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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja upp hur utvecklingen inom
transportomradet ser ut, i forhallande till de transportpolitiska malen.

Uppféljningen baseras i stor utstrackning pa underlag som sammanstallts utifran
den statistik pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar fér. Dessutom har
underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar
inom transportomradet anvants. Trafikanalys har aven inhadmtat underlag fran
miljémalsuppfdljningen som samordnas av Naturvardsverket och fran Energi-
myndighetens sammanstallningar av transportsektorns energianvandning.

Den arliga uppfdljningen ska ldmnas till regeringen senast den 15 april, vilket
innebar att datainsamling och analyser till viss del maste utga fran preliminara
data eller prognoser vid beddmningen av utvecklingen under det senaste aret.

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

Stockholm i april 2014

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Sveriges nuvarande struktur fér de transportpolitiska malen faststalldes av
riksdagen for fem ar sedan. | denna rapport redogor Trafikanalys for tillstandet i
transportsystemet, med avseende pa regeringens preciseringar. Trafikanalys
redovisar ocksa bedémningar av hur tillstandet forandrats jamfért med 2009,
med avseende pa dessa preciseringar.

Transporterna bar annu inte sina kostnader fullt ut, och ddrmed saknas forutsatt-
ningar for att astadkomma samhéallsekonomiskt effektiva transporter. Det ar annu
stora skillnader i kvarstdende icke internaliserade kostnader mellan olika
transport- och trafikslag. Eftersom merparten av hansynsmalets preciseringar
inte ndrmar sig maluppfyllelse, och eftersom det stora beroendet av fossila
branslen kvarstar kan transportforsoérjningen inte anses vara langsiktigt hallbar.

Sammantaget tycks kvaliteten fér medborgarnas resor inte ha férandrats sa
mycket under perioden. Punktligheten inom jarnvagstrafiken ar tillbaka ungefar
pa den niva som géllde da malen faststalldes, efter nagra ar med avsevarda
problem. Den néara tillgéngligheten till viktiga malpunkter tycks dver tiden
férsamras. Bade nationellt och i ett internationellt perspektiv upplevs transport-
systemets kvalitet ha forsamrats jamfort med tidigare ar. Om detta fortsatter
riskerar det att minska konkurrenskraften. Méjligheterna for personer med
funktionsnedsattningar att anvanda transportsystemet tycks gradvis forbattras,
aven om tydliga brister kvarstar liksom betydande skillnader i mobilitet jamfort
med personer utan funktionsnedsattningar. Skillnaderna mellan mans och
kvinnors resmonster och pendling ar i stort sett oférandrade.

Inom vagtrafiken fortsatter de senaste arens positiva utveckling avseende
trafiksékerhet. Aven om antalet allvarligt skadade 6kade nagot jamfért med
féregaende ar tycks den langsiktiga utvecklingstakten vara tillracklig for att na
malen till &r 2020. Inom &vriga trafikslag syns ingen positiv utveckling, &ven om
det under 2013 var f& omkomna inom luftfarten. Betraffande berdkningarna av
antalet skadade inom fritidsbatssjofarten kvarstar problemet fran féoregaende ar
med att metoderna férandrats sa att det ar svart att jamfora utfallet med laget
2009.

Transportsektorns inhemska utslapp av koldioxid berdaknas 2013 vara nere strax
under nivan fér 1990. Darmed kan transportsektorn sagas ha borjat bidra till att
Sveriges mal for begransad klimatpaverkan och internationella d&taganden
avseende utslappsminskningar ska uppfyllas. Annu &r det dock langt kvar till ett
brutet beroende av fossila bréanslen. Nar det galler transporternas paverkan pa
ovriga miljokvalitetsmal har det inte skett nagra avgorande framsteg sedan 2009.



Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av ldget i transportsystemet ar 2013. Pilarna
indikerar Trafikanalys bedémning av utvecklingen under de senaste aren.

Mal och precisering Analys och bedémning

Det 6vergripande malet Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela

landet.

En forutsattning for att transportsystemet skall vara samhallsekonomiskt effektivt ar att
transporterna bar sina egna kostnader. Detta astadkoms genom att 6ka internaliseringsgraden
for transporter som har en dterstdende icke internaliserad kostnad. Annu finns betydande icke
internaliserade kostnader kvar for ett antal trafik- och transportslag. Detta kan innebara en

. Samhilisekonomisk effektivitet overkonsumtion av transporter i forhallande till vad som skulle vara samhallsekonomiskt
effektivt. Under de senaste dren har de aterstaende icke internaliserade kostnaderna férandrats
i begransad omfattning. Den samlade kunskapen om transporternas samhallsekonomiska
betydelse ar dock inte tillracklig for att géra en bedémning om hur samhallsekonomiskt effektiva

de ar.

Transportsystemet har dnnu flera stora utmaningar att klara av innan det kan sagas ha uppnatt
en langsiktig hallbarhet. For flertalet av funktionsmalets preciseringar ar laget i
transportsystemet jamforbart med nar malen antogs for fem ar sedan. Under 2013 har det varit
en fortsatt positiv utveckling for hansynsmalets preciseringar rérande omkomna och allvarligt
Langsiktigt hallbar transport- skadade inom vagtrafiken respektive begransad klimatpaverkan. Men transporterna orsakar @
forsorining annu manga olyckor, och fossila bréanslen dominerar fortfarande energianvandningen inom
transportforsorjningen. Transporter bidrar ocksa till manga andra miljé- och halsoproblem.
Sammanfattningsvis bedémer Trafikanalys att transportforsorjningen inte pa nagot avgérande

satt kommit narmare langsiktig hallbarhet.

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvdndbarhet samt bidra

Funktionsmalet . . : L S
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill siga

likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

P& flera omraden har transportsystemet utvecklats positivt under 2013. | ett langre perspektiv &r

darfor nivaerna for manga matt nu tillbaka pa de nivaer som radde for nagra ar sedan,

genom &kad tillférlitlighet, med, sdsom att minska avvikelsen fran faststélld underhallsstandard i vagsystemet och atgarda

- Medborgarnas resor forbittras | exempelvis for punktligheten inom jérnvégstrafiken. Det finns dock omréden att arbeta vidare
trygghet och bekvamlighet. @

de allvarliga fel i jarnvagsnatet som arligen upptécks. Transportsystemets erbjudna bekvamlighet

och trygghet ligger i stort kvar pa tidigare observerade nivaer.




- Kvaliteten for naringslivets
transporter férbattras och
starker den internationella
konkurrenskraften

Utvecklingen har det senaste aret varit positiv ur en del aspekter, exempelvis 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 for nagra 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.

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

Tillganglighet till service och arbetsmarknad har férsamrats Over tid. Nar det galler tillgdnglighet
till bytespunkter i kollektivtrafiken ar underlaget begréansat till 2012 och 2013, och utan storre
forandring. Utvecklingen av den interregionala tillgangligheten ar svarbedémd men uppvisar
inga tydliga tecken pa forbattring. Den internationella tillgangligheten och atkomligheten med
flyg uppvisar en forsamring jamfort med féregaende ar med kortare maojlig vistelsetid och farre

destinationer.

