik, men det finns en tendens till att skillnaden minskat fran
drygt 50 procent mindre 2005-2006 till strax 6ver 40 procent mindre 2011-2012,
men forandringen ligger inom den statistiska felmarginalen.
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Figur 3.6.2: Totalt resande i kilometer per capita for personer med vissa
funktionsnedsattningar relativt personer som inte har ndgon av dessa
funktionsnedsattningar efter fardsatt, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kalla:
(SIKA, 2007) och RVU Sverige 2010-2011.

Sammanfattningsvis géller att personer med funktionshinder reser mindre per
capita relativt évriga. Dock finns positiva, inte statistiskt sakerstéllda, tendenser
for bade det totala resandet och resandet med allman kollektivtrafik.

Det prioriterade kollektivtrafiknatet

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

Under 2011 utférde Trafikverket atgarder pa 22 busshallplatser av dem cirka 550
som ar utpekade som prioriterade. Ytterligare 20 atgardades under 2012. Av de
150 jarnvagsstationer som ingar i det prioriterade néatet aterstar fortfarande
manga att atgarda. Under 2011 avslutades atgarderna pa 12 jarnvagsstationer,
vilket kunde laggas till de 38 som var avklarade innan 2011. Under 2012
atgardades bara sex stationer.

Atgarderna som riktar sig till personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
formaga kan vara till exempel méarkning av riskzoner och trappor, utjamning av
gangytor, ledstrak p& 6ppna ytor, forbattrad belysning, tydliga skyltar och taktil
information.

For 6vrigt har varken Transportstyrelsen eller Sjofartsverket beskrivit sitt arbete
med det prioriterade natet i sina arsredovisningar for 2012.

Fardtjanst, riksfardtjanst och tillganglighets-
anpassningar

Det finns officiell statistik fran Trafikanalys éver fardtjanst och riksfardtjanst. Den
aterges i maluppféljningen med ett ars fordrojning, pa grund av lang fram-
stallningstid. Antalet fardtjansttillstand har minskat de senaste tio &ren fran
knappt 400 000 till en bit Gver 300 000 ar 2011, se Figur 3.6.3. Antalet resor per
fardtjansttillstand har legat ganska stabilt strax under 35 under perioden.
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Figur 3.6.3: Antal fardtjanstillstadnd (vanster lodrat axel) och antal enkelresor per
fardtjansttillstand (hoger lodrat axel). Kalla: (Trafikanalys, 2012d)

Om kollektivtrafiken kan anses anvandbar for en viss person med funktions-
nedsattning ska kommunen inte bevilja fardtjansttillstand (Stockholms lans
landsting, 2012). Trafikverket har som mal att kollektivtrafiken ska anpassas sa
att personer med funktionsnedsattning ska kunna gor allt fler av sina resor med
allmanna kollektivtrafik (Trafikverket, 2012f). P& manga hall har man anpassat
fordonen i den allménna kollektivtrafiken till behoven hos personer med funk-
tionsnedsattning. Data fran Frida-databasen (Svensk Kollektivtrafik, 2013a),
Sveriges trafikhuvudmans miljo- och fordonsdatabas, kan ge vagledning i fragan,
men databasen innehaller luckor. Som syns nedan i Figur 3.6.4 har andelen
fordon i kollektivtrafiken med anpassningar for personer med
funktionsnedséttning véxt de senaste aren.

Hallplatsutrop med ljud och text

Rullstolsplats

Ramp eller lift

Laggolv

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

m2009 m2010 w2011 = 2012

Figur 3.6.4: Andelar av samtliga kollektivtrafikfordon med vissa
tillganglighetsanpassningar. 2009-2012. Kalla: (Svensk Kollektivtrafik, 2013a)
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Siffrorna fran Frida-databasen pekar mot att anvandbarheten av kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedséttning forbéattrades &ven under 2012.

Slutsats

Det genomfdrs kontinuerligt atgarder for att gora kollektivtrafiken mer anvandbar
for personer med funktionsnedsattningar. Bade vad galler fordonspark som
hallplats- och stationsinfrastruktur. | det senare fallet verkar det som om takten
minskat nagot nar det galler det prioriterade nationella kollektivtrafiknatet.

Nar det géller resmonstren finns det i alla fall en tendens till att skillnader i
mobilitet for personer med funktionsnedséattningar relativt dvriga minskat den
senaste femarsperioden. Liknande tendens finns fér resande med allman
kollektivtrafik. Dock galler att dessa forandringar &r smé i forhallande till de
statistiska felmarginalerna.

Barns mojligheter att
anvanda transportsystemet

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

Myndigheternas arbete for barn i trafiken fokuseras mest pa
sakerheten, och mindre pa deras majligheter att sjalva anvanda
transportsystemet. Mycket av arbetet inriktas mot barns skolvagar.
Ledsagningsservice pa stationer ska vara 6ppen for all som behover @
den pa grund av sin alder, men den vander sig inte till ensamresande

barn. Sammantaget visar den tillgéngliga informationen att
forbattringsatgarder har vidtagits under arens gang, men att arbetet gar
lAngsamt och i vissa avseenden bakat.

Under de senaste trettio ren har barns rorelsefrihet i transportsystemet minskat.
Foraldrarna tillater barnen i mindre grad an tidigare foraldragenerationer gjorde,
att sjalva rora sig i narmiljon. Det handlar bade om resor till och fran skolan samt
resor for vardagliga fritidsaktiviteter, &renden och bestk hos vanner
(Trafikverket, 2012c). En férandring i vilka fardsatt barn anvander sig av vid sina
huvudresor kan ocksa observeras mellan olika ar, se Figur 3.7.1. Andelen av
barns resor med bil, till fots och cykel ligger ganska konstant pa drygt 80 procent
under de tva mattillfallena. Daremot har andelen resor med bil 6kat samtidigt
som andelen for de tva andra fardsatten minskat vid den senare undersok-
ningen. Detta kan indikera att barns frihet i transportsystemet har minskat.*
Meningen med preciseringen &r dock inte att styra hur féraldrarna tar hand om
sina barn. Malet ar att 6ka barnens majligheter att resa sjélva pa sékra satt och
det innehaller ingen begransning till vardagsresor.

 Viss osakerhet foreligger i skattningarna vilket gor att skillnader kan vara svara att
fastsla.

102




100% -

90%

80%

70%

60%

50%

Andel

40%
30%
20%

10%

0% -

RES 0506 RVU 11 och 12

mTill fots M Bil, passagerare W Cykel

W Allman kollektivtrafik W skolskjuts, fardtjdnst, taxi W Annat fardsat

Figur 3.7.1: Andelen huvudresor efter olika fardsétt av det totala antalet huvudresor for
barn i ldrarna 6-12 ar. Vanster stapel baseras pa data fr8n resvaneundersékningen 2005-
2006, hoger stapel pa resvaneundersokningen 2011-2012

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

Med barn avser vi har alla som inte fyllt 18 ar. Enligt den definitionen fanns det
den 31 december 2012 enligt SCB:s befolkningsstatistik drygt 1,9 miljoner barn i
Sverige. Den nedre aldergransen for vilka barn som malet handlar om ar obe-
stamd och kan variera beroende pd sammanhanget. Med en god transportpolitik
kan transportsystemet mojliggora resor for yngre ensamresande barn. Det skulle
i sa fall 6ka barnens tillganglighet, eftersom de blir mindre beroende av dldre
personer som reser tillsammans med dem. Sjalvklart ska atgarderna bara handla
om resor som bade barnen och féraldrarna vill genomféra.

En betydande del av de resor barn genomfor ar till och fran skolan. Tillganglig-
heten till skolan kan tankas paverka barnens mojligheter att sjalva kunna
anvanda transportsystemet for dessa resandamal. Denna tillganglighet har som
framgar i stycke 3.4 forsamrats for Sveriges befolkning som helhet mellan aren
2009 och 2011 (se Tabell 3.4.2). Inom vissa kommuner har dock en béttre till-
ganglighet observerats. Under samma period har antalet grundskolor minskat
samtidigt som barn i 8ldrarna 5-14 ar dkat. For ar 2011 var det cirka 40 procent
av Sveriges befolkning som bodde inom 1 000 meter fran en grundskola samt 75
procent inom 3 000 meter.

Under 2012 har Trafikverket genomfort en undersékning som aterkommer var
tredje ar for att ta reda pa hur foraldrar upplever siakerheten pa deras barns
skolvag (Trafikverket, 2012d). Vissa forandringar avseende barns mdjligheter att
anvanda transportsystemet samt att vistas i trafikmiljoer kan urskiljas i fiolarets
undersokning jamfort med den som genomfordes 2009. Exempelvis efter
genomforda hastighetsjusteringar ar det ar 2012 ytterst fa barn som behover
vistas vid buss- eller taxihallplatser pa vagar med en hastighetsbegransning pa
90 km/h eller higre. Antalet hallplatsfickor och vaderskydd har blivit fler med
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aren vilket har resulterat i att en stérre andel skolbarn utnyttjar dessa resurser.
Déaremot har andelen barn som behdver gora ett buss- eller taxibyte 6kat vilket
troligtvis forsvarar skolbarnens anvandning av transportsystemet. Storst 6kning
av detta behov aterfinns bland barn som lever i storstadsregioner. Dessa resultat
bor dock tolkas med en viss forsiktighet eftersom Trafikverket inte redovisar
nagot matt pa osakerheten i skattningarna.

Att ddma av vad transportmyndigheterna skriver, ar det inom vagtrafiken som
arbetet med malet tas pa storst allvar.

Vagtrafiken

Trafikverket skriver pa sin webbplats om &tgarder riktade mot barns som de
vidtar fér en okad trafiksakerhet, exempelvis byggande av gang- och cykelbanor
samt dampning av bilars hastighet (Trafikverket, 2012e). Daremot redovisar
Trafikverket inte specifikt i vilken omfattning dessa forbattringsatgéarder har
genomforts under 2012, vilket de tidigare gjort.

P& Trafikverkets webbplats skriver myndigheten dven mer om &mnet barn och
trafik. Flera aspekter pa barn i vagtrafiken tas upp (Trafikverket, 2013a).
Trafikverket uppmuntrar foéraldrar och barn att ga eller cykla till och fr&n skolan.
Man foreslar sarskilt att organisera sa kallade vandrande skolbussar, att barn
med gemensam skolvag bildar grupper som deras foraldrar turas om att géra
séllskap med till fots. Argument som Trafikverket lyfter fram ror bade sakerhet,
milj6 och hélsa (Trafikverket, 2013b). Trafikverket har &ven en speciell
webbplats, Hitodit, som ar riktad till barn, foréldrar och skolan (Trafikverket,
2011a). P& webbplatsen kan dessa grupper ta del samt dela med sig av
information om bland annat trafiksédkerhet och barns asikter om trafiken.

Under 2012 forolyckades 17 barn i vagtrafiken vilket &r en minskning jamfort
med aret innan da 19 barn omkom. Forklaringen till detta ar enligt Trafikverket att
trafiken minskade nagot samt att arbetet med sakerhetshéjande atgarder fortgar
(Trafikverket, 2013h). Bland barn 7-14 ar som skadas svart i trafiken ar cykel det
vanligaste fardsattet och bland barnen i 15-17-arsaldern &r istéllet moped och
MC det allra vanligaste fardsattet (Trafikanalys, 20120). Kraven pa korkort for att
framfora klass 1-mopeder samt forarbevis for klass 2-mopeder, paverkade under
2010 for forsta gangen alla som fyllde 15 ar. Har kan vi konstatera, att barnens
mojlighet att kdra moped darigenom minskat, men ocksa att de troligen kor
sakrare an tidigare.

Trafikverket arbetar efter en strategi for att minska riskerna vid kérning med
moped och motorcykel. Strategin &r gemensam med atta andra myndigheter och
organisationer. Arbetet inleddes 2010 och har under 2012 utvecklats och
anpassats efter nya EU-mal, nya kunskaper samt genomférda atgarder.
Strategin ska bidra till att nd samma transportpolitiska trafiksakerhetsmal som
galler for alla vagtransporter, ocksa for moped och motorcykel. Exempelvis
prioriteras arbetet for skarare mopedkdrning genom dkad och ratt hjalmanvand-
ning, sakrare vagar och gator samt att minska incitamenten till trimning
(Trafikverket, 20121). Aven om insatserna inte begransas till férare under 18 &r
utgér denna grupp en stor del av malgruppen for insatserna.

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

Under 2012 har EU-projektet Safeway 2 School som genomférdes fér Sveriges
del i Ornskéldsvik avslutats. Projektet syftade till att designa, utveckla, integrera
och utvardera tekniker for sakrare transporter till och fran skolan for barn.

I och med projektet har mer kunskap insamlats om hur barns skolvagar ska
kunna forbattras (Trafikverket, 2012h).

Bantrafiken

| arsredovisningen skriver Trafikverket inget om insatser for att hoja barnens
tillganglighet med tag, sparvagn eller tunnelbana. Ingenting sags om insatser for
att i slutandan gora det lattare for ensamresande barn nar de ar ombord péa tag
eller pa stationsomradena.