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

Skillnader i resmonster mellan méan och kvinnor bestar. Totalt var representationen av kvinnor i
styrelser och ledningsgrupper for myndigheter och statliga bolag inom transportomradet 6ver 45
procent under 2013. Daremot var representationen av kvinnor pa regional och lokal niva under
40 procent. Det saknas fortfarande indikatorer och nyckeltal som beskriver hur
transportmyndigheterna etablerar kontakt med kvinnor saval som méan nar samrad gors med
medborgarna i samband med planeringsprocesserna. Det ar fortfarande stora skillnader mellan

kvinnors och mans pendlingsmonster.

- Transportsystemet utformas sa
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. Trafikverket fortsatte under 2013 att dtgarda hallplatser
och stationsomraden for personer med sarskilda behov, men i en lagre takt an under 2010-12.
Andel fordon i kollektivtrafiken med anpassningar for personer med funktionsnedsattning har

Okat de senaste aren. Bedomningen ar darfor att utvecklingen gar i positiv riktning.

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

Vissa tecken finns pa att barns majligheter att sjdlva anvanda transportsystemet har 6kat, andra
pa att de &r i stort sett oférandrade. Exempelvis visar olycksstatistiken att farre barn
forolyckades i vagtrafiken under 2013, vilket skulle kunna tyda pa en sakrare trafikmiljo. Men
barns fardsatt har forandrats till mer bilakande, vilket tyder pa att barn i mindre utstrackning
anvander transportsystemet sjalva. Utfallet av projektarbeten som genomforts for att forbattra
barns trafiksituationer behéver fa mer genomslag och féljas upp battre. Den samlade
bedémningen ar att barns mojligheter att anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ar

ofdrandrade.

- Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Bdde utbudet och resandet inom kollektivtrafiken fortsatter att 6ka. Daremot har det blivit
dyrare att resa med kollektivtrafik relativt andra varor och tjanster. Dartill upplever resenérerna
att det blivit svarare att kopa biljetter. Marknadsoppningen i kollektivtrafiken har annu inte fatt
nagot stort genomslag pa resandets forutsattningar och vissa identifierade problem kvarstar att
|6sa. Inga forandringar gar att se i gang- och cykelresandet och dess férutsattningar bedéms vara
desamma nu som tidigare. Den samlade bedémningen &r att férutsattningarna ar jamférbara

med nar malen antogs.




Hansynsmalet

- Antalet omkomna inom vag-

transportomradet halveras och
antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel
mellan 2007 och 2020

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 hilsa uppnas.

Antalet personer som omkom och antalet svart skadade inom vagtransportomradet minskade
under 2013 jamfort med 2012. Antalet allvarligt skadade 6kade 2013 men nivan bedéms anda
vara i linje med att na etappmalet for 2020. Antalet omkomna 2013 var det nést ldgsta sedan
1940-talet. Medelvédrdena for de senaste tre aren var ocksa val under basvardena for aren 2006-

2008. Sammantaget bedéms att utvecklingen varit positiv.

- Antalet omkomna inom yrkes-

sjofarten och
fritidsbatstrafiken minskar
fortlépande och antalet
allvarligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Inom yrkessjotrafiken omkom fyra personer under 2013 och fem personer blev allvarligt
skadade. Samtliga var man 6ver 18 ar. Inom fritidsbatstrafiken omkom 36 personer. Av de
omkomna var 30 man varav halften var 6ver 60 ar. Totalt for sjotrafiken ligger medelvardet for
omkomna de tre senaste aren under basvardet. Kontinuerlig forbattring av dataunderlag for att
beddma antal allvarligt skadade inom fritidssj6farten gor att antal skadade enligt matning 6kar

och kommer att fortsatta 6ka. Malnivaerna maste darfor ses dver.

- Antalet omkomna och allvarligt

skadade inom
jarnvagstransportomradet
minskar fortlépande.

Antalet omkomna vid olyckshdndelser inom bantrafiken minskade med en person under 2013
jamfort med 2012. Snittnivan under de tre senaste aren ar nagot hogre dn basvardet och maste
minska med hela 59 procent for att nd malet for 2020. Antalet allvarligt skadade vid
olyckshandelser 2013 6kade ocksa och ligger 16 procent éver 2020 ars malniva. Med tanke pa de
hoga dodstalen &r den dvergripande bedomningen att utvecklingen inte sker i fas med malen for
2020.

- Antalet omkomna och allvarligt

skadade inom luftfartsomradet
minskar fortlépande.

Antalet omkomna minskade mellan 2012 och 2013, fran 12 till 5 personer. Antal allvarligt
skadade uppgick till 9 personer, det ldgsta vardet under den senaste tioarsperioden. Under 2012
skadades 18 personer allvarligt. Samtliga allvarligt skadade var inom kategorin allmanflyg, dvs.
skarm-, ballong-, hdngflyg, och ultralatta plan.

De flesta haverier har intraffat med sma luftfarkoster. Inget haveri med ett kommersiellt flygplan
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 fordonsflotta som ar
oberoende av fossila branslen.

Transportsektorns utsldpp av koldioxid ligger nu strax under nivan for 1990, om ingen hédnsyn tas
till utslapp fran internationell sj6- och luftfart. Energieffektiviteten férbattras kontinuerligt for
persontrafiken pa vag. Luftfartens energieffektivitet for persontransporter har ocksa utvecklats
mycket positivt under senare ar. Andelen fossilfri energi av transportsektorns energianvandning
oOkar ytterligare under 2014, dven om det dnnu &r pa en lag niva jamfort med andra
samhallssektorer. Det ar langt kvar till malet om ett brutet beroende av fossila branslen, men

utvecklingen sedan malen antogs har varit tydligt positiv.

Transportsektorn bidrar till att
det 6vergripande
generationsmalet for miljo och
ovriga miljokvalitetsmal nas
samt till 6kad halsa. Prioritet
ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling
ar av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta
mal.

For vissa miljokvalitetsmal har utvecklingen inom transportsektorn varit positiv sett 6ver ldngre
tid. Flera indikatorer pekar dock mot att utvecklingen stannat av under senare ar. | flera svenska
stader uppfylls inte alla miljokvalitetsnormer for luft, vilket har en betydande negativ paverkan
pa manniskors halsa. 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 Inledning

1.1

Transportpolitiska mal

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

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 fér medborgarna och néringslivet i hela landet.” Detta dvergripande
mal ska nas genom att tillgangligheten sakerstalls, utan att andra varden som
miljé, halsa och sakerhet dventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
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 géra 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 dédstalen och antalet
allvarligt skadade i vag- och sjétrafik ska minska fram till 2020 samt att antalet
omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags- och lufttransportsomradet ska
minska fortiépande. Betraffande miljdaspekter framhalls Begrénsad
klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transportsektorn ska bidra till att
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1.2

detta miljomal uppfylls och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ar
oberoende av fossila branslen. | vrigt framgar det i preciseringarna att fokus for
transportsektorns miljéarbete ska vara pa de miljdpolitiska delmal dar transport-
systemets utveckling har stor betydelse for mojligheterna att na malen.

Rapportens metod
Underlagsrapporter

Maluppfoljningen syftar till att utgdra ett brett kunskapsunderlag med aktuell
statistik och analys av tillstandet i transportsektorn. Uppféljningen bygger dels pa
Trafikanalys statistik men aven till stor del pa arsredovisningar och andra
rapporteringar fran évriga transportmyndigheter. Trafikanalys ser dock praktiska
begransningar for méjligheterna att presentera en god analys, framst beroende
pa tidsplaneringen fér myndigheternas uppdrag. Arsredovisningar och i fére-
kommande fall miljérapporter fran transportmyndigheterna redovisas i slutet av
februari och Energimyndighetens rapport 6ver transportsektorns energi-
anvandning publiceras i slutet av mars. Maluppféljningen ska enligt Trafikanalys
uppdrag redovisas senast den 15 april.

Den korta tidsperioden begransar méjligheten att presentera en analys av
utvecklingen mot det transportpolitiska malet och dess delmal helt baserat pa
foregaende ars dataunderlag. Det géller aven saddana grundldggande uppgifter
som olika trafikslags transportarbete och genererade utslapp. Slutgiltig trafik-
sakerhetsstatistik 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 2013, avseende ar 2012 (Trafikanalys 2013k). | vissa andra
fall har preliminara data, eller prognoser baserade pa trendframskrivningar eller
korrelationsanalyser anvants.

Indikatorer och bedomningsmetod

Uppféljningen 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 foéreslogs av transportmyndigheterna gemensamt i de-
cember 2009 (Banverket, Sjofartsverket et al. 2009) anvants. Till dessa fogas
ytterligare underlag som beddmts relevanta for att géra en bedémning av
utvecklingen jamfort med foregaende ar. Bland annat har i ar infogats de
indikatorer som foreslogs av Trafikanalys och Tillvaxtanalys i regeringsuppdraget
att utveckla maluppféljningen med avseende pa tillganglighet, naringslivets
konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft (Trafikanalys 2013f).

Nar uppféljningsrapportens dataunderlag ar tillgangligt genomfor Trafikanalys
interna bedémningsseminarier for funktions- och hansynsmalens preciseringar.
Vid dessa seminarier deltar en expertpanel av myndighetens sakkunniga
utredare och statistiker och gér en gemensam beddémning av utvecklingen for
respektive precisering. Beddmningen sammanfattas i ett kortare textstycke, som
redogor for myndighetens tolkning av utvecklingen och for vilka faktorer som
varit avgérande for den slutgiltiga bedémningen.

Bedodmningen illustreras ocksad med en utvecklingspil. Om utvecklingen sedan ar
2009 nar de nya malen faststalldes har varit positiv, det vill séga att tillstandet i
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transportsystemet tydligt ndrmat 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 alltsa att beddmningen
ar att systemet inte utvecklats i den riktning som preciseringen anger. | flera fall
da beddémningen illustreras med en horisontell pil har vissa indikatorer haft en
positiv utveckling, men andra visat pa ett oférandrat tillstand, eller en negativ
utveckling. Det innebér att manga atgarder for att &stadkomma en férbattring av
tillstandet kan ha genomforts, aven om pilen inte visar en positiv utveckling. Det
kan ocksa vara sa att nagon indikator for malet visar en negativ utveckling, men
att Trafikanalys &nda 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 bedémningstexten.

Om panelen drar slutsatsen att det inte gar att avgora 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 sdkrare bedémningar i kommande maluppfdljningar.
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2 Det overgripande

2.1

transportpolitiska malet

"Det bvergripande malet fér transportpolitiken &r att sékerstélla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérining fér medborgarna och
néringslivet i hela landet.”

Resor och transporter

Transporter, av gods saval 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 behdver foretagen tillgang till arbetskraft som genomfor
verksamhetens produktion. Genom transportsystemet far naringslivet tillgang till
arbetskraft, kunder och ravaror. Ett effektivt transportsystem reducerar
tidsavstand och transportkostnader vilket gor att resurser frigors for battre
nyttjande i andra delar av samhéllet.

Foérutom att ta sig mellan arbete och bostad anvander manniskor 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 genomféra 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 manniskor.
| det snabbt utvecklande IT-samhallet 6kar méjligheten att kommunicera pa
andra satt an genom fysisk kontakt, till exempel via videokonferens, webb- eller
telemote. Dessa former for kommunikation kan bidra till en 6kad samhalls-
ekonomisk effektivitet, da behovet av att forflytta sig, och tidsatgangen fér resor
kan minskas.

Den svenska ekonomin befinner sig &nnu fem ar efter finans- och skuldkrisens
utbrott i en lagkonjunktur. Det forklaras delvis av den svaga internationella
konjunkturutvecklingen, som innebar att den utlandska efterfragan pa varor
producerade i Sverige har varit lag (Konjunkturinstitutet 2014). Sveriges BNP
vaxte under 2013 med blygsamma 1,5 procent. Det sista kvartalet tog tillvaxten
ordentlig fart men det beddms bero pa tillfalliga faktorer, och inledningen av 2014
forvantas visa pa ett svagt forst kvartal. Darefter beddmer Konjunkturinstitutet att
tillvaxttakten ékar igen, bland annat som ett resultat av starkare utlandsk
efterfragan (Konjunkturinstitutet 2014).

Transportarbetet har en koppling till den ekonomiska utvecklingen. Framférallt ar
det godstransportarbetet som visar en samvariation med den ekonomiska
utvecklingen. Detta kan illustreras genom att jamféra index éver BNP-
utvecklingen och transportarbetets utveckling, se Figur 2.1.1. Som framgar av
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figuren tycks samvariationen brutits efter den ekonomiska krisen, och under
2012 minskade godstransportarbetet inrikes, trots att ekonomin vaxte.

Godstransportarbetet, det vill sdga mangden 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. Ned-
gangen 2009 skedde inom samtliga trafikslag, men framférallt inom vagtrafik och
sjofart (Trafikanalys 2012c).
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Figur 2.1.1: Indexerat inrikes persontransportarbete (personkilometer) och godstransport-
arbete (tonkilometer) i Sverige, aren 2000-2012, samt index 6ver Sveriges BNP-utveckling
i fasta priser 2000-2013. Kalla: (Trafikanalys 2013j) och (Konjunkturinstitutet 2013) samt
(Konjunkturinstitutet 2014). Persontransportarbetet 2013 ar en preliminar ej pa annan plats
publicerad berakning av Trafikanalys. For godstranspor-tarbetet 2013 saknas annu
uppgifter for sjofarten.

Ar 2012 uppgick godstransportarbetet i Sverige till 92 miljarder tonkilometer,
vilket var en minskning med ungefar 5,6 procent jamfért med aret innan.
Minskningen skedde inom samtliga trafikslag. Under 2013 har godstransport-
arbetet pa vag varit oférandrat jamfért med 2012, och ligger kvar pa 33,5
miljarder tonkilometer. Transportarbetet pa jarnvag har minskat marginellt fran
22,0 till 21,7 miljarder tonkilometer. Uppgifterna for sjéfarten ar inte klara for
2013, men under 2012 var transportarbetet 26,5 miljarder tonkilometer, varav 6,7
miljarder var inrikes sjofart.