Enligt arsredovisningen har Trafikverket gjort insatser for att minska barns
obehoriga sparbetradande. Dessa atgarder verkar inte ga utdver vad
myndigheten vidtagit for att minska vuxnas obehériga sparbetradande. |
genomsnitt under aren 2004-2012 har 6,6 barn omkommit per ar varav dver
hélften av dessa har varit sjalvmord (Trafikverket, 2013h).

Pa Trafikverkets webbplats framgar det, att arbetet med utatriktad sékerhets-
information till barn i olika aldrar fortsatt, men aven det har haft sin inriktning
framst pa risker med obehorigt sparbetradande. Informationen ar till stor del
riktad till larare i grundskolan. En animerad filmfigur lar barn om risker med spar,
plankorsningar och elledningar och om annat fran tagens varld i filmen En
spannande dag med Bango (Trafikverket, 2012b).

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

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster for ledsagning av funktionsnedsatta
resendrer inom stationsomraden. Det &r ett samarbete mellan Jernhusen och
Trafikverket. Servicen &r kostnadsfri och resenéren bokar den hos jarnvags-
foretaget som séljer resan (Stationsledsagning, 2013). Ledagningen &r inte
Oppen for ensamresande barn. Den EU-férordning som styr verksamheten &r
ganska ny och &nnu har ingen réttslig praxis for barns réttigheter enligt
férordningen utvecklats. Fragan ar om barn pa grund av sin alder har ratt till
servicen. Alder &r namligen inskrivet i férordningen som ett av flera skal till att ha
ratt till fri ledsagning. Det skulle vara en stor forbéttring for barns rérlighet om de
kunde fa mer hjalp, inte minst vid byten mellan tag. Sarskilt under skolloven
skulle manga fler yngre barn kunna resa om de fick sddan hjalp.
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Sjotrafiken

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

Waxholmsbolaget har samma aldersgrans som SL, alltsé barn under sex ar far
inte resa sjdlva med bolagets skargardsbatar (Waxholmsbolaget, 2013).
Gotlandstrafiken har en aldersgrans vid 13 ar for ensamresande barn, men éver
den aldern reser barnen pa vanligt satt (Destination Gotland, 2013).

Den utrikes farjetrafiken har i flera fall sarskilda restriktioner som begrénsar
barns resande utan ledsagare. Det kan vara bade villkorslosa aldergranser och
for dldre barn krav pa speciella dokument med malsmans underskrift och att
malsman forbinder sig att vara tillganglig pa telefon under resan. Reglerna kan
vara mycket detaljerade och rederiet kan krava att fa veta arendet for resan.
Rederierna tar inte sarskilt ansvar fér barnen under resan utan barnen reser pa
malsmans ansvar. Till exempel Tallink Silja har aven aldersgranser som
utestanger unga vuxna fran att resa med vissa avgangar. Forst vid fyllda 21 ar
har man full tillgang till utrikes sjotransporter (TallinkSilja, 2013).

Luftfarten

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

Om nagon vuxen lamnar och hamtar barnen pa flyplatsen kan barn resa
ensamma redan fran fem ars alder. De flesta flygbolag har sarskild service for
barn fran fem till elva ars alder, men kapaciteten brukar vara begransad. Barnen
far da en ledsagare fran sakerhetskontrollen till sin plats ombord och de lamnas
vid ankomsten till en i férvag registrerad vuxen. Den servicen brukar vara
obligatorisk till och med elva ar och kan vara avgiftsbelagd. Fran tolv ars alder
reser barn pd samma satt som vuxna med de flesta flygbolag, eller med frivillig
ledsagning upp till 15 ars alder.

Enligt uppgifter fran Swedavia minskar anvandningen av ledsagarservicen for

barn inom flyget till och fran Arlanda, se Tabell 3.7.1. Trenden &r att andelen
ensamresande barn minskar jamfért med alla resande.
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Tabell 3.7.1: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och fr&n Arlanda 2003-2012.

Ar Antal ledsagningar av barn
2003 41 901
2004 35 458
2005 29127
2006 24 265
2007 24 897
2008 25 474
2009 19 505
2010 20 368
2011 23 160
2012 20 207

Kalla: Swedavia (2013) Epost 2013-03-11 (handling #179 dnr Utr 2010/37).

Kollektivtrafik, gang och cykel

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

Hur férutsattningarna att ga och cykla har forandrats ar ovisst.
Forutsattningarna att valja lokal- och regional kollektivtrafik samt
langvaga tagtrafik har under flertalet ar forbattrats sett till hur utbudet
inom dessa omraden har ¢kat. Daremot har trangseln samt priserna @
inom kollektivtrafiken dkat, samtidigt som kapacitetsbristerna och

forseningarna i jarnvagssystemet varit stora. Marknaden for
kollektivtrafik har 6ppnats for konkurrens. Effekterna av reformen har
an sa lange varit sma.

Gang och cykel

De senaste analyserade métningarna av andelen kortvéaga resor till fots, med
cykel eller buss &r fran resvaneundersokningen fran 2011 och 2012, se Figur
3.8.1 (Trafikanalys, 2012i). Andelen kortvéga resor, < 5 km, som sker med buss
ligger ganska konstant kring 3 procent. Andelen kortvaga resor med cykel har
Okat nagot i jamforelse med laget ar 2004, men minskat nagot i jamforelse med
ar 1999. Skillnaden ar dock sa pass liten att det ar svart att med sékerhet uttala
sig om trenden nér det gdller cykling. Daremot &r det vért att konstatera att
Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt och darfér borde kunna utvecklas
ytterligare (Spolander, 2007). | topplacerade Danmark och Holland ar det relativa
cykeltrafikarbetet mer an tre ganger sa stort som i Sverige. | Sverige cyklar man
marginellt mer, och aven nagot langre, an vad kvinnor goér. Andelen cykelresor ar
hogre i de traditionella universitetsstaderna, men i 6vrigt relativt jamt fordelat
Over landet (Trafikverket, 2012k).
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Figur 3.8.1: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga resor
Kélla: (SIKA, 2007) samt (Trafikanalys, 2012i)

Jamfor man det utforda transportarbetet for persontransporter sa har gang, cykel
och moped 6kat med 1,2 miljarder personkilometer mellan &ren 2001 och 2011,
se Figur 3.8.2. Under samma period dkade transportarbete fér personbilar med
8,8 miljarder personkilometer.
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Figur 3.8.2: Persontransportarbete i Sverige, miljarder personkilometer. Kélla:
(Trafikanalys, 2012j)

Under 2012 har Trafikverket byggt 58,2 km nya gang- och cykelvagar och 53
planskilda korsningar for gang- och cykeltrafik. Storre delen av det cykelvagnatet
ingar dock i kommunernas vagnat. Dessvarre saknas det fullstandiga uppgifter
och gang- och cykelvagnatet. Ett satt att beskriva cykelvagsnatet ar att analysera
det geografiska data som finns i Open Street Map (OpenStreetMap, 2013).
Databasen i Open Street Map uppdateras, kontrolleras och kvalitetssékras av
frivilliga anvandare och kan beskrivas som den geografiska motsvarigheten till
Wikipedia. | en jamforelse mellan data fran 2011 och 2013 6kade cykelvagsnatet
med totalt 2 659 kilometer i hela Sverige. Hur mycket som utgérs av
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kompletteringar i databasen och hur mycket som &r ny cykelvag ar omojligt att
harleda fran databasen. Se Figur 3.8.3.

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

Den sa kallade cykelutredningen har slutredovisats hésten 2012. Rapporten
beskriver hur regler kan bidra till 6kad och saker cykling (SOU 2012:70) .

Huruvida forutsattningarna for att cykla och da indirekt aven ga verkligen har
Okat under 2012 &r ovisst. Mer infrastruktur har visserligen byggts, men om
befintlig infrastruktur har underhallits battre eller samre &n tidigare ar oklart. | vart
fall har utredningar och kunskapsspridning satt visst fokus pa fragan.
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Figur 3.8.3 : Antal kilometer cykelvag per kommun. Kélla: Open Street Map. Bearbetning:
Trafikanalys.

Forutom gang- och cykelvagar som majliggor att personer kan fardas tryggt och
bekvamt till sina mal kravs det aven att malpunkterna ligger inom nabart avstand.
Vad som kan anses som lampligt avstand fér gang- och cykeltrafikanter varierar
stort. Individens fysiska forméaga, klimat, topografi, upplevd trygghet ar nagra
exempel pa olika faktorer som kan begransa framkomligheten till fots eller med
cykel.
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Geografiska tillganglighetsanalyser (Trafikanalys, 2013f) till ett antal
besokpunkter visar pa en negativ trend pa det som kan kallas for den nara
tillgangligheten. Andelen befolkning som bor inom 1 000 meter fran en
livsmedelsbutik har mellan aren 2001 och 2011 sjunkit med 3,96 procent.

Tabell 3.8.1: Procentuell férandring av antal personer som bor inom 1 000 meter fran en
livsmedelsbutik, 2001-2011. Kalla: Befolkningsdata (SCB, 2013a), Livsmedelsbutiker SCB
(2001 och 2011), berabetning Trafikanalys.

Kommunindelning

Foérandring av antal

Antal personer som bor inom

kommuner 1 000 meter

Storstader 3 -3,70%
Forortskommuner till storstaderna 38 -3,80%
Storre stader 31 -5,30%
Forortskommuner till stérre stader 22 -5,30%
Pendlingskommuner 51 -4,20%
ggglgghgﬁi%skommuner 20 0.80%
Varuproducerande kommuner 54 -4,50%
Glesbygdkommuner 20 -2,80%
Kommuner i glesbefolkad region 16 -6,70%
Kommuner i tétbefolkad region 35 -4,10%
Riket 290 -3,96%

Aven andelen av befolkningen som bor néra en grundskola har minskat n&got

mellan &ren 2009 och 2011.

Tabell 3.8.2: Procentuell forandring av antal personer som bor inom 1 000 meter fran en
grundskola, 2009-2011. Kélla: Befolkningsdata (SCB, 2013a), Grundskolor Tillvéxtanalys

(2009 och 2011), bearbetning Trafikanalys.

Forandring av antal

Antal personer som bor inom
Kommunindelning kommuner 1 000 meter
Storstader 3 -0,25%
Storre stader 31 -0,39%
Forortskommuner till storstaderna 38 -0,82%
Forortskommuner till storre stader 22 0,20%
Pendlingskommuner 51 -0,55%
ggg;l@hg?i?]gskommuner 20 0,06%
Varuproducerande kommuner 54 -0,82%
Glesbygdkommuner 20 -0,06%
Kommuner i tatbefolkad region 35 0,45%
Kommuner i glesbefolkad region 16 -0,18%
Riket 290 -0,24%
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Detta kan ge en viss indikation pa att forutsattningarna for att ga eller cykla kan
ha férsamrats nagot.

Kollektivtrafik

Atgarder har genomforts for att forbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken under
2012. Ett flertal av de prioriterade busshallplatserna och jarnvagsstationerna har
atgardats, se avsnitt 3.6 om tillganglighet fér personer med funktionsnedsattning.

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

Under 2012 har Trafikverket dven vidtagit tgarder for att minska kapacitets-
utnyttjandet for jarnvag pa ett flertal banor och darmed minskat kansligheten for
stérningar. Exempel pa vidtagna atgarder ar att nya dubbelspar har byggts, flera
métesstationer har tillkommit och bangardar samt plattformar har forlangts vilket
gor att tag kan dra fler vagnar. Dessa atgarder har medfort att kapacitetsutnyttj-
andet har minskat marginellt jamfort med &ret innan, samtidigt som utbudet av
persontadg matt som tagkilometer har 6kat. Framkomligheten pa jarnvag gynnas
ocksa av de kraftforsorjningsatgarder som har genomforts under aret. Trafik-
verkets kostnader for kapacitetsforbattrande atgarder sjunk med 15 procent 2012
jamfort med aret innan.

En ytterligare satsning av Trafikverket for att forbattra punktligheten i tagtrafiken
ar inférandet av kvalitetsavgifter. Kvalitetsavgifter inférdes den 1 april 2012 och
innebar att den part som orsakar forseningar i tagtrafiken ska ersatta motparten i
form av en avgift som speglar den vallande skadan. Darmed 6kar incitamenten
att arbeta forebyggande mot att tagférseningar inte uppstar. Vad inférandet av
kvalitetsavgifter under aret har resulterar i ar an sa lange for tidigt att séaga. En
viss kritik har riktats mot att avgifterna ar for I1aga. Utfallet av kvalitetsavgifterna
under 2012 visar dock pa att Trafikverket har varit mer vallande till tagfor-
seningar som resulterat i betalningsskyldighet an motparten.

Statlig medfinansiering lamnas enligt férordningen (2009:237) om statlig med-
finansiering till vissa kollektivtrafikanlaggningar med mera. Syftet med statlig
medfinansiering till investeringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar ar att
stimulera kollektivtrafikmyndigheter och kommuner till insatser for att géra
kollektivtrafiken mera tillganglig, attraktiv, trygg och séker. Resenarens bésta ska
séttas i fokus och hela reskedjan, fran dorr till dorr, beaktas.

Under 2012 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 902 miljoner kronor
(566 miljoner ar 2011) som utbetalts for atgarder for att htja sakerhet och
tillganglighet. Som exempel kan namnas busshallplatser, resecentrum,
tillganglighetsanpassning, sékra gangpassager, gang- och cykelvagar,
hastighetsatgéarder, cirkulationsplatser, biluppstallningsplatser avsedda for
personer med funktionsnedséttning, sparfordon, kollektivtrafikanlaggning
flygplats, ombyggnad av kajanléggning och investering i fartyg.

Fran och med den 1 oktober 2010 &r marknaden for langvaga persontrafik pa
jarnvag oppen for konkurren. Eftersom att tdgens tidtabeller skapas efter en i
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forvag upprattad tagplan kunde denna marknads6ppning realiseras fort i
tagplanen for 2012. Denna tagplan tradde i kraft december 2011. Aven pa
marknaden for att bedriva lokal och regional kollektivtrafik har en ny lag tratt i
kraft frdn och med den 1 januari 2012. Den nya lagen innebdar att &ven den
regionala och lokala kollektivtrafikmarknaden 6ppnas for konkurrens och tillater
kommersiella foretag att trafikera marknaden.

Med de tillkomma lagarna ar forhoppningen att nya aktorer ska trada in pa
marknaden for att kéra kollektivtrafik. Detta kan, tminstone pa sikt, leda till
forandringar av kollektivtrafikutbudet, 6kad konkurrens och féréandrade priser. |
slutanden ar férhoppningen att marknads6ppningarna ska bidra till ett 6kat
resande med kollektivtrafik. Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att folja
utvecklingen de narmaste aren. En forsta indikation p& om marknadséppn-
ingarna har nagon effekt ar att se om kollektivtrafikens utbud har forandrats. |
marknadsdppningsrapporten konstaterades det att under 2012 hade utbudets
sammansattning férandrats i mycket liten grad. Endast ett mindre antal kommer-
siella busslinjer hade tillkommit undre aret i den lokala och regionala kollektiv-
trafiken, varav nagra redan upphort. Pa jarnvagsmarknaden hade under 2012
endast en ny operator tillkommit och enligt tagplan 2013 tillkommer ingen
ytterligare ny operator. | rapporten fastslas aven att uppkomsten av ny kommer-
siell kollektivtrafik forsvaras nar den i vissa fall skulle konkurrerar med offentligt
upphandlad och subventionerad kollektivtrafik pa av resenarer efterfragade
strackor. Eftersom kontrakten fér den upphandlade trafiken stracker sig éver en
langre tid, kommer det att finnas en troghet i systemet som leder till en
ldngsammare marknadsanpassning till de nya forutsattningarna.

Trafikanalys genomfor arligen en enkat bland lanstrafikhuvudman (och framéver
bland de regionala kollektivtrafikmyndigheterna) for att stilla samman statistik
om lokal och regional kollektivtrafik (Trafikanalys, 2012f). Dar redovisas kollektiv-
trafikutbudet som fordons- eller vagnkilometer, vilket &r summan av alla kor-
strackor for alla fordon och vagnar i den lokala och regionala kollektivtrafiken.
For busstrafik ar mangden fordonskilometer en indikator pa frekvensen
avgangar. Nar det galler sparburen trafik paverkas mangden vagnkilometer
delvis av avgangsfrekvensen, men ocksa av antalet vagnar som ingar i tagen.
Mattet ar lite trubbigt nar det galler att kvantifiera hur utbudet av platser ombord
pa kollektivtrafikfordon utvecklas eftersom nya sparfordon, men &ven nya
bussar, ofta har hogre passagerarkapacitet an aldre. De senaste aren redovisas
aven sittplatskilometer, vilket ar "korstracka” for det samlade antalet sittplatser.

| Figur 3.8.4 redovisas utbudet for aren 2006—2011. Det framgar att utbudet av
fordonskilometer 6kat en aning. Om man antar att fordonens passagerar-
kapacitet generellt 6kat skulle det tala for en viss 6kning av platsutbudet. Det
motségs av att rapporterat utbud av sittplatskilometer minskade mellan 2008 och
2009, men det kan ocksé bero pa vissa inkorningsproblem hos trafikhuvud-
mannen nar det galler att rapportera den nya uppgiften om sittplatskilometer. Det
finns inget som tyder pd att nya bussar har farre sittplatser an aldre och
forandringen mellan 2009 och 2011 visar att antalet platskilometer for sparburen
trafik har 6kat de senaste aren.
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Figur 3.8.4: Utbud av lokal och regional kollektivtrafik &ren 2006-2011.
Kélla: (Trafikanalys, 2012f)

Figur 3.8.5 visar hur antalet resor har 6kat i landet under aren 2006-2011. |
samma figur framgéar ocksa resor/vagnkm béade totalt sett for Sverige samt
séarredovisat fér Stockholm. Att antalet resor/vagnkm har ékat i Stockholm tyder
dessutom pa att trangseln blivit varre under senare &r. Den anstrangda
situationen och kapacitetsbristen vad galler infrastruktur framgar ocksa av
rapporten "Arbetspendling i storstadsregioner” (Trafikanalys, 2011a). | Géteborg,
Malmé och Stockholm har den lokala och regionala kollektivtrafiken i nagra
vasentliga avseenden nétt kapacitetstaket. Det &r trAngt bade vad galler
utrymme i infrastruktur och ombord pa fordon under rusningstrafik. Den
existerande trangseln och de férseningar som darmed uppstar i de tre
storstadsomradena ar ett bekymmer. | 6vriga landet aterfinns inte dessa brister
givet befintlig statistik aggregerad pa lansniva.
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Figur 3.8.5: Antal resor och resor/vagnkm i den lokala och regionala kollektivtrafiken 2006-
2011.Kalla: (Trafikanalys, 2012f)

114

Resor/Vagnkm



Figur 3.8.6 visar att prisutvecklingen under perioden 2007-2011 har varit hogre i
den lokala kollektivtrafiken jamfért med utvecklingen av KPI. Detsamma, fast i
mindre grad, galler for jarnvagsresor samt regionala bussresor. Det har med
andra ord blivit mer kostsamt att resa kollektivt relativt prisutvecklingen for évriga
varor och tjanster. A andra sidan har dven bensinpriset kat mer &n KPI. Detta
gor att transporter med bil ocksa har blivit dyrare givet att andra paverkbara
forutsattningar ar konstanta.
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Figur 3.8.6: Prisutveckling— I6pande priser— for lokaltrafik, bensin, regional buss,
jarnvagsresor och KPI. Index (1991=100). Aren 1991-2011
Kalla:(Trafikanalys, 2012n).

Trafikanalys staller ocksd samman statistik om sparburen persontrafik
(Trafikanalys, 2012a). Sparburen trafik delas i tre kategorier, jarnvagstrafik,
sparvagstrafik och tunnelbana. Statistiken éver sparburen trafik tacker delvis
statistiken om lokal och regional kollektivtrafik. Trafikutbudet presenteras dock
har pa att lite annorlunda satt. En viktig skillnad &r att utbudet av persontagstrafik
kvantifieras med persontagens trafikarbete, vilket &r den sammanlagda
korstrackan for alla tdg. Tagtrafikarbetet ar ett matt som speglar hur tatt det ar
mellan passagerartagens avgangar.
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Figur 3.8.7: Utbud av jarnvagstrafik for passagerare aren 2006-2011 samt planerat utbud
enligt tAgplanen &ren 2009-2013.Kélla: (Trafikanalys, 2012a) samt (Trafikanalys, 2012m)

Utbudet av jarnvagstrafik for passagerare redovisas i Figur 3.8.7. Det framgar att
trafiken med passagerartag har dkat under perioden, vilket ocksa galler plats-
kapaciteten. Man kan saga att det blivit majligt for fler att resa med tag under
aren 2006-2011 och att de har fatt fler avgangar att valja mellan. Som framgar
av avsnitt 3.2 kan det dock konstateras att punktligheten for persontagstrafiken
de senaste aren har forbattrats, men sett dver en langre tidsperiod har den
forsamrats. Framforallt &r det den begransade sparkapaciteten in mot
Stockholm, Goéteborg och Malmd som genererar stérningar som dessutom
sprider sig i systemet. De storsta storningarna finns dock kring storstéaderna
(Trafikverket, 2013h). Att kapacitetsbegransningarna under jarnvagssystemets
hogtrafiktimmar minskade nagot under 2012 medfor lagra risk for stérningar i
tagtrafiken.

Den officiella jarnvagsstatistiken ar efterslapande och redovisas darfor fram till &r
2011. For att fa ett mer aktuellt och framétblickande matt pa utbudet kan
informationen som finns i tagplanerna anvandas. Detta motsvara dock ett
planerat utbud for kommande ar och tag kan tillkomma samt stéllas in efter
tagplanen har faststallts. En jamforelse mellan tagplaner och Sveriges Officiella
Statistik visar att verkligt utbud ar cirka 3 procent lagre an det planerade. For
2013 tyder tagplanerna att utbudet av persontrafik pa jarnvag kommer att
fortsatta att oka.

Utbudet av sparvagstrafik har 6kat, se Figur 3.8.8, ungefar p4 samma sétt som
vad géller jarnvagstrafiken. Nar det géller tunnelbanan har utbudet varit ungeféar
konstant under perioden, se Figur 3.8.9, och kapacitetstaket vad géller infra-
struktur &r i stort sett natt. Antal korda tgkilometer inom tunnelbanetrafiken
minskade nagot under 2011 vilket kan forklaras av att en tunnelbanelinje var
avstangd under en del av aret.
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Figur 3.8.8: Utbud av sparvéagstrafik aren 2006-2010.
Kalla:(Trafikanalys, 2012a) Bantrafik 2011, Statistik2012:22.
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Figur 3.8.9: Utbud av tunnelbanetrafik aren 2006-2011.
Kalla: (Trafikanalys, 2012a) Bantrafik 2011, Statistik2012:22.

Figur 3.8.10 visar att antalet platskilometer i lAngvaga busstrafik har tkat nagot
2011 jamfort med aret innan. Dock har utbudet minskat sett nagra ar tilloaka.
Trots detta har antal resor tkat de senaste aren och den genomsnittliga
belaggningsgraden i bussarna har séledes dkat under denna period.
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Figur 3.8.10: Utbud av l&ngvéaga busstrafik 2008-2010.
Kalla:(Trafikanalys, 2012g) Langvéga buss 2011, statistik 2012:8.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det har varit en viss 6kning av utbudet
av lokal och regional kollektivtrafik de senaste aren, samtidigt som resandet har
Okat. | Stockholm, Goteborg och Malmd verkar trangseln i kollektivtrafiken
darmed ha 6kat. | 6vriga landet pavisar statistiken ingen 6kad trangsel, men lokal
kollektivtrafik har haft en stdrre prisdkning relativt dvriga varor och tjanster.
Forutsattningarna for att resa kan darmed inte anses ha forbattrats i den lokala
och regionala kollektivtrafiken och inte heller i den langvaga busstrafiken med ett
marginellt 6kat utbud. Utvecklingen inom den langvaga jarnvagstrafiken har
visserligen resulterat i ett 6kat utbud, men kapacitetsbrister i jarnvagssystemet
har dock lett till 6kade férseningar sett under en langre tidsperiod. Effekter av
marknadsoppningarna i kollektivtrafiken ar &n sa lange sma, men pa langre sikt
kan reformen leda till forbattrade majligheter att resa kollektivt.
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4.1

4.2

Hansynsmalet

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

Inledning

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

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

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

Omkomna och allvarligt skadade
inom vagtransportomradet

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

Antalet personer som omkom och antalet som skadades allvarligt inom
vagtransportomradet minskade under 2012 jamfort med 2011. Antalet

omkomna 2012 var det nast lagsta sedan 1940-talet. Medelvardena fér @
de senaste tre aren var ocksa val under basvardena. Sammantaget
beddms att utvecklingen varit positiv.

Enkelt uttryckt &r malet for 2020 att hogst 220 personer ska omkomma och hogst
4 081 skadas allvarligt, inom vagtransportomradet. D& malet sattes inkluderades
sjalvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m. 2010 i
den officiella statistiken men for konsistens 6ver tid anvdnds nedan antal
omkomna inklusive sjalvmord.

For antalet omkomna i olyckshéndelser och sjalvmordshandelser inom véag-
transportomradet finns officiell statistik med hog kvalitet. Officiell statistik baseras
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pa polisens uppgifter om vagtrafikolyckor. Om olyckorna sammanstalls en
databas som innehaller en rad omstandigheter kring olyckorna, inblandade
personer och fordon. Databasen férvaltas, kontrolleras och kompletteras med
andra kallor av Transportstyrelsen och utifran uppgifterna producerar
Trafikanalys officiell statistik. Uppgifterna avser olyckor som intraffat p& vag med
minst ett vagfordon i rorelse inblandat och dar personskada vallats.