Persontransportarbetet, det vill siga antalet personer multiplicerat med den resta
strackan, har i Sverige 6kat stadigt sedan boérjan av 1990-talet da landet
upplevde en djup ekonomisk kris. Denna utveckling bréts pa nytt under 2008,
och under 2009 och 2010 minskade persontransportarbetet nagot. Under 2011
Okade persontransportarbetet ater och kom darmed tillbaka éver nivan for ar
2007. Under 2012 fortsatte 6kningen, men preliminara berakningar for 2013
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2.2

tyder pa att det nu ater minskat. Det totala persontransportarbetet uppgick under
2012 till 142,9 miljarder personkilometer, och vagtrafiken svarade for drygt 83
procent av dessa (Trafikanalys 2013)). Baserat pa preliminara berakningar for
2013 verkar persontransportarbetet ha minskat till 140,5 miljarder person-
kilometer, varav vagtrafiken svarar for 117,1 miljarder.

Av vagtrafikens persontransportarbete 2012 utférdes 109,6 miljarder person-
kilometer med bil, 8,7 med buss och 0,9 med motorcykelfordon. Transportarbetet
med gang, cykel och moped uppgick tillsammans till 5,5 miljarder person-
kilometer. Persontransportarbetet med kollektivtrafik, det vill sdga buss, luftfart,
bantrafik och farjetrafik uppgick till 27,0 miljarder personkilometer. Bantrafik, det
vill sdga jarnvagstrafik tilsammans med tunnelbane- och sparvagnstrafik stod for
9,9 procent av det totala persontransportarbetet. Flyget, dar transportarbetet
framst harror fran langvaga resor, stod for cirka 2,4 procent av alla inrikes
persontransporter. Persontransportarbetet med inrikes farjor uppgick 2012 till 0,8
miljarder personkilometer (Trafikanalys 2013j).

Samhallsekonomiskt effektiva
transporter

En forutsattning for att transportsystemet skall vara samhallsekonomiskt
effektivt ar att transporterna bar sina egna kostnader. Detta astadkoms
genom att 6ka internaliseringsgraden for transporter som har en
terstaende icke internaliserad kostnad. Annu finns betydande icke
internaliserade kostnader kvar for ett antal trafik- och transportslag. Detta
kan innebara en 6verkonsumtion av transporter i férhallande till vad som
skulle vara samhéllsekonomiskt effektivt. Under de senaste aren har de
aterstaende icke internaliserade kostnaderna forandrats i begransad
omfattning. Den samlade kunskapen om transporternas
samhallsekonomiska betydelse ar dock inte tillracklig for att gora en

beddmning om hur samhéllsekonomiskt effektiva de ar.

Att bedoma samhallsekonomisk effektivitet

Det 6vergripande transportpolitiska malet bor i forsta hand tolkas genom del-
malen och preciseringarna. Malet om samhallsekonomisk effektivitet fortjanar
dock att analyseras narmare, eftersom det paverkar vilka atgarder som bor
genomféras bade for att na funktionsmalet och hansynsmalet. Trafikanalys
publicerar varje ar en rapport med en kunskapssammanstallning dver transport-
sektorns samhéllsekonomiska kostnader. Arets rapport innehaller mer
information om metoden for berakningarna och en djupare analys av resultatet
(Trafikanalys 2014e).

Effekter av fordons framdrift (brénsleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor,
luftféroreningar, komfort, tillganglighet etc.) kan vara antingen externa eller
interna. En effekt ar intern om aktérerna pa marknaden (bilisterna, trafikopera-
torerna, speditdrerna, resenarerna) i sina beslut, om att genomféra en resa/-
transport eller inte, beaktar att de astadkommer dessa effekter. Om effekterna
inte beaktas i besluten ar de externa. En extern effekt kan internaliseras genom
rorliga skatter eller avgifter. Det innebar att aktérerna formas att handla som om
de beaktade de externa effekterna. De hindras alltsa pa "konstgjord” vag fran
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den 6verkonsumtion som normalt blir resultatet om inte alla transportkostnader
beaktas. Skatter och avgifter som inte varierar direkt eller indirekt med trafik-
volym (till exempel fasta arliga avgifter) fungerar inte internaliserande eftersom
de inte paverkar beslutet om att genomféra en resa eller transport. Internalise-
ringsgrad &r ett enhetslost matt och kan som sadant 1att bli missvisande om inte
ocksa absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid jamforelse av
transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek. Genom berak-
ningar av trafikens icke-internaliserade kostnader for externa effekter kan man
daremot fa en uppfattning om hur mycket internaliserande skatter och avgifter
behdver hojas. Eftersom marginalkostnader for 6kad trangsel annu inte finns
skattade sa kan berakningar goras endast for trafik i trafikmiljder som inte har
uttalade trangselproblem.

Bedomning av internaliseringsgrader

| tabell 2.2.1 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa
effekter och internaliserande skatter, for person- respektive godstrafik med olika
trafikslag. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter och den visar hur stor hdjning av internaliserande skatter och
avgifter som behdvs for att uppna full internalisering av kostnaden for externa
effekter. Inom parentes visas internaliseringsgrad.

Tabell 2.2.1: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i
kr/personkm respektive kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent.
Exklusive triangsel. 2013 ars skatter och avgifter i reala priser med basar 2013 (= prisniva
2013).

Landsbygd Téatort Vagt Kommentarer
genomsnitt
Persontrafik
Personbil, bensin -0,04 0,12 0,04 Belaggningsgrad 1,5
(115 %) (77 %) (88 %)
Personbil, diesel 0,05 0,24 0,13 Belaggningsgrad 1,5
(81 %) (52 %) (63 %)
Buss, diesel* 0,13 0,18 Belaggningsgrad 12
(32 %) (41 %)
Persontag, taglage Bas (0,015-0,036) * 0,036-0,056 1= |&g bullerkostnad
(51-72 %) (40-51 %)
Persontag, taglage Hog 0,007-0,028 Inkl. passageavgifter i
(70-90 %) hégtrafik, storstad.
Persontag, viktat taglage -0,005-0,036
(61-109 %)
Farjetrafik (sjofart) 0,14-0,15 Exempel. Galler en typ
(68-71 %) av farja.
Flygtrafik -0,11-0,06 Exempel, 40 mils
(92-121 %) flygvag.
Godstrafik:
Latt lastbil, diesel 0,05 0,38 fkm = pkm = tonkm
(89 %) (59 %)
Tung lastbil utan slap 0,19-0,35 0,96-1,76 0,38-0,71 Genomesnittlig last 4,3
(42-56 %) (15-24 %) (27-40 %) ton.
Tung lastbil med slap 0,05-0,10 0,24-0,43 0,10-0,20 Genomsnittlig last 17,4
(49-65 %) (24-36 %) (37-53 %) ton.
Godstag, taglage Bas (0,028-0,039) " 0,040-0,051 " =l&g bullerkostnad.
(20-26 %) (16-20 %)
Godstag, taglage Hog 0,034-0,045 inkl passageavygift i
(26-33 %) hogtrafik.
Godstag, viktat taglage 0,024-0,048
(23-36 %)
Sjofart 0,029-0,032 ExKkl. isbrytning och
(47-50 %) hamnverksamhet.

* Icke-internaliserad externa kostnad for biogasdriven stadsbuss &r 0,15. Biogas genererar
inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men aséatts samtidigt ingen
internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.
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2.3

Godstransporter med tung lastbil &r den typ av godstransport som i minst
utstrackning betalar sin totala samhallsekonomiska marginalkostnad per tonkm.
Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbilstrafik ligger mellan 0,05-1,76
kr per tonkm (prisniva 2013). 0,05 kr per tonkm galler for lastbil med slap pa
Europavagar och riksvagar langt fran tatort. Intervallet 0,05-1,76 kr per tonkm
motsvarar mellan 1-7,50 kr per fordonskilometer, och det ar tung lastbil utan slap
i tatortsmiljé som i minst utstrackning betalar sina externa kostnader. For tung
lastbil med slap utanfor tatort &r den icke internaliserade kostnaden 1-2 kr per
fkm. Internaliseringsgraden ar i intervallet 15-65 % vilket innebéar att tung
lastbilstrafik som mest betalar 65 % av sina externa kostnader.

Langsiktigt hallbar transport-
forsorjning

Transportsystemet har annu flera stora utmaningar att klara av innan
det kan sagas ha uppnatt en langsiktig hallbarhet. For flertalet av
funktionsmalets preciseringar ar l1aget i transportsystemet jamférbart
med nar malen antogs for fem ar sedan. Under 2013 har det varit en
fortsatt positiv utveckling fér hansynsmalets preciseringar rérande
omkomna och allvarligt skadade inom vagtrafiken respektive @
begransad klimatpaverkan. Men transporterna orsakar &nnu manga

olyckor, och fossila bréanslen dominerar fortfarande energianvand-
ningen inom transportférsdérjningen. Transporter bidrar ocksa till
manga andra miljé- och halsoproblem. Sammanfattningsvis bedémer
Trafikanalys att transportférsorjningen inte pa nagot avgorande satt
kommit ndrmare langsiktig hallbarhet.

Att bedéma 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 aven pa en dvergripande niva. Dels visar
begreppet "langsiktig” pa ett behov av att satta utvecklingen i ett Iangre tidsper-
spektiv, och dels innebar begreppet "hallbarhet” att en sammanvagning av de
olika delmalen har ett egenvarde.

En hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre dimensioner; den
ekonomiska, den miljidmassiga 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 arbets-
marknaden 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 trafiksédkerhetens utveckling. Den milj6-
massiga dimensionen av hallbarhet uttrycks tydligast i preciseringarna av
hansynsmalet, som tydligt slar fast att transportsektorn ska bidra till att uppsatta
miljokvalitetsmal nas.

19



Det har framforts att det kan vara 6verflodigt att tala bade om samhalls-
ekonomisk effektivitet och om langsiktig hallbarhet i det dvergripande 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 fér
att nd samma effekt ar lagre. Men genom att precisera att transportférsérjningen
i sig sjalv ska vara langsiktigt hallbar férandras analysen. Preciseringarna av
hansynsmalet fortydligar detta, aven om fa absoluta malnivaer eller slutdatum
faststallts. Osékerhet om framtiden ar en faktor som medfor att matt pa
samhallsekonomisk effektivitet inte heller formar hantera riktigt langsiktiga
perspektiv, vilket ytterligare motiverar det sarskilda fértydligandet angaende
hallbarhet.

Komplexiteten i begreppet ar en anledning till att det inte finns en etablerad
metod for att géra en sammanvagd matning av om en utveckling ar langsiktigt
hallbar. En vanlig ansats, aven inom transportsektorn (UNECE 2011), ar att
anvanda en uppsattning 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 uppséattning hallbarhets-
kriterier som presenterades sammanfaller férhallandevis val med bland annat
UNECE:s indikatorer och aven 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.

En utveckling dar nagon del av de transportpolitiska delmalen utvecklas i en
felaktig riktning, kan inte anses bidra till det dvergripande malet om en langsiktigt
hallbar transportforsorining. 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 &r hallbart, endast om utvecklingen gar i
en hallbar riktning, det vill sdga en riktning som inte urholkar férutsattningarna
pa lang sikt.

Bedomning av utvecklingen

Med stdd av resonemangen i féregaende avsnitt och de fakta som redovisas i
arets maluppfdljning gor Trafikanalys foljande bedémning. Transportsystemets
utveckling 2013 har inte lett till forbattrad tillganglighet fér medborgare och
naringslivinom och mellan regioner, eller mellan Sverige och andra lander.
Kvaliteten i medborgarnas resor har forbattrats nagot jamfort med de senaste
aren, men ar inte pa nagot avgoérande satt battre an da malen faststalldes.
Transporternas utslapp av klimatpaverkande gaser har minskat, och energi-
effektiviteten i inrikes transporter har forbattrats. Men andelen férnybar energi av
transportsektorns energianvandning ar fortfarande pa en mycket 1ag niva i
forhallande till uppsatta mal. Antalet dédade och skadade behdver fortfarande
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minskas, och endast vagtrafiken verkar ha en stabilt positiv trafiksakerhets-
utveckling. Darmed kan inte transportsystemets utveckling anses ha bidragit till
en mer hallbar utveckling ar 2013 jamfort med tidigare ar.

Transportsystemets klimatpaverkan har utpekats som sarskilt betydelsefull for
beddmningar av dess bidrag till hallbarhet. Darmed framstar transportsystemets
fortsatt minskade koldioxidutslapp ar 2013 som positivt. Forbattringstakten ar lag
i relation till uppsatta mal och till bedémningar av nédvandiga utslappsminsk-
ningar, men for vagtrafiken ligger de énda i nivd med den utvecklingsbana fram
till ar 2020 som foreslagits av utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU
2013:84).

Statistiken Over transportarbetet visar att vi blir allt mer transportberoende. Det
géller inte minst persontransporter som 6kade med mer én 75 procent mellan
aren 1971 och 2011. Aven godstransporterna ékade under samma tidsperiod.
Det innebar att fungerande system foér bade person- och godstransporter
fortsatter att vara viktiga forutsattningar for ett fungerande samhalle.
Transporternas betydelse for samhallets tillvaxt, i kombination med deras icke
hallbara effekter, utgoér dock en svar utmaning. Den radande utvecklingen och
t.ex. EU-utvidgningen férvantas innebara en fortsatt 6kning av efterfragan pa
rérlighet. Darfor maste det goras ytterligare anstréangningar for att gradvis bryta
sambandet mellan tillvaxten av transporterna och den ekonomiska tillvaxten,
samt for att astadkomma 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 vaxte godstransporterna i Sverige snabbare an ekonomin matt som
BNP, men sammantaget har godstransporterna inte 6kat i samma grad. Efter-
som tillvaxten av BNP 6ver tid har gatt snabbare an tillvaxten av godstransport-
arbetet s& kan man tala om att en svag decoupling redan uppnatts. En verklig,
eller stark decoupling innebar att ekonomin tillvaxer utan att transportarbetet
Okar alls, eller trots ett minskande transportarbete. Vi har i foregdende kapitel
sett att en sadan stark decoupling enligt tillgangliga uppgifter uppnaddes under
2012 (Figur 2.1.1). Nu aterstar det att se om detta var en enskild avvikelse eller
ett verkligt trendbrott. Preliminara uppgifter for godstransportarbetet under 2013
antyder att utvecklingen med en stark decoupling kan ha fortsatt under aret.