Med svart eller allvarligt skadad menas internationellt att den skadade ska ha
vardats pa sjukhus minst 24 timmar som en foljd av olyckan (pa engelska
seriously injured definierat enligt (Eurostat, ITF et al., 2010)). For vagtrafiken
finns ingen officiell statistik éver allvarligt skadade. Det som Trafikanalys
publicerar som officiell statistik avser svart skadade och har en annan
definition.” Officiell statistik 6ver svart skadade har samre kvalitet &n statistiken
over omkomna. Alla handelser fangas inte upp av statistiken. Till exempel
forefaller cykelolyckorna ha sarskilt dalig tackning. Gransen mellan svart och
lindrigt skadade ar svar for uppgiftslamnarna (polisen) att dra vid varje enskild
handelse. Det finns alltsd goda skal att anta att den officiella statistiken kraftigt
underskattar de svart skadade i vagtrafikolyckor. Darfor publicerar Trafikanalys,
parallellt med den officiella statistiken, en rapport om vagtrafikskadade i
sjukvarden, dar den internationella definitionen av allvarligt skadade anvands (24
timmars sjukhusvistelse). Den statistiken bygger pa sjukvardens patientregister
fran Socialstyrelsen.

Begreppet allvarligt skadad har Trafikverket och Transportstyrelsen tolkat som
en skada som ger konsekvenser efter skadan i form av medicinsk invaliditet.
Medicinsk invaliditet &r ett begrepp som anvands av forsékringsbolagen for att
vardera funktionsnedsattningar, oberoende av orsak. Mattet berdknas utifran
skador som sjukvarden rapporterar i det s& kallade STRADA-systemet, samt
uppgifter fran férsakringsbranschen om vad olika typer av skador tidigare har lett
till for invaliditetsgrad. Trafikverket och Transportstyrelsen anvander definitionen
att allvarligt skadad ar den som i samband med en vagtrafikolycka har fatt en
skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Metoden beskrivs nédrmare
i (Trafikverket, 2012a). Antal mycket allvarligt skadade beraknas ocksa for minst
10 procents medicinsk invaliditet men de siffrorna kommenteras ej vidare har.

Under 2012 minskade antalet omkomna och svart skadade jamfort med aret
fore. Antal omkomna 2012 var 322 (inklusive sjalvmord) personer, det nast
lagsta sedan 1940-talet (allra lagst var antal omkomna 2010). Jamfort med
basvardet (genomsnitt for aren 2006—2008) var antalet omkomna 22 procent
lagre 2012. Nar man jamfor snittet for de tre &ren 2010-2012 med basvérdet var
nedgangen sedan basvardet 21 procent (se Tabell 4.2.1).

Sedan 2010 exkluderas sjalvmord fran omkomna i vagtrafiken i den officiella
statistiken. Sjalvmorden var 17 personer 2010, 23 personer 2011 och 36
personer 2012.?° Det totala antalet sjalvmord i Sverige ar ungefar 1 500 fall per

% som svart skadad i vagtrafiken raknas en person som erhdllit brott, krosskada, sénder-
slitning, allvarlig skéarskada, hjarnskakning eller inre skada. Dessutom ingér annan skada
som vantas medféra inlaggning pa sjukhus. Ovrig personskada betecknas som lindrig.

% sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestiende av representanter fran
Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat
sjalvmord pa samma stringenta sétt for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for
antal dodade i vagtrafiken exklusive sjalvmord. Frn och med 2012 har fler kallor &n
tidigare anvants for att identifiera sjalvmord, sdsom sjukhusjournaler, kontaktar med
anhoriga och samtal med polis. Detta &r troligen en forklaring till en 6kning i antal sjalvmord
2012.
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ar enligt Socialstyrelsen.?” Sjalvmorden i vagtrafiken utgor alltsd ndgon procent
av alla sjalvmord.

Tabell 4.2.1: Omkomna, svart skadade, allvarligt skadade och sjukhusvardade inom
véagtrafiken 2006-2012, och mal fér 2020

Omkomna inkl. Svart Pa sjukhus
sjalvmord skadade minst 24 Allvarligt
(SOS) (SOS) timmar skadade
2006 445 3959 9 594 ..
2007 471 3824 9526 5504
2008 397 3657 9 329 5 380
Basvarde (snitt 440 3813 9 483 5 442
2006-2008)*
2010 283 2 888 7 701 4 698
2011 342 3127 4517
2012 322 2976 4 408
Snitt 2010-
1 2 997 4 541
2012 316 99 5
2020 (mal) 220 2 860 7112 4 081
avstand till mal,
" 96 137 460
personer
tand till mal,
avstand till ma . - i

procent

Kalla: Omkomna och svart skadade markerade med SOS &r officiell statistik fran
(Trafikanalys, 2013i). Inlagda pa sjukhus kommer fran (Trafikanalys, 2011d). Allvarligt
skadade ar ett matt beraknat av Transportstyrelsen (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37).
Anm: Som basvérde fér omkomna anvands genomsnittligt antal &ren 2006—2008, avrundat till
440 personer.

Den positiva utvecklingen av antal dodade gor att preciseringens mal — hogst
220 dodade 2020 — forefaller realistiskt att uppnd. Det skulle krava en minskning
fran tredrssnittet 2010 — 2012 med totalt 30 procent under de atta ar som
aterstar, eller med i genomsnitt 4,4 procent per ar. Under tiodrsperioden 2012—
2012 har den genomsnittliga arliga minskningen varit ungefar 6 procent. Med en
fortsatt utveckling i liknande takt kommer malet att nas flera ar i fortid. Fragan ar
dock om det &r realistiskt att forvénta sig en liknande utveckling, eller om det blir
svarare att minska fran en redan Iag niva till en annu lagre, se Figur 4.2.1.

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

% Det finns ingen berakning av antal allvarligt skadade 2006 s& genomsnittet ar for 2007—
2008.

% Avser avsténd frén snittet 2010-2012.
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Figur 4.2.1: Omkomna inom végtransport ren 2000 — 2012 samt nédvandig utveckling om
maélet max 220 omkomna ska nds ar 2020.

Kalla: (Trafikanalys, 2013i)

Antalet svart skadade minskade ocksa 2012, fran 3 127 aret fore till 2 976 ar
2012. Detta gor att antalet svart skadade 2012 och snittet for 2010-2012 bada
var 22 procent lagre an basvérdet (se Tabell 4.2.1). Malet for antal svart
skadade &r 2020 &r redan nu bara drygt 100 personer bort (se Tabell 4.2.1).

Antalet allvarligt skadade minskade nagot ar 2012 jamfort med 2011 (se Tabell
4.2.1) Har ska man dock komma ih&g att detta ar ett beraknat matt (det
motsvarar inte nagra fysiska personer). Avstand till malet for 2020 var 2012 runt
10 procent. Trafikanalys publicerar ocksa statistik dver vagtrafikskadade som
lagts in pa sjukhus minst 24 timmar. Senast tillgangliga statistiken avser 2010
(se Tabell 4.2.1) sa vi véljer att inte kommentera den ytterligare har.

Beroende pa vilken statistik vi anvander for att illustrera utvecklingen av allvarligt
skadade — svart skadade enligt officiell statistik eller det beraknade mattet
allvarligt skadade — s |&g de senaste tre arens skadetal 5 respektive 10 procent
fran preciseringens mal for 2020. Med atta ar kvar till ar 2020 forefaller det fullt
mojligt att nd preciseringens malnivaer for skadade i vagtrafiken. Under de
senaste aren har antalet svart skadade eller allvarligt skadade minskat lang-
sammare &n antalet dodade. Malet for 2020 som det uttrycks i preciseringen for
svart skadade — egentligen allvarligt skadade — &r ocksa ett mindre ambitiost
mal: bara en minskning med en fjardedel jamfort med en halvering av antalet
omkomna.

Dock kan det vara pa sin plats att papeka att utvecklingen ser mycket olika ut for
olika trafikantgrupper. Medan personbilister har sett en enorm utveckling i saker-
het, s& aterstar problem for oskyddade trafikanter, det vill sdga personer pa
motorcykel eller moped, cyklister och gdende. Cyklister som skadas svart i
trafiken har dalig tackningsgrad i den officiella statistik som baseras pa polisens
rapportering. Enligt officiell statistik ar det runt 300 cyklister som skadas svart per
ar, men bland dem som ligger pa sjukhus minst ett dygn pa grund av en trafik-
olycka ar tio ganger s& manga: runt 3 000, just cyklister. Polisen ar helt enkelt
bara narvarande vid en liten del av cykelolyckorna. F6r nagra ar sedan gick
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4.3

cyklisterna om personbilisterna och blev den storsta patientgruppen som vardas
pa sjukhus pa grund av trafikolyckor (Trafikanalys, 2011d).

En annan grupp som inte heller tacks in av officiell statistik ar sa kallande
singelolyckor bland géende, eller fallolyckor, dar en person faller i gatumiljo utan
att nagot fordon &r inblandat. Detta ar en stor grupp personer (runt 4 000
personer per ar enligt sjukvarden (Trafikverket, 2012a) och med en aldrande
befolkning kan man ténka sig att problemet och konsekvenserna av det kommer
att oka. | dagsléaget finns ingen officiell statistik som técker in denna grupp.

Omkomna och allvarligt skadade
Inom sjofarten

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

Trafikanalys beddmer att det inte gar att sdga nagot om forandring har skett i
forhallande till malpreciseringen. Skalet &ar att dataunderlaget for att mata antal
skadade i fritidssjofarten ar under kontinuerlig forbattring. Antal skadade som var
kanda aren 2006 — 2008 och vilkas medelvarde gav basvardet att félja upp malet
2020 mot, var alldeles for laga. En ny forbattrad metod for att méata antal
skadade (med uppgifter fran sjukvarden) gor att antal skadade enligt matning
oOkar gradvis och kommer fortsatta 6ka, flera hundra procent narmaste aret tror
Transportstyrelsen. Malnivderna méaste darfor ses 6ver.

Endast ett fatal olyckshandelser intraffade i yrkessjofarten och en
person omkom. Inom fritidsbatstrafiken omkom 23 personer. Totalt
for sjotrafiken ligger medelvardet for omkomna de tre senaste aren

under basvardet. Kontinuerlig férbéattring av dataunderlag for att Q
beddma antal allvarligt skadade inom fritidssjofarten gor att antal
skadade enligt métning dkar och kommer att fortsatta ka.
Malnivaerna maste darfor ses over.

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

Det finns ingen officiell statistik dver olyckor till sjéss. Transportstyrelsen
publicerar statistik och den ar uppdelad i yrkessjofart och fritidsbatstrafik.
Forutséattningarna for att géra en god statistik ar bast inom yrkessjéfarten, som
framst omfattar handels- och fiskefartyg. Inom yrkessjoéfarten finns rapporterings-
skyldighet av olyckshandelser. Statistiken ska innehalla alla olyckshandelser i
svenska vatten och dessutom olyckor med svenska fartyg i utlandska vatten. |
maluppfoljningen aterger Trafikanalys siffror for yrkessjofarten darifran, rensade
for personolycksfall ombord utan samband med fartygets hantering (se Tabell
4.3.1).
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Statistiken dver olyckor i fritidsbatstrafiken ar av samre kvalitet och dar pagar ett
arbete for att forbattra kvaliteten och dka tackningen av olyckshéandelser. Denna
statistik innehaller fler typer av handelser an olycksstatistiken i andra trafikslag.
Till exempel ingar personolycksfall ombord, olyckor nar batar legat stilla,
exempelvis i hamn eller vid fiske, och olyckor vid tavlingar. Dessutom ingar
olyckor dar en person faller fran brygga pa vag till eller fran en bat. Manga
olyckshandelser kommer dessutom inte till Transportstyrelsens kédnnedom,
eftersom det inte rader fullstandig rapporteringsskyldighet. Bland omkomna i
fritidsbatstrafiken gors kontroller for att kunna exkludera rena drunkningsolyckor i
samband med bad, sjalvmord och sjukdomsfall (som till exempel hjartinfarkt som
kan leda till dod pa fritidsbat).

De omstandigheter som namnts ovan gor att bade basvardet for allvarligt
skadade (berdknat som genomsnittet 2006—2008) och malet som relateras till
basvardet, mycket svartolkat. | detta avsnitt gor vi anda dessa jamforelser, s att
alla trafikslag far en jamforbar beskrivning i rapporten.

Inom yrkessjéfarten omkom under 2012 en person, en man, i samband med en
sjoolycka med en fiskebéat. Antalet svart skadade var 5 varav 2 kvinnor: en
kvinna skadades d3 ett passagerarfartyg korde i kajen och en kvinna skadades
pa ett tankfartyg. Av de 3 mannen skadades en man pa ett fiskefartyg och 2 man
i olyckor med sa kallade RIB-bétar (Rigid Inflatable Boat, gummibatar med hart
skrov som anvands bade som fritidsbatar och inom yrkessjofarten). Samtliga
omkomna och svart skadade var &ldre &n 18 ar och samtliga handelser ovan var
med svenska fartyg pa svenska farvatten. Det finns inga rapporter om omkomna
eller skadade i svenska fartyg pa utlandska farvatten.