Transportsystemets utformning har ocksa stor betydelse for dess bidrag till en
langsiktigt hallbar utveckling. Trafikanalys har i en rapport visat pa de férutsatt-
ningar som ges av fordonsflottans och infrastrukturens utformning (Trafikanalys
2011c). Resurser som anvands for investeringar, reinvesteringar samt drift och
underhall paverkar i hog grad framtidens transportsystem. Pa kort sikt kan
regleringar och ekonomiska styrmedel vara viktiga for transportsystemets
utveckling, men pa lang sikt framstar en malinriktad planering som avgorande for
systemets hallbarhet och robusthet. Transportpolitikens hallbarhetsmal omfattar
naringslivet och medborgarna i hela landet. Transportmarknaden genomgar for
narvarande en omfattande avreglering och pa en avreglerad marknad styrs
transportutbudet av efterfragan. Det kan medféra att férdelningen av mdojliga
transportlésningar férandras, bade avseende utbud, kvalitet och miljopaverkan.
Vilka konsekvenser detta ger, eller kommer att ge, for den langsiktigt hallbara
transportférsorjningen kan idag inte bedémas.
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3.1

3 Funktionsmalet

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

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

Maluppfdljningen for funktionsmalets tre forsta preciseringar koncentreras till de
aspekter som pa ett mer direkt satt kan sdgas mata utfallet av transport-
systemets utveckling i termer av tillforlitlighet, bekvamlighet och trygghet, den
tillganglighetsutveckling som skett samt dess bidrag till konkurrenskraft och
tillvaxt (Trafikanalys 2013f). Uppféljningen av de 6vriga preciseringarna under
funktionsmalet redovisas huvudsakligen som tidigare ar, &ven om en viss
metodutveckling skett.

Medborgarnas resor

Preciseringen lyder: Medborgarnas resor forbéattras genom &kad tillférlitlighet,
trygghet och bekvdmlighet.

Pa flera omraden har transportsystemet utvecklats positivt under
2013. | ett langre perspektiv ar darfor nivaerna fér manga matt nu
tillbaka pa de nivaer som radde for nagra ar sedan, exempelvis for
punktligheten inom jarnvagstrafiken. Det finns dock omraden att

arbeta vidare med, sdsom att minska avvikelsen fran faststalld @
underhallsstandard i vagsystemet och atgarda de allvarliga fel i
jarnvagsnatet som arligen upptéacks. Transportsystemets erbjudna
bekvamlighet och trygghet ligger i stort kvar pa tidigare
observerade nivaer.

Tillforlitlighet

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.” (Prop. 2008/09:93 2009).

Forseningar och instéllda avgangar i kollektivtrafiken

Forseningar av ankommande tag vid slutstation enligt tidtabell &r ett enkelt och
kommunicerbart matt pa férseningar inom jarnvagen, oavsett vilket tidsintervall
for forseningar som anvands, se Figur 3.1.1. Efter en kraftig nedgang under
2011 och 2012 har punktligheten ater bérjat narma sig nivaer som varit vanligt
férekommande sedan slutet av 1990-talet.
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Figur 3.1.1: Andel persontag som ankommer till slutstation inom 2, 5, respektive 15
minuter enligt tidtabell. Kélla: Trafikverket. Underlag till Trafikanalys, handling #66 i
arende Utr 2013/35.

Persontagens punktlighet har legat relativt stabilt strax éver 90 procent under
aret vid en jamforelse av manadsdata for aren 2008-2013. Den enda stdrre
avvikelsen, ar december 2013 da punktligheten fér persontagen var sa hég som
93,2 procent.
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Figur 3.1.2: Andel persontag som ankommer till slutstation inom fem minuter fran utsatt
tid enligt tidtabell (RT+5). Kalla: Trafikverket. Underlag till Trafikanalys, handling #66 i
arende Utr 2013/35.

Det ar dock forst nar man studerar en enskild tdgsort som informationen blir
greppbar och kan anvandas till att forbattra punktligheten. | Figur 3.1.3 redovisas
den genomsnittliga arsvisa punktligheten, fér persontag totalt, fjarrtag inklusive
snabbtag, regionaltdg samt pendeltag i Stockholm, Géteborg och Malmaé.
Punktligheten har dverlag varken forbattrats eller forsamrats for nagon enskild
tagsort under 2013.
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Figur 3.1.3: Andel persontag som ankommer i till slutstation inom 2 respektive 5 minuter
efter utsatt tid enligt tidtabell samt fordelningen per tagsort 2009-2013. Kalla: (Trafikverket
2014g)

Punktligheten for fjarr- respektive snabbtagen har av Trafikverket historiskt
redovisats separat. Fran och med september 2012 redovisas de tillsammans
med en forseningsacceptans pa 5 minuter. Uppgifter fér tagsorterna separat per
15 minuter finns redovisat fram till och med juli 2013 (se Figur 3.1.4 och Figur
3.1.5). Sammanslagningen av fjarr- och snabbtag till en redovisningskategori gor
att den lagre punktligheten som tidigare observerats for snabbtadgen vags upp av
fiarrtagens relativt goda punktlighet. Fjarrtagens punktlighet (RT + 15) var under
januari-juli hégre an 2012 och uppgick till ungefar 95 procent. Snabbtagens
punktlighet var dock lagre under denna period &an under samma period 2012.
Punktligheten fér snabbtagen lag kring 85 procent med en nedgang till endast
78,7 procent i maj. Punktligheten fér den sammanslagna tagsorten fjarrtag
(inklusive snabbtag) med RT + 5 minuter varierar under 2013 mellan 75 och 85
procent. Under perioden september till november var punktligheten lagre an
under 2012. Aret avslutades dock med en foérbattring i december jamfért med
aret fore.
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Figur 3.1.4: Andel tdg som ankommer till slutstation enligt tidtabell + 5 respektive +15
minuter. Kélla: (Trafikverket 2014e)
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Framforallt regionaltadgen, men aven pendeltdgen, har haft en sdmre punktlighet
under 2013 an 2012, med undantag for februari och december.
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Figur 3.1.5: Andel tag som ankommer till slutstation inom tidtabell + 2 respektive 5
minuter. Not: For flygtag och pendeltag réknas ett tdg som forsenat om det ankommer mer
an 2 minuter efter tidtabell. For regionaltag galler 5 minuter.