Inom fritidsbatstrafiken noterades 23 dodsfall under 2012, vilket var en stor
minskning mot 40 omkomna under 2011. En av de 23 omkomna var kvinna.
Siffran for allvarlig skadade ar mycket oséker och dér noterades preliminéart
omkring 120 allvarligt skadade, en 6kning sedan aret fére. Huvuddelen av dessa
120 kommer frn Vastra Gotaland som varit forst ut i ett pilotprojekt att anvanda
sjukvardsuppgifter for att identifiera skadade inom fritidssjofarten. Denna
verksamhet planeras att under 2013 vidgas till nio akutsjukhus i Stockholms-
omradet. Fram till 2015 pagar projektet for att successivt oka insamlingen av
olycksdata med hjalp av sjukvarden (STRADA) och det &r dd mycket troligt,
enligt Transportstyrelsen, att antalet kanda skadade kommer att 6ka ganska
rejalt (kanske flera hundra procent). Inom fritidssjéfarten har man hittills helt
enkelt inte haft bra metoder att mata antal skadade.

Bland dem som omkommer i fritidsbatstrafiken &r ungefar 90 procent man och
saledes 10 procent kvinnor. Nar for 2012 uppgifter fran sjukvarden anvandes for
att mata antal svart skadade i Vastra Gotalands lan (se ovan), var hela 44
procent av de skadade kvinnor (av totalt ett hundratal personer).

Medeltalen for omkomna de tre senaste aren ligger under basvardena for
omkomna sd i det avseendet ser utvecklingen bra ut (se Figur 4.3.1). Om
skadade ar det omgjligt att uttala sig om utvecklingen mot bakgrund av den
forbattrade tillgangen till data som beskrivs ovan. Antal skadade 2006 — 2008
som anvands som basvarde och som darmed malnivan baseras p4, var felaktigt
l&ga tal. Malnivaerna behdver ses dver och darmed avstar vi fran att ge ndgon
sammanfattning av maluppfyllelse inom sj6farten.
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Figur 4.3.1: Omkomna inom sj6farten, basvarde, utfall och mal
Kalla: Basvarde och utfall frAn (Transportstyrelsen, 2012b; Transportstyrelsen, 2013b), det
senaste aret i e-post (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37)

Precis som i annan trafik &r alkoholfortaring en riskfaktor i samband med sjo-
transporter. Reglerna for sjofylleri skarptes sommaren 2010, framforallt riktat mot
fritidsbatstrafiken. Polisen och kustbevakningen har ratt att stoppa batar som ar
minst 10 meter langa eller har en toppfart pa minst 15 knop och krava utand-
ningsprov. En stor del av olyckorna med koppling till alkoholbruk sker pa insjoar
och i andra vatten dar inga myndigheter dvervakar trafiken.

Tabell 4.3.1: Omkomna och allvarligt skadade inom sjotransportomradet 2006—-2012, och
mal fér 2020.

Omkomna Allvarligt skadade
2006 40 72
2007 35 109
2008 43 58
ggg;;nrde (snitt 2006 39 80
2010 29 42
2011 43 74
2012 24 125
Snitt 2010-2012 32 80
2020 (mal) 26 40
avstand till mal, personer® 6 40
avstand till mal, procent 19 50

Kalla: (Transportstyrelsen, 2012b; Transportstyrelsen, 2013b) det senaste aret i e-post (se
Trafikanalys dnr Utr 2010/37)

Transportstyrelsen har pa regeringens uppdrag tagit fram en strategi for hur
antalet doda och allvarligt skadade inom fritidsbatstrafiken ska kunna minska i
enlighet med regeringens mal for sakerhet (Transportstyrelsen, 2012c). |
strategin papekas aterigen att alkoholen ar ett stort problem for fritidsbéats-

% Avser avsténd fran snittet 2010-2012.
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trafikens sékerhet. Enligt nya uppgifter fran Finland har de visat att 75 procent av
de drunknade vid batliv hade alkohol i blodet. Hur det ser ut fér Sverige &r idag
inte kant och arbete pagar for att kunna anvanda information fran till exempel
RMV:s obduktioner. Preliminara siffror fran 2011 tyder pa att ungefar 6 av 10
omkomna i fritidsbatsolyckor hade alkohol i blodet.

Omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransportomradet

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

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade
2012. Snittnivan under de tre senaste aren var trots det hogre an
basvéardet och maste minska med hela 71 procent for att nd malet for

2020. Antalet allvarligt skadade vid olyckshandelser 2012 minskade @
ocksa och ligger under 2020 &rs malniva. Med tanke pa de héga
dodstalen ar anda den 6vergripande bedémningen av utfallet de
senaste aren att malen 2020 &r langt fran att nas.

For att inga trafikslag ska hamna utanfor maluppfoljningen utékar vi begreppet
jarnvagstransportomradet med sparvag och tunnelbana och talar om begreppet
bantrafik, som inkluderar savél jarnvag som sparvag och tunnelbana.

Malet om fortlopande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte kvantifieras
pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och
allvarligt skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och
2020. Genomsnittet for 2006—2008 &r basvardet. Kvantifieringarna av malen som
de formuleras i preciseringen blir dd hogst 10 omkomna och hogst 27 allvarligt
skadade 2020 (se

Tabell 4.4.1).

Det finns officiell statistik fran Trafikanalys 6ver olyckor inom bantrafiken. Vid
maluppfdljningen finns inte den statistiken for det senaste aret, pa grund av lang
framstéallningstid, s& har anvander Trafikanalys preliminara uppgifter fran
Transportstyrelsen for det senaste aret. De preliminara uppgifterna kan komma
att andras nar den officiella statistiken &r fardig.

Jamfort med 2011 minskade antalet omkomna med 7 personer till 23 under
2012. Antal omkomna under 2012 &r precis lika manga som basvéardet beraknat
som genomsnitt fér aren 2006—2008. For de tre senaste aren har vi dock, pa
grund av stort antal omkomna aret 2010 ett genomsnitt pa 38 omkomna, langt
fler an malet for 2020 (se Figur 4.4.1). Av de 23 omkomna under 2012
forolyckades 17 vid jarnvagarna, 3 vid tunnelbanan och 3 vid sparvagarna. Av de
23 var 6 kvinnor och saledes 6vriga 17 man. Tre av mannen var under 18 ar
medan Gvriga 20 omkomna var vuxna eller av okand alder.
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Figur 4.4.1: Omkomna i bantrafik, basvéarde, utfall och mal

Kalla: Basvarde och utfall fran Trafikanalys (20127?); senaste aret i e-post fran
Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37).

Anm: Antal omkomna i sjadlvmord p& jarnvag under 2011 &r reviderad jamfort med kallan
(Trafikanalys, 2012b) fran 56 till 57 personer.

For de resande ar bantrafiken mycket séker. De allra flesta som drabbas av
olyckor befinner sig utanfor tAgen. Obehdorigt sparbetradande &r det enskilt
storsta problemet och Trafikverket arbetar for att minska det med bade
kameradvervakning, stangsel och atgarder i infrastrukturen. Under 2012 stangde
Trafikverket 180 plankorsningar och under samma period éppnades 53
planskilda korsningar fér gang- och cykeltrafik och 58 planskilda korsningar for
biltrafik (Trafikverket, 2013h).

Mer &n 70 procent av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord sa arbetet att
sarskilja sjalvmorden fran regelratta olyckor &r viktigt. Transportstyrelsen far idag
uppgifter om varje olycka med personskador fran polismyndigheterna. Dar ingar
polisens bedédmning om huruvida det var ett sjalvmord(-sférsok) eller inte. Det
som har tillkommit under 2012 (och som pabdérjades under 2011) &r att
Transportstyrelsen ocksa rutinmassigt soker efter olyckorna i sjukvardsdelen av
databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Dessutom
erhaller man data frin RMV (obduktionsresultat). Endast sparvags- och en del
plankorsningsolyckor har hittills aterfunnits i STRADA.

Trafikverket gor djupstudier av avlidna personer inom végtrafiken for att
undersdka om dodsfallet var en olyckshandelse eller om det var en sjélvvald
handling. Det finns planer pa att utoka djupstudieverksamheten till att &ven
omfatta jarnvagsolyckor men arbetet har inte kommit igdng an. En fraga som
aterstar att l6sa ar hur personolyckor i 6vrig spartrafik ska kunna utredas pa
motsvarande sétt. Det sker en hel del sjalvmord och sjalvmordsforsok i
tunnelbanesystemet.

RESTRAIL (Reduction of Suicides and Trespasses on RAILway property) &r ett
forskningsprojekt som finansieras av kommissionen och koordineras av UIC
(International union of railways) som startade 1 oktober 2011 och ska paga i 3
ar. Syftet med projektet ar att minska antal dédade och svart skadade genom
sjalvmord och obehdrigt sparbetradande, och att reducera de stérningar och
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kostnader som de handelserna medfor pa det europeiska jarnvagsnatet. Bade
Trafikverket och Transportstyrelsen deltar i projektet.

Gruppen for Nationell Samverkan Jarnvag (GNS Jarnvag)® ar en arena for
utbyte av kunskap och koordinering av verksamheter inom trafiksakerhets-
omrédet, mellan viktiga aktorer, i syfte att forverkliga Nollvisionen. Ett forsta
konstituerande motet holls under 2012. | GNS Jarnvag ingar representanter fran
bland annat Trafikverket, Transportstyrelsen, Arbetsmiljéverket, Jernhusen och
branschféreningar.

Antal omkomna pé jarnvag uppvisar storre variation an pa vag. De senaste tre
aren har antal omkomna i bantrafiken (exklusive sjalvmord) varit 52, 30
respektive 23 personer. Fragan ar om denna stora variation rattvist beskriver
variation av antal omkomna eller om datainsamlingen har del i variationen. Antal
sjalvmord 2012 ar ovanligt hogt, 93 personer, men detta beror delvis pa for-
battrade underlag med numera tillgang till RMV:s obduktionsresultat. Samma
sak galler vagtrafiken dar for &r 2012 sjalvmorden var langt fler an aret innan,
delvis beroende pa nya datakallor for att konstatera sjalvmord (se avsnitt 4.2).

Tabell 4.4.1: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—2012 (preliminart fér
2012), och mal fér 2020.

Allvarligt Allvarligt
skadade exkl. skadade vid
Omkomna exkl. sjalvmords- sjalvmords-
sjalvmord Sjalvmord forsok forsok
2006 22 71 52 7
2007 27 83 46 5
2008 21 77 21 4
Basvarde (snitt
2006-2008) 23 - 40
2010 52 72 40 5
2011 30 63 42 7
2012 23 93 22 5
Snitt 2010—
2012 35 . 35
2020 (mal) 10 . 27
avstand till mal,
personer® 25 - 11
avstand till mal,
71 . 29

procent

Kalla: (Trafikanalys, 2012b), &r 2012 i e-post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37).
Anm: 2010-11 utreddes sjalvmord i mindre utstrackning &n tidigare. Vid outredda och
tveksamma fall har Transportstyrelsen klassificerat handelserna som olyckor, inte
sjalvmord eller sjalvmordsférsok. Antal omkomna i sjalvmord pd jarnvag under 2011 &r
reviderad jamfort med kallan (Trafikanalys, 2012b) fran 56 till 57 personer.

% Motsvarande grupperings finns for trafiksékerhetsarbetet i vagtrafiken, GNS Vag.
% Avser avsténd fran snittet 2010-2012.
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4.5

Antalet allvarligt skadade under 2012 minskade fran 42 aret fore till 22 personer.
Malet med en arlig minskning uppnaddes alltsd. Medelvardet for de senaste tre
aren &r lagre an basvardet och avstandet till malet 11 procent (beréknat pa de
tre senaste aren 2010 — 2012). De allvarligt skadade fordelade sig liksom de
omkomna ojamnt over trafikslagen: 17 vid jarnvagarna, 2 vid sparvagarna och 3
vid tunnelbanan.

Omkomna och allvarligt skadade
inom lufttransport

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

Antalet omkomna tkade mellan 2011 och 2012 fran 3 till 12 personer.
Antal allvarligt skadade ckade ocks4, fran 9 till 16 personer. De flesta
haverier har intraffat med sma luftfarkoster. Inget haveri med ett @
kommersiellt flyplan har intraffat under den studerade perioden men

totalt inom lufttransport har utvecklingen inte uppfylit preciseringen
om fortldpande forbéttringar.

Malet om fortlopande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvanti-
fieras pa ett sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som s&ger att antalet
dodade och allvarligt skadade ska minska med minst en person varje ar mellan
2007 och 2020. Med de laga tal som det handlar om har och med en fortlépande
minskning fram till 2020 innebar det att malet fér antalet omkomna &r 0 och
malet for antalet allvarligt skadade &ar hogst 3. Att nd sa laga nivaer ar troligen
mycket svart, men preciseringen sager inte att minskningen ska upphara vid
nagon viss tolerabel olycksniva. Olyckstalen ar redan mycket sma, men varierar
kraftigt om det intréffar en allvarlig olycka med ett kommersiellt flygplan. Det
forsvarar tolkningen av bade basvarde och mal.
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Tabell 4.5.1: Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport 2006-2011, och mal for
2020.

Allvarligt

Omkomna skadade

2006 12 17
2007 4 15
2008 5 17
Basvéarde (snitt 2006—2008) 7 16
2010 2 14
2011 3 9
2012 12 16
Snitt 2010-2012 6 13
2020 (mal) 0 3
avstand till mal, personer® 6 10
avstand till mal, procent 100 77

Kalla: (Transportstyrelsen, 2011; Transportstyrelsen, 2012d)for aren 2006 — 2011, 2012 e-
post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37).

Det finns ingen heltackande officiell statistik om olyckor vid lufttransport. Den
officiella statistiken fran Trafikanalys omfattar endast motordrivna luftfartyg
till/frdn kommersiella flygplatser. Transportstyrelsen har statistik 6ver olyckor
med svenskregistrerade civila luftfartyg (och skarmflygare med svenskt
medborgarskap eller svensk licens), oavsett var olyckan sker. Statistiken
omfattar ett antal olika typer av luftfartyg, inte bara kommersiella flygplan utan
aven sportflygplan, inklusive segelflygplan, flygskarmar, luftballonger och
hangglidare. Alla allvarliga olyckshandelser med luftfartyg ar rapporterings-
pliktiga och det som rapporteras utreds i de flesta fall. Statistiken har god
tackning och kvalitet, men det &r inte sékert att allt rapporteras fran alla delar av
luftfarten. Jamférelser med olyckstalen i andra trafikslag &r inte helt enkla att
gora. Exempelvis ingar sportflyg i luftfartsstatistiken, men i statistiken dver
vagtrafikskador ingar inte motorsport.

Under 2012 omkom 12 personer vid olyckor med luftfartyg (se Tabell 4.5.1). Det
ar en hog dodssiffra jamfort med 3 omkomna aret innan. De 12 personer som
omkom under 2012 var i helikopter (2 personer), privat flygplan (1 person),
ultralatta flygplan (6 personer) och skarmflyg (3 personer).

Ar 2006 omkom ockséa 12 personer inom luftfarten medan alla &ren daremellan
haft betydligt Iagre dodstal. Malet med en fortlbpande minskning av antal
omkomna uppfylldes darmed inte under 2012. Genomsnittet for omkomna de tre
senaste aren var 6, vilket var ndgot lagre &n basvéardet 7 beraknat som ett
genomsnitt for 2006—-2008. Med tanke pa det hdoga dodstalet 2012 och det
ambitiosa malet om noll omkomna ar 2020 blir slutsatsen att malet ar minst lika
fjarran idag som da det sattes och fler insatser kommer att kravas for att na det.

3 Avser avstand fran snittet 2010-2012.
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Figur 4.5.1: Omkomna i lufttransport, basvarde, utfall och mal

Kalla: (Transportstyrelsen, 2011; Transportstyrelsen, 2012d) for aren 2006 — 2011, 2012 i e-
post fr&n Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37).

Av de 16 allvarligt skadade under 2012 var hela 13 med skarmflyg, dér féraren
sitter fastspand under ett tygsegel gjord for att ge lyftkraft utan motor. Ovriga tre
personer skadades i ultralatt plan, ballong och hangflyg. Antalet allvarligt
skadade var fler &n de 9 skadade aret innan. Genomshnittet for de senaste tre
aren var 13, som var lagre an basvardet 16. Men malet med maximalt tre
allvarligt skadade ar ambitiést och endast ett ar sedan malet sattes har antal
allvarligt skadade varit farre an 10. Transportstyrelsen har ingen uppféljning av
alder och kon hos de omkomna eller skadade.

Aven om skadetalen kan se laga ut i jamforelse med andra trafikslag &r de héga
for vissa typer av luftfartyg, i forhallande till den relativt ringa trafik som utfors.
Skarm- och hangflyg har de senaste aren, trots att det & en mycket liten del av
flygverksamheten, orsakat en dvervagande del av de allvarliga skadorna. De
flesta av dodsfallen har daremot intraffat vid flygning med andra typer av sma
luftfartyg. Méalen for 2020 kan knappast nas utan att betydande forbattringar nas
inom de mest olycksdrabbade delarna av allmanflyget.

Begransad klimatpaverkan

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

Utslappen av vaxthusgaser fran transporter minskar och det tycks vara
en del av en langsiktig trend. Annu ligger utslappen pa en niva éver vad
de var 1990 sa transportsektorn har inte &nnu bidragit till att Sveriges
overgripande klimatmal ska nas. Energieffektiviteten i nyregistrerade
fordon fortsétter att forbattras, men andelen nyregistrerade @
vagtrafikfordon som &r anpassade for att framféras med férnybara

brénslen minskar. Den totala andelen fornybar energi av
energianvandningen i transportsektorn har 6kat jamfort med féregaende
ar. Det fordras nya kraftfulla atgarder for att malen om en fordonsflotta
oberoende av fossila branslen ar 2030 ska kunna uppfyllas.
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De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter har under &ret minskat
nagot jamfort med de narmast férgdende &ren (Figur 4.6.1). Annu ligger dock
utslappen 6ver nivan for 1990 sa transportsektorn har darmed annu inte bidragit
till uppfyllandet av miljokvalitetsmalet Begransad klimatpéverkan. Den langsiktiga
trenden tycks vara gynnsam, men utvecklingstakten ar lag i forhallande de
uppsatta malen.

Energimyndigheten beréknar arligen andelen férnybar energi av den totala
energianvandningen inom transportsektorn. Berékningarna fér 2012 &r annu inte
klara, men eftersom leveranserna av fossila branslen minskat, och férnybara
Okat har det skett en 6kning jamfort med 2011 da andelen beréknades till 9,8
procent. Berakningen utférs enligt instruktionerna i det sa kallade fornybart
direktivet (2009/28/EG, 2009) vilket innebar att vissa biobranslen fran avfall och
restprodukter viktas hogre an deras faktiska energivarde.

| tidigare maluppféljningar har Trafikanalys efterfragat en definition av hur
begreppet "fordonsflotta oberoende av fossila brénslen” ska forstas. Bland annat
har det varit otydligt om det skall galla fordon och farkoster inom alla trafikslag,
eller om det endast &r vagtrafikfordon som avses. Det gar ocksa att tolka
"oberoende” pa olika satt. Fordon kan vara tekniskt utformade for att drivas med
fornybara drivmedel eller el, men anda tankas med fossila branslen. En verkligt
oberoende fordonsflotta bor darfor innebara att tillgangen pa fornybara branslen
och fossilfri el &r sa god att hela transportsektorns behov kan tickas.

Under 2012 tillsatte regeringen en utredning for att kartldagga méjliga
handlingsalternativ for att uppna malsattningen att Sverige ar 2030 ska ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen, och den langsiktiga visionen
att Sverige ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser. Utredaren
skall slutredovisa resultatet av sitt arbete senast den 31 oktober 2013 (Dir.
2012:78). Resultaten kommer att vara viktiga for kommande maluppféljningar,
eftersom det da blir mgjligt att jamfora utvecklingstakten med de utpekade
handlingsalternativen utredaren foreslar.
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Figur 4.6.1: Transportsektorns utslapp av koldioxid 2005-2012 (miljoner ton), jamfért med
1990. Observera att vardena for 2012 endast ar preliminara berakningar. Kallor: 1990-2011
(Naturvardsverket, 2012). 2012 (Trafikverket, 2013g) och (Transportstyrelsen, 2013a) samt
egna bearbetningar baserade pa férandringar i trafikarbetet.
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Uppgifterna i Figur 4.6.1 om koldioxidutslappen under 2012 bygger pa
Trafikverkets modellberakningar for vagtrafiken och p& underlag fran
Transportstyrelsen rérande flygets energianvandning och emissioner
(Transportstyrelsen, 2013a) samt pa framskrivningar av 6vriga trafikslags utslapp
baserat pa trafikutvecklingen jamfort med féregdende ar. Att utslappen minskat
jamfort med foregaende ar styrks emellertid ocksa av statistik éver
drivmedelsleveranser (Figur 4.6.2).

Totalvolymen av E85, bensin och diesel har minskat med ungeféar 4 procent
mellan 2011 och 2012, och flygbrénslevolymerna har minskat med ungefar 4,6
procent enligt uppgifter frAn Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet
(SPBI, 2013). Eftersom volymerna i mellanlager och tankstationer kan variera
under aret kan det vara avvikelser mellan mangd levererat drivmedel och
méangden anvant drivmedel, men skillnaden &r sa pass stor att det ar mycket
sannolikt att anvandningen och darmed ocksa utslappen minskat.

HWESS M Bensin Diesel Flygbransle m.m. Fordonsgas

12

10 -

0
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Figur 4.6.2: Drivmedelsleveranser under &ren 1990 — 2012 (miljoner kubikmeter flytande
brénslen, respektive miljarder normalkubikmeter fordonsgas). Kélla: (SPBI, 2013).

Energieffektiviteten métt som energianvandning per personkilometer respektive
tonkilometer &r ett intressant matt att folja, eftersom en 6kad energieffektivitet ar
en av de utpekade strategierna for att uppfylla preciseringen. Det finns annu inte
definitiva uppgifter dver transportarbetet for 2012 men i Figur 4.6.3 visas
utvecklingen for person- och godstransporter exklusive sjofarten baserat pa
preliminara uppgifter for 2012. Energieffektiviteten for godstransporter pa vag
tycks ha sjunkit ndgot under de senaste aren vilket kan bero pa minskade gods-
mangder som foljd av ett svagt konjunkturlage. En annan tankbar férklaring till
den sjunkande effektiviteten for godstrafik pa vag kan vara att distributions-
trafiken 6kat, bland annat som f6ljd av 6kad nathandel.

Persontransporter pa vag visar en tydligt forbattrad energieffektivitet.
Diagrammet visar ocksa att den stora skillnaden i effektivitet mellan jarnvags-
transporter och vagtransporter bestar. Vart att observera ar ocksa att inrikes-
flygets energieffektivitet enligt Transportstyrelsens preliminéra berékningar for
2012, nu ar jamforbara med persontransporter pa vag for nagra ar sedan.
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Figur 4.6.3: Energieffektiviteten matt som kWh per personkilometer f6r persontrafik, och
kWh per tonkilometer for godstrafik. Kélla: Energianvandning fér vag och
jarnvagstransporter fran (Trafikverket, 2013g), prelimindra uppskattningar av
persontransportarbetet 2012 baserat pa trafikutvecklingen fér personbilar och statistik
dver transportarbetet pd jarnvag (Trafikanalys, 2013e) samt statistik dver
godstransportarbetet pa vag. Inrikesflygets energianvanding och persontransportarbete
fran (Transportstyrelsen, 2013a).

Vagtrafik

De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter domineras av
vagtrafikens utslapp och darfér &gnas vagtrafiken ett sarskilt fokus i
maluppfoljningen. Under 2012 har utslappen av koldioxid fran vagtrafiken fortsatt
att minska, och &r nu enligt preliminara berakningar (Trafikverket, 2013g) bara
ungefar 4 procent hogre an utslappsnivan ar 1990 (Figur 4.6.4).
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Figur 4.6.4: Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfort med ar 1990 (Index 1990=100).
Persontrafikens utslapp ligger nu betydligt under nivan fér 1990, medan godstrafiken
(tunga och latta lastbilar) fortfarande ar ungefar 40 procent éver nivan 1990.
Persontrafiken star dock fér dubbelt s& stora utslapp som godstrafiken i absoluta tal.
Kalla: Bearbetningar av uppgifter fran (Trafikverket, 2013g).
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Forandringar i fordonsflottan

Antalet nyregistrerade personbilar foll under 2012 och uppgick till totalt 301 335
stycken. Det motsvarar en nedgang med 7,7 procent jamfort med ar 2011
(Trafikanalys, 2013a). Aven under 2012 dominerades personbilférsaljningen av
dieselbilar. Andelen dieselbilar av de nyregistrerade personbilarna var under
2012 néastan 65 procent, vilket &r en anmarkningsvérd utveckling sedan 2006, da
andelen dieselbilar endast var knappt 20 procent (Figur 4.6.5).
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Figur 4.6.5: Nyregistrerade personbilar under 2006-2012, férdelade efter drivmedel. Kalla:
(Trafikanalys, 2013a)

Av figuren framgar ocksa att nyforsaljningen av etanol- och etanolhybridfordon
fortsatter att minska. Antalet nyregistrerade etanolfordon var som stérst ar 2008,
da drygt 59 000 nya fordon registrerades. Under 2012 var den siffran endast
drygt 5 900, vilket alltsd motsvarar en nedgang pa 90 procent jamfért med
topparet (Trafikanalys, 2013a).

Av de nyregistrerade bilarna var det 43 procent som uppfyllde miljobils-
definitionen fran Vagtrafikskattelagen som den sag ut fram till och med sista
december 2012. Det handlar framfor allt om bransleeffektiva dieselbilar. Bland
fordon som &r anpassade for andra drivmedel &n diesel och bensin s& minskade
forséljningen av etanol- och gasfordon, medan elhybrider samt rena elfordon
Okade i forsaljning (Trafikanalys, 2013a). Det totala antalet miljéfordon i trafik vid
utgangen av ar 2012 var drygt 594 000.