Kalla: (Trafikverket 2014e)

Forseningarna varierar 6ver tid, bade mellan aren och inom aren. Redovisningen
ger dock ingen uppfattning om omfattningen av tag per station, férseningens
langd eller hur manga resenarer som paverkats under aret. Med hjalp av Trafik-
analys databas 6ver tagforseningar till samtliga stationer, ar det mojligt att pa ett
detaljerat satt presentera information om hur tagférseningarna fordelas 6ver riket
(Trafikanalys 2013e), se Figur 3.1.6.

Flest ankomster sker till de storre stdderna. Genomsnittlig férsening per ankomst
ar & andra sidan storst i turism- och besoksnaringskommuner, samt i kommuner i
en glesbefolkad region. Det évergripande monstret kanns igen fran 2012. Dock
har det skett en generell férbattring i termer av genomsnittlig férsening under
2013 jamfort med 2012 (Trafikanalys 2013k). En forklaring till sémre tidhallning
for exempelvis glesbygdskommuner hor troligen samman med att dessa oftare
trafikeras av fjarr- och snabbtag som har en samre punktlighet an évriga
tagsorter, se Figur 3.1.3.
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Figur 3.1.6: Antal ankomster per station och SKL-indelning (vanster axel) samt
genomsnittlig forsening (antal minuter éver 5 minuter) per ankomst (héger axel), 2013.
Kailla: Trafikanalys databas 6ver forseningar i persontagstrafiken.

Den totala forseningstiden for tdgresenarer 2013 uppgick till 3,27 miljoner
persontimmar.! Detta kan jamféras med 5,89 miljoner persontimmar fér 2010
och 3,87 respektive 3,17 miljoner persontimmar fér 2011 respektive 2012.

Resenéarerna i norrlandslanen drabbas férhallandevis hart av tagférseningar,
bade raknat som andel férsenade tadg och som férlorade personminuter.
Upplands och Sédermanlands lan drabbas ocksa hart, raknat som forlorade
personminuter, till féljd av det mycket stora antalet resenérer i dessa lan, se
Figur 3.1.7.

"' Har har vi anvant en acceptans pa 5 minuter nar vi beraknat férseningstimmarna. Genom
att multiplicera tiden for varje ankomstférsening med antalet avstigande passagerare
erhalls summan av alla tdgresenarers sammanlagda ankomstférseningar.
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Figur 3.1.7: Forseningar i jarnvagstrafiken, viktad forsening uttryckt i tagminuter och
personminuter 2013

Kalla: Trafikanalys databas 6ver persontagsférseningar.

Anm: Vardet i den vanstra bilden ar beraknat som respektive lans andel av rikets totala
tagforseningsminuter, dividerat med lanets andel av rikets totala avstigande passagerare.
Den hégra bilden berdknas pa motsvarande sétt, dar téljaren ar lanets andel av rikets

totala personférseningsminuter.

Regulariteten, d.v.s. andelen tag som gick hela sin planerade stracka, har for
stora delar av aret varit lagre for 2013 an for 2012, se Figur 3.1.8. Det vill saga,
farre tdg har ankommit till slutstation sasom det var planerat.
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Figur 3.1.8: Regularitet i jarnvagstrafiken 2012 och 2013 for persontag och godstag
kombinerat. Kalla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 177 i drende
Utr 2010/37, samt (Trafikverket 2014c).

Trafikanalys har beraknat andelen instéllda avgangar fér persontadgen separat,
se Figur 3.1.9. | bérjan av 2013 var andelen installda avgangar lagre an de
féregaende aren. Fran borjan av september var dock antalet installda avgangar
hdégre an nagot av de tre foregadende aren, med undantag fér december 2010.
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Figur 3.1.9: Andel instéllda avgangar for alla stationer, persontag, 2010-2013
Kalla: Trafikanalys databas 6ver forsenade persontag.

Se aven Figur 3.2.4 for en jamforelse mellan genomford och planerad tagtrafik,
uppdelad pa godstag och resandetdg som ocksa ger en bild av storleken pa den
instéllda trafiken pa arsbasis.

En Oversiktlig bild av tillférlitigheten i sj6farten pa svenskt vatten redovisas med

nagra olika matt i Tabell 3.1.1. Den senaste vintern har ett stdrre antal fartyg an
vintern fére behoévt assistans, 1 680 stycken, varav 57 blev bogserade. Den
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genomsnittliga vantetiden for assistans minskade trots detta. Sjofartsverkets mal
att kunna erbjuda lotshjalp inom 5 timmar uppnaddes i 99,0 procent av fallen.

Tabell 3.1.1: Isbrytningsassistans och leverans av lots 2008-2013

Ar Vinter Antal assisterade Genomsnittlig Leverans av
fartyg (bogserade) vantetid for assistans lots inom 5

(minuter) timmar (%)

2008-2009 Lindrig 150 97,5
2009-2010 Normal 2230 (145) 540 96,1
2010-2011 Stréng 2914 (134) 243 97,2
2011-2012 Lindrig 627 (44) 183 98,5
2012-2013 Normal 1 680 (57) 108 99,0

Kailla: Sjofartverkets sektors- och arsrapporter
Anm: Under vintern 2011-2012 har inhyrda hjalpisbrytare utéver de redovisade i tabellen
assesterat 72 fartyg och genomfoért 2 bogseringar.

LFV mater flygforseningar i det dansk-svenska luftrummet, dels som medel-
férsening per flygning och dels som andel férsenade flygningar (Tabell 3.1.2:
Roérelser och forseningar for flyget 2009-2013).

Totalt for helaret 2013 har andelen flygningar helt utan restriktioner? inom
svenskt luftrum varit 99,8%. Den genomshnittliga férseningen i svenskt luftrum var
mindre an tva sekunder, vilket understiger LFV:s Prestandaplansmal pa hogst 9
sekunder (Luftfartsverket 2014). Observera att dessa matt baseras pa flyg-
planens landningstid, inte tid fér passering av gate, vilket kan innebéara att
flygresenarerna i praktiken upplever en annan punktlighet.

2 Med detta menas en route-rorelserna som inte paverkades av nagon forsening till féljd av
flygtrafiktjansten
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Tabell 3.1.2: Rorelser och forseningar for flyget 2009-2013

Ar Antal Service Andel Medelférsening Medelférsening
flygrorelser i Units forsenade per flygning, per flygning,
svenskt (tusentals) flygningar Sverige Europa
luftrum (sekunder) (sekunder)
2009 2 896

2010 655 000 2939 < 3 for 3 forsta 90

kvartalen, 20

sekunder 4:e

2011 706 000 3175 <1% ’Ringa omfattning

jamfort med andra
delar av Europa”

2012 689 000 3113 <1% 4
2013 694 000 3195 <1% <2

Kailla: Luftfartsverkets arsredovisningar

Tréngsel 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.
En 6kning av kapacitetsbegréansningen® 6kar sannolikheten for tagtrafik-
stérningar.