Antalet elbilar som inte ar hybridbilar fortsatter alltsa att 6ka, om an fran mycket
blygsamma nivaer. Under 2012 nyregistrerades 264 elfordon, vilket &r en 6kning
jamfort med aret innan nar 185 elfordon nyregistrerades. Vid utgangen av 2012
var totalt 603 elfordon i trafik. Av det totala personbilsbestandet vid utgdngen av
forra aret var 73 procent bensinbilar och 21 procent dieselbilar. Det ar sdledes
langt kvar innan vagfordonsflottan ar oberoende av fossila branslen.
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Figur 4.6.6: Antalet miljéfordon i trafik (1000-tal) vid utgdngen av ar 2012. Miljébil enligt
definitionen for skattebefrielse i Vagtrafikskattelagen 2006:227 11 a § lydelse innan 2013-
01-01. Kalla: (Trafikanalys, 2013a)

Fornybara drivmedel

Leveranserna av fornybara flytande drivmedel fortsatte att 6ka under aret. Det ar
framst leveranser av de laginblandade biokomponenterna FAME och HVO i
diesel som 6kat i volym under 2012, medan leveranserna av etanol bade som
laginblandad etanol i bensin, och som etanol i E85 och ED95 minskat nagot
jamfort med foregaende ar. Det ar en forvantad utveckling, eftersom bensin-
bilarnas andel av fordonsflottan nu sjunker stadigt, och nyregistreringen av
etanol- och etanolhybridfordon minskat kraftigt under de senaste aren (se ovan).
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Figur 4.6.7: Leveranser av flytande fornybara drivmedel 2003-2012 (1000 kubikmeter).
Kélla: (SPBI, 2013).
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Aven leveranserna av fordonsgas fortsatter 6ka. Okningstakten for leveranserna
av biogas har dock avtagit de senaste aren, och under 2011 och 2012 har natur-
gasens andel av de totala fordonsgasleveranserna 6kat for att nu uppga till drygt
40 procent réknat som levererad volym gas (SCB, 2013c). Om hénsyn tas till att
naturgasen har ett ndgot hogre energiinnehall per normalkubikmeter ar den
fossila andelen av fordonsgasleveranserna nastan 44 procent (Figur 4.6.8).
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Figur 4.6.8: Leveranser av fordonsgas 2000-2012 (miljoner normalkubikmeter). Kalla:
(SCB, 2013c).

Ovriga trafikslag

Bantrafik

Under 2012 6kade utbudet av jarnvagstrafik bade pa gods- och persontégssidan
(se narmare redovisningar av detta under uppféljningen av funktionsmalet).
Darmed 6kade ocksa energianvandningen. Trafikverket uppskattar okningen till
0,08 TWh jamfort med &r 2011 (Trafikverket, 2013g). Merparten av bantrafikens
energianvandning utgors av elanvéndning, men ungefar 0,02 TWh utgérs av
dieselanvéndning.

Enligt preliminar manadsstatistik som SCB sammanstéller p& uppdrag av
Energimyndigheten dkade leveranserna av dieselbransle till jarnvagstrafiken frén
1260 kubikmeter &r 2011 till drygt 1950 kubikmeter ar 2012. Det motsvarar en
okning pa nastan 65 procent, och att koldioxidutslappen fran bantrafiken ckat
med ungefar 1700 ton (SCB, 2013b), om ingen hansyn tas till utslapp under
produktion och distribution av brénslen. Leveranser &ér dock inte detsamma som
anvandning, sa dessa uppgifter skall betraktas som preliminara uppskattningar.

Sjofart

Statistiken dver bransleleveranser fér inrikes sjéfart ar inte helt tillforlitlig. Det
beror pa att den inhemska sjofarten ar av mycket liten omfattning jamfért med
den internationella sjofarten. Darmed racker det med att en liten mangd av det
brénsle som levererats for internationell bunkring allokeras fel, for att vardena for
den inhemska sjofartens bransleanvéndning ska férandras markant. Enligt
statistisk som Statistiska Centralbyran sammanstéller pa uppdrag av
Energimyndigheten minskade leveranserna av brénslen till inhemsk sjéfart med
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mer an 40 procent mellan &r 2011 och 2012. Det &r med stor sannolikhet en
dverskattning av nedgangen, eftersom den officiella statistiken 6ver sjéfartens
omfattning métt som transportarbete visar andra tendenser. Den totala
bruttodraktigheten for ankomna fartyg i inrikes sjéfart minskade med mindre &n
en procent under 2012 jamfoért med aret innan (Trafikanalys, 2013g). Med
anledning av de osakra uppgifterna beréknar Trafikanalys inga varden for
energianvandningen per transportarbete for sjofarten.

Luftfart

Transportstyrelsens preliminara uppgifter for flygets energianvandning visar att
inrikesflygets energianvandning och koldioxidutslapp ékat med 5,3 procent
jamfort med narmast foregdende ar. Samtidigt har dock transportarbetet matt
som personkilometer 6kat med ungefér 9 procent, vilket innebar att inrikesflygets
energieffektivitet forbattrats under aret (Transportstyrelsen, 2013a), vilket ocksa
framgar av Figur 4.6.3. Luftfartsverket redovisar att arbetet med rakare flygvagar
och 6kat antal gréna inflygningar fortsatt under aret, och bidragit till de minskade
utslappen per personkilometer (Luftfartsverket, 2013).

Styrmedel

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

Koldioxidskatt och energiskatt

Koldioxidskatt infoérdes i Sverige 1 januari 1991. Skatten har sedan dess hojts i
ett antal steg. Alla hgjningar har dock inte fatt genomslag pa priset pa drivmedel,
da de ibland sammanfallit med sankningar av energiskatt istallet. Eftersom
utsléppen av koldioxid ar direkt relaterade till brénsleméngden, och darmed
energianvandningen spelar det ingen roll f6r konsumenten om skatten tas ut som
koldioxidskatt eller energiskatt. Tanken &r att styrmedlet ska bidra till en 6kad
efterfrdgan pa fornybara branslen, som inte omfattas av skatten. Den relativt
snhabba héjningen av koldioxidskatten i boérjan av 2000-talet, sammanfaller med
den period da de forsta flexifuelbilarna — anpassade for att kora pa E85, bensin
eller blandningar av dessa brénslen — introducerades i Sverige. Skatteskillnaden
jamfoért med bensin bidrog sannolikt till en tkad forséljning av dessa fordon.
Framtida hdjningar av koldioxidskatten férvantas stéarka de fornybara driv-
medlens konkurrensméjligheter pa branslemarknaden. Under 2012 hojdes
energiskatten for en liter motorbensin av miljoklass 1 med 8 6re, och
koldioxidskatten med 7 6re per liter. Den totala skattesatsen steg darmed fran
5:50 kronor per liter 2011 till 5:65 kronor per liter 2012. For diesel av miljoklass 1
hojdes energiskatten med 4,2 dre per liter bransle, och koldioxidskatten med 8,3
ore per liter. Den totala skattesatsen steg darmed frn 4:54 kronor per liter till
4:67 kronor per liter. Fran och med 1 januari 2013 hojdes skatterna for diesel
ytterligare, medan saval energiskatt som koldioxidskatt sénks for bensin av
miljoklass 1 med 1 ore vardera

Stdd och skattelattnader for miljobilar
Regeringen provat nagra olika metoder for att stimulera efterfradgan pa
energieffektiva personbilar s och bilar som &r anpassade for att framféras med
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fornybara drivmedel. Under perioden 1 april &r 2007 till 30 juni &r 2009 erbjods
den som kopte en ny miljébil en premie pa 10 000 kronor. | januari forra aret
introducerades den nya s kallade supermiljobilspremien. Privatpersoner som
koper nya personbilar som uppfyller EU:s senaste avgaskrav (Euro 5 eller Euro
6) och slapper ut hdgst 50 gram koldioxid per kilometer vid blandad kérning kan
f& ett bidrag pa 40000 kronor. Aven féretag kan fa ta del av supermiljobils-
premien, men da berdknas storleken pa premien utifrdn hur mycket dyrare
fordonet &r &n motsvarande fordon utan miljébilstekniken.

Milj6bilar ar befriade fran fordonskatt under fem ar. Skattebefrielsen inférdes fran
den 1 januari 2010, men det bestamdes att den ockséa skulle gélla retroaktivt fran
den 1 juli 2009, s& att inget glapp mellan den davarande miljobilspremien och
skattebefrielsen skulle uppsta. Fram till 2012 definierades miljobil s& har i
vagtrafikskattelagen (2006:227):

e Bensin- och dieseldrivna fordon inklusive elhybridmodeller som slapper
ut max 120 g koldioxid per km (motsvarar ungefar 5,0 liter bensin
respektive 4,5 liter diesel per 100 km) samt tillhér miljoklass Euro 5.

e  Fordon som drivs med etanol E85. Miljobilar som drivs med E85 far
maximalt forbruka motsvarande 9,2 liter bensin per 100 km och méste
tillhdra miljoklass Euro 5.

e Fordon som drivs med naturgas/biogas (metan). Miljobilar som drivs
med gas far maximalt forbruka 9,7 kubikmeter gas per 100 km och
maste tillhéra miljoklass Euro 5 .

e Fordon som drivs med el och som max drar 37 kilowattimmar per 100
kilometer samt tillhoér Miljoklass El eller &r klassificerad i
utslappsklassen El.

Fran och med 1 januari 2013 har miljobilsdefinitionen i vagtrafikskattelagen
andrats. De nya bestammelserna innebéar att tyngre bilar och bilar som &r
anpassade for att drivas med fornybara drivmedel far ha stérre koldioxidutslapp
an mindre bilar, men granser for energieffektiviteten infors sa att aven fordon
som uteslutande anvander fornybara branslen maste uppfylla vissa effektivitet-
skrav. Aven minibussar och latta lastbilar omfattas av de nya reglerna.

| inkomstskattelagen regleras hur tjanstebilar ska formansbeskattas. Dar finns
regler for rabatt pa formansvardet for ocksa andra miljéfordon &n de som
uppfyller de nya kraven i vagtrafikskattelagen. For inkomstaret 2012 gallde
foljande regler:

e El- och laddhybridbilar som kan laddas fran elnatet, samt gasbilar (ej
gasol) justeras forst till en jAmférbar bil utan miljoteknik. Déarefter satts
formansvardet ner med 40 %, max 16 000 kronor.

e  Etanolbilar, elhybridbilar som inte kan laddas fran elnatet, och bilar som
kan kéras pa gasol, rapsmetylester samt dvriga typer av
miljdanpassade drivmedel justeras enbart ner till jamférbar bil.

Nya gemensamma EU-regler

EU har faststallt en strategi for att minska koldioxidutslappen fran vagfordon.
Enligt férordning (EG nr 443/2009) om utslappsnormer for nya personbilar ska
de genomsnittliga utslappen fran nya personbilar ha minskat till 130 g CO»
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4.7

per kilometer senast 2015, och till 95 gram per kilometer &r 2020. | radet och
parlamentet diskuteras dessutom ett forslag fran kommissionen om att minska
koldioxidutslappen fran latta transportfordon.

Ovriga miljokvalitetsmal och minskad
ohélsa

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

Det ar svart att géra en bedémning av utvecklingen avseende
transportssystemets paverkan pa& andra miljokvalitetsmal. For vissa mal
har utvecklingen varit positiv under manga ar, men vissa indikatorer
pekar mot att utvecklingen stannat av. Genomforda atgarder for de mest @
bullerutsatta verkar inte racka fér att minska antalet personer som utsatts

for bullernivier dver gransvardena, och atgardstakten for att gynna
biologisk mangfald och minska infrastrukturens barriareffekter ar fortsatt
l&g i forhallande till identifierade behov.

God bebyggd milj6

I miliomalsuppfoljiningen ingar en arlig enkat till landets kommuner, dar de bland
annat far svara pd om kommunen har en planering for miljpanpassade
transporter som omfattar strategier och atgérder. Ar 2011 svarade 32 procent av
kommunerna att de hade sddana dokument, som omfattade hela kommunen,
vilket var en liten 6kning jamfort med aret innan. Ytterligare 9 procent av
kommunerna angav att de hade sadana planer for delar av kommunen
(Naturvardsverket, 2013a).

En annan viktig transportaspekt av God bebyggd miljo &r andelen av
befolkningen som stérs av buller fran transporter. Det &r i forsta hand buller fran
véagtrafik och bantrafik som &r ett problem. Atgardsarbetet for att minska
storningarna fér de allra mest bullerutsatta har fortsatt under 2012 (se Tabell
4.7.1). Samtidigt sker en fortsatt inflyttning till stader med bullerproblematik, sa
antalet personer som utsatts for storande bullernivaer beraknas snarare 6ka an
minska, aven om osakerheten i underlagen ar stora (Trafikverket, 2013g).
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Tabell 4.7.1: Antal atgardade bullerutsatta personer 1998-2012 med ljudnivaer mer &n 10
dBA over riktvardena. Kalla: (Trafikverket, 2011d), (Trafikverket, 2012i) och (Trafikverket,
2013g) samt (Térnquist, 2013).