Under 2013 6kade antalet linjedelar med hogt kapacitetsutnyttjande bade per
dygn, se Figur 3.1.10, (fran 17 till 22) och per de tva mest utnyttjade timmarna,
(fran 87 till 93) jamfort med 2012. Denna 6kning motsvaras ungefar av den
minskning av det antal linjedelar med medelstort kapacitetsutnyttjande som kan
observeras. Under den mest utnyttjade tvatimmarsperioden var under 2013 6ver
150 av knappt 250 linjedelar ett hogt eller medelhdgt kapacitetsutnyttjande.
Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i storstadsnatet och langs de stdrre straken samt
aven i nagon mindre utstrackning pa évriga viktiga strak (Trafikverket 2014g).

3 Hur stor tréangseln &r inom jarnvagssystemet berdknas enligt en europeisk UIC-standard
och mats i termer av hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitets-
utnyttjandet beraknas for dygnet som helhet och fér den tvatimmarsperiod da trafiken ar
mest intensiv. Berakningen ska alltsa spegla hur stor andel av tiden som banornas
linjedelar ar belagda med tag. Om utnyttjandet ar stérre an 80 procent sags linjedelen ha
stor kapacitetsbegransning, medelstor om den ar éver 60 procent och annars liten.
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Figur 3.1.10: Antal linjedelar med grad av konsumerad kapacitet (hur stor andel av tiden
som banornas linjedelar &r belagda med tag) 2010-2013 per dygn respektive per max 2
timmar. Kélla: (Trafikverket 2011d, Trafikverket 2012g, Trafikverket 2013j) samt underlag
fran Trafikverket, handling #97 i drende Utr 2010/37 och (Trafikverket 2014g).

Vagtransportsystemets framkomlighet kan illustreras av ett index for medel-
hastighet, se Figur 3.1.11. Enstaka handelser kan drabba hela vagnatet, vilket
kan leda till 1angre restider under kanske nagra timmar upp till nagra dygn.

Figur 3.1.11: Hastighetsindex for medelhastighet pa det statliga vagnatet, per manad 1996-
2013. Kalla: (Trafikverket 2014a).
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Generellt har medelhastigheten sjunkit dver tid, &ven om en liten uppgang
noterades for 2011 och 2012 jamfért med 2010. Lagre hastigheter uppmattes
ater igen for 2013, med undantag fér december manad. Stora variationer mellan
aren observeras framst under vintermanaderna november — februari. Mer
regelbundna stérningar eller kapacitetsbrister orsakar trangsel som i huvudsak
férekommer i storstadsomradena. Trangselindex minskade markant under 2012 i
alla de tre storstaderna jamfort med 2011 och fortsatte ned i Goteborg aven
under 2013, se Figur 3.1.12.

125
120 f\\
115 /

110

105 @ Stockholm

Index

100 el GOteborg

95 Malmé

90

85

80 T T T T T T T ]
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figur 3.1.12: Trangselindex (restid pa vag) 2006-2013, Index 2006=100.
Kalla: (Trafikverket 2012g, Trafikverket 2013j) (Trafikverket 2014g).

Restiderna varierar ars- och manadsvis pa storre infartsvagar till Stockholm,
Goteborg och Malmé. Man kan t.ex. se en tydlig sdsongsvariation, med klart
kortare restider under juli manad, se Figur 3.1.13.
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Figur 3.1.13: Medelhastighet (tisdagar - torsdagar 07.00-09.00) per manad 2011 och 2012 i
Stockholm, Géteborg och Malmé pa nagra utvalda pendlingsstréackor.
Killa: (Trafikverket 2014h)*

4 Anm: Uppgifter fran Stockholm saknas fran mars 2013 pa grund av kvalitetsbrister i
matningarna. Uppgifter fran Malmé finns endast for augusti — december 2013.
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Eftersom Trafikanalys inte haft tillgang till reshastigheter for enskilda dagar har
ett matt pa restidsvariation inte kunnat beraknas.

Ett satt att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att utga fran
kannbarheten, d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet. Kann-
barheten har minskat kontinuerligt sedan 2010 och uppgick under 2013 till
sammanlagt knappt 739 000 fordonstimmar, se Figur 3.1.14.

_ 3
S
[=
S,
=25 -
=
2 -
B Varaktighet: Mer &n 2
1,5 - timmar
Varaktighet: Fran 5
1 - minuter till 2 timmar
0,5 -
o T T T T T T 1

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Figur 3.1.14: Kannbarhet — Varaktighet av totalstopp pa det statliga vagnatet uttryckt som
miljoner fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en
riktning pa flerfalstvagar, aren 2007 — 2013. Kalla: (Trafikverket 2012g) och Trafikverket
(2013) Underlag till Trafikanalys, handling #176 i drende Utr 2010/37 samt (Trafikverket
2014p).

Jamfort med 2012, som karaktariserades av totalstopp som dominerade under
vintermanaderna for alla regioner, dock betydligt lagre i Region Stockholm,
férekom under 2013 omfattande stoppunder arets samtliga manader, i olika delar
av Sverige (jmf. Figur 3.1.15).
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Figur 3.1.15: Kdnnbarhet - Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det
statliga vagnatet 2013, uppdelat per Trafikverksregion och manad (1-12) ar 2011-2013.
Kalla: (Trafikverket 2014m), Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling #176 i
arende Utr 2010/37.

Totalstoppen i Region Nord ligger p4 samma niva under bada aren (200 000
fordonstimmar varav drygt 70 000 intraffade under september 2013), medan
ovriga regioner i stort sett haft en halvering av kannbarheten under 2013 jamfort
med 2012. Region Stockholm har den klart Iagsta omfattningen av totalstoppen,
knappt 46 000 fordonstimmar 2013.

Som redovisats ovan var férseningstiden for tagresenarer 5,89 miljoner person-
timmar fér 2010, 3,87 fér 2011, 3,17 for 2012 och 3,27 miljoner persontimmar fér
2013. De inkluderar da all férsening, det vill sdga inte enbart den som ar
relaterad till totalstopp i tagtrafiken till foljd av brister i infrastrukturen. Givet en
medelbelaggning pa 1,7 personer per personbil® och tilkommande busspassa-
gerare har forseningarna pa vag legat ungefar i paritet med férseningarna i
persontagtrafiken under 2010 och 2011. Under 2012 och 2013 understeg dock
férseningstimmarna pa vag tagtrafikens med ungefar en respektive tva miljoner
persontimmar.

® Skattning baserad p& SIKA (2007). RES 2005-06. Den nationella
resvaneundersokningen. Ostersund, Statens institut for kommunikationsanalys.
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Trafikslagens komplementaritet

Det utbud av trafikldsningar som finns i exempelvis en kommun eller i ett Ian
speglar komplementariteten i transportsystemet, det vill sdga hur beroende man i
genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag for att kunna genomféra en transport nar
nagot ofdrutsagbart intraffar. | forlangningen kan det ge en uppfattning om hur
sarbara invanarna ar for olika stérningar — det vill sdga hur tillforlitligt
transportsystemet &r som helhet.

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 ar, se Figur 3.1.16.
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Figur 3.1.16: Antal personbilar dgda av fysiska personer per 1000 invanare, mot
kvadratroten av kollektivtrafiktidtheten (berdknad som fordonskilometer per km?), per
kommun, 2013. Killa: Egen