Atgéarder for
de mest
bullerutsatta 1998- 2001- 2004-
manniskorna 2000 2003 2006 2007 2008 2009 2010

2011

2012

Statlig vag

Jarmnvag

Kommunal
vag*

Antal personer 15
8403 6409 2599 300
Lekv > 65 dBA 889

Antal personer
inomhus Lmax . . . . . 2460 2724

>55 dBA

A.ntal personer 5 13

inomhus Lmax 8 027 503 896 334 162 305 111

>55 dBA

Antal personer
utomhus Leky > . . . 250 32 210 458

70 dBA

Antal

personer

1000 5500 6300 2500 3500 5900 2350

1170

436

113

603

1250

590

201

916

575

900

*Uppfoljning fran ér 2000. Perioden 2000-2007 giiller enbart Gtgdrder genom statlig medfinansiering.

Frisk luft

I maj 2011 félldes Sverige i EU domstolen for brott mot luftkvalitetsdirektivet
(1999/30/EG). Domen géllde dvertradelser av gréansvarden for partiklar i ett antal
svenska stader under aren 2005 — 2007, och domstolen tog ingen hansyn till att
Sverige vidtagit atgarder for att komma till ratta med 6vertradelserna efter denna
tidsperiod (Europadomstolen, 2011). Generellt sett har luftkvaliteten i svenska
tatorter forbattrats jamfort med 80- och 90-talen, men det senaste artiondet
marks ingen férbattring av exempelvis halterna av kvavedioxid i tatortsluften
(Trafikverket, 2013g). Det sker fortsatta dverskridanden av miljokvalitets-
normerna for utomhusluft i flera trafiknara tatortsomraden. Om Europadomstolen
tar upp frgan igen kan Sverige riskera boter for att tillrackliga atgarder inte
vidtagits. Det &r Sverige som nation som stélls ansvarig i Europadomstolen, men
det &r kommunerna som ansvarar for att miljékvalitetsnormerna uppfylls.

Ny lagstiftning och nya foreskrifter under senare ar har 6kat kommunernas
méjligheter att komma till ratta med problematiken, men det aterstar att se om
tillrackliga atgarder kommer att vidtas. Stockholm och Uppsala lans luftvardsfor-
bund har visat att efter inférandet av dubbdacksférbud pa Hornsgatan har antalet
dagar da partikelhalterna pa de mest utsatta gatorna i Stockholms innerstad
Overskrider gransvardena nu sjunkit sa pass mycket att luftkvalitetsnormen for
partiklar klaras (SLB-analys, 2013).

Generellt sett har alltsa luftkvaliteten i Sveriges tatorter forbattrats jamfort med
laget under 80- och 90-talen, men for manga av luftféroreningarna har den
positiva utvecklingen stagnerat under senare ar. Det géller forutom halterna av
kvavedioxid &ven sot och svaveldioxid (IVL, 2012).
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Figur 4.7.1: ”Nationella” vinterhalvdrsmedelvarden (mikrogram per kubikmeter) av
svaveldioxid, sot och kvavedioxid baserat pa resultat fran de 10-tal tatorter som deltagit
under minst 20 vintersésonger for kvavedioxid samt 16 séasonger for svaveldioxid och sot
inom Urbanmétnétet. Kélla: (IVL, 2012) uppdaterad april 2013.

Bara naturlig forsurning

Transportsystemet bidrar till utslappen av férsurande dmnen, framst kvaveoxider
och svaveloxider. Sedan bérjan av 1990-talet har utslappen av kvaveoxider fran
inrikes transporter minskat kraftigt. Den frAmsta férklaringen till det &r inforandet
av avgasrening med katalysatorer. Under 2011 var de inhemska kvéaveoxid-
utslappen for forsta gdngen under 150 000 ton som var det tidigare delmalet for
miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning.

De minskade utsldppen fran personbilar och lastbilar &r en viktig del av denna
framgang. Men jamfort med ar 1990 har utslappen fran utrikes transporter, och
da framst sjofart, 6kat kraftigt. Sedan 2009 har dock utslappen fran den
internationella sjofarten minskat, vilket delvis kan forklaras av minskad trafik till
foljd av en svag konjunktur. Sjéfartens utslapp av kvaveoxider bidrar ocksa till
overgddningsproblematiken for Ostersjon. Helsingforskommissionen (HELCOM)
dar de nio landerna som har landgréans mot Ostersjon ingar, har under 2012
inlamnat en ansodkan till IMO (The International Maritime Organisation) om att
inratta Ostersjon som ett NECA-omréde. Det skulle innebéra att sarskilda krav
pa laga NOy-utslapp skulle stallas pa& nya fartyg byggda ar 2016 eller senare
(HELCOM, 2013).
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Figur 4.7.2: Utslapp av kvaveoxider 1990 jamfort med 2005-2012. Kélla: 1990-2011
(Naturvardsverket, 2013b) och (Naturvardsverket, 2013c). Varden fér 2012 &r en
uppskattning baserad Trafikanalys egna bearbetning av data dver trafikutvecklingen for
olika trafikslag, samt trendframskrivningar av évriga utslappskallor.

Ett rikt vaxt- och djurliv

Transportsystemet och dess infrastruktur kan innebéra positiva effekter for véxt-
och djurliv. Till exempel kan véagarnas dikeskanter och jarnvagarnas banvallar
kan utgora viktiga vaxtplatser for manga arter av karlvaxter som missgynnas i
det moderna jordbruket. Darmed kan dessa omraden ocksa bli allt viktigare for
faunan av exempelvis dagfjarilar och andra insekter som aven de har svarare att
hitta lampliga habitat. Arbetet for att 6ka andelen vag- och jarnvéagsstrackor som
skots pa ett satt som gynnar artrikedomen ar darfor viktigt. Under 2012 anger
Trafikverket att totalt 11 atgarder som riktat sig mot artrika vagkanter har
genomforts. Dessutom har sammanlagt 37 alléer langs det statliga vagnatet
atgardats. Inga atgarder har vidtagits inom bantrafikens omrade. Det totala
antalet alléer i behov av atgarder har tidigare beréaknats till 1769 stycken, och
den sammanlagda vagstrackan som skulle behéva atgardas for att uppratthalla
en artrik vagkant uppskattas till ca 400 mil.

Transportsystemen paverkar vaxt- och djurliv negativt pa flera olika satt. Det
handlar dels om direkta fysiska intrdng i naturmiljon, och dels om féljdeffekter
som uppstar nar infrastruktur som vagar och jarnvagar skapar barriarer eller
vandringshinder i landskap och vattenférekomster.

Trafikolyckor med vilt och ren

Under de senaste aren har antalet rapporterade olyckor med vilt och ren varierat
enligt Tabell 4.7.2. Olyckorna innebar forstas ocksa risker for svara trafikskador, i
synnerhet nér storre djur &r inblandade. Olyckorna med vildsvin, kronhjort och
dovhjort har 6kat de senaste aren, och alla dessa arter ar sa tunga att trafik-
olyckorna kan f& svara konsekvenser for forare och passagerare. Olyckorna
drabbar ocksa djur som inte har en gynnsam bevarandestatus. Statistiken visar
att 40 vargar blivit pakorda under de senaste tre aren, och 31 ornar. Att sé
manga &rnar blir pakorda forklaras av att 6rnar dras till kadaver av andra pakora
djur, och hinner sedan inte lyfta nar nya fordon kommer.
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Tabell 4.7.2: Antal polisrapporterade olyckor med vilt och ren under aren 2010 — 2012.
Kalla: (Nationella viltolycksradet, 2013).

Djurart 2010 2011 2012
Bjorn 9 3 7
Dovhjort 805 889 1167
Jarv 2 0 1
Kronhjort 246 311 301
Lo 27 28 26
Mufflonfar 0 1 1
Radjur 36 107 30 654 34 866
Utter 6 12 8
Varg 10 10 20
Vildsvin 2 445 2 647 4198
Alg 7 227 5994 5963
O 11 7 13
Ovriga vilda djur 580 395 357
Ren 1802 2038 2161

Vandringshinder och barriareffekter

Trafikverket arbetar fortlopande med att atgarda identifierade vandringshinder
och barriareffekter i vagnatet och jarnvagsnatet. Atgardstakten &r dock lag i
forhallande till de identifierade problemen. Det ar ocksa kant att manga vand-
ringshinder uppstar utanfor det statliga vagnatet, nar skogsbilvagar anlaggs
ovarsamt. Enligt uppgifter fran Trafikverket atgardades under forra aret 21
vandringshinder for fisk, och det anordnades 51 utterpassager samt en grod-
passage. Det byggdes inga passager for hjortdjur under 2012 (T6érnquist, 2013).
Trafikverket saknar uppgifter om antalet atgarder som genomférdes under 2011.
| forhallande till de behov som identifierats tidigare (Trafikverket, 2011d), ar
atgardstakten mycket I&g, och det skulle exempelvis ta ett par hundra ar att
anordna det uppskattade behovet av groddjurspassager. Och det ar under
forutsattning att inga nya hinder tillkommer under tiden.

Ovriga nationella miljokvalitetsmal

Transportsektorn paverkar ocksa andra miljokvalitetsmal i storre eller mindre
grad, utan att ha en avgorande roll for att de uppnas. Ett exempel &r Hav i balans
och levande kust och skargard, som till exempel paverkas av sjofartens olagliga
oljeutslapp. Inom ramen fér Helsingforskommissionens arbete genomfors
flygspaning for att identifiera oljeutslapp, och under de senaste aren har dessa
stadigt minskat i antal och omfattning.
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Figur 4.7.3: Antalet obeserverade oljespill (staplarna, samt véanstra skalan) i Ostersjon
och antalet genomfdrda flygtimmar med miljédvervakning (linjen samt hogra skalan)
under &ren 1998 - 2011. Kalla: (HELCOM, 2012)
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Bilaga 1. Trafikslagen
och trafiksakerhets-
statistiken

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

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

Vagtrafik Bantrafik Sjotrafik Flygtrafik

Ar kéallan Sveriges
officiella statistik:

- Senaste aret? Ja Nej, prel Nej Nej
- Tidigare &? Ja Ja Nej Nej
Ingar:
- Stillastdende Bara om Bara om Ja Ja
fordon? annat annat
fordon i fordon i
rorelse rorelse
- Sjalvmords-
handelser?
o Sjalvmord Nej (fran Nej, men Nej Ja
2010) ingar delvis
fran 2010
o Sjalvmords- Ja Nej, men Nej Ja
forsok ingar delvis
fran 2010
- Sportoch Nej Forekom- Ja Ja
tavlingar? mer inte
- Svenska Nej Nej Ja Ja
fordon i
utlandet?
- Utlandska Ja Ja Ja Nej
fordon i
Sverige?
- Militara Ja,ompad  Forekom- Nej Nej

fordon? vag mer inte




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

Det ar uppenbart fran definitionerna ovan att det ar svart att jamfora de olika
trafikslagen vad géller svart/allvarligt skadade, eftersom detta definieras sé olika.
P& grund av undersdkningarnas olika metodval forekommer dven en varierande
grad av undertéackning. Den ar stérre nar det galler svart/allvarligt skadade an
omkomna. Sarskilt inom bantrafiken kan det vara svart att avgéra om det som
intraffat ar en sjalvmordshandelse eller en olyckshandelse. Om tveksamhet rader
eller handelsen inte utreds brukar d& utfallet bli att handelsen fors till olyckorna.



Tabell B 2: Viktiga definitioner i olycksstatistiken, indelad i trafikslag

Vagtrafik

Bantrafik

Sjotrafik

Flygtrafik

Definitioner
av:

Olycks-
Handelse

Omkommen

Allvarligt/
svart
skadad

Oobnskad eller
oavsiktlig plotslig
handelse eller en
sarskild kedja av
sadana
handelser som
leder till skadliga
konsekvenser.

Odnskad och
icke uppsatlig
plotslig
handelse, eller
foljd av
handelser, som
far skadliga
foljder.

Oobnskad eller
oavsiktlig plotslig
handelse eller en
sarskild kedja av
sédana
handelser som
leder till skadliga
konsekvenser.

Ett haveri &r en
handelse
férknippad med
anvandning av
ett luftfartyg som
sker mellan den
tidpunkt d&
nagon person
gar ombord pa
luftfartyget i
avsikt att flyga
och den tidpunkt
da samtliga
sadana personer
har stigit av, var-
vid nagot av
féljande galler:
personskada,
skada pa
luftfartyget eller
saknat luftfartyg.

Om en person avlider senast inom 30 dagar efter olyckan och som foljd av

olyckan.

En person anses
som svart
skadad om
personen
erhalligt brott,
allvarlig skar-
skada, hjarn-
skada, inre
skada eller
annan skada
som vantas
medfora in-
laggning pa
sjukhus.

Till och med
2006: En
personskada
anses allvarlig
om den medfor
mer an tva
veckors sjuk-
skrivning.

Fran och med
2007: En
personskada
anses allvarlig
om den medfor
minst 24 timmars
sjukhusvard.

Yrkessjofarten:
En personskada
anses allvarlig
om den skadade
blir indisponibel
(inte arbetsfor) i
72 timmar.
Fritidsbats-
trafiken: En
personskada
anses allvarlig
om den skadade
far ambulans-
transport fran
olycksplatsen.

En personskada
anses allvarlig
om den medfor
intagning pa
sjukhus for vard
under mer an 48
timmar.
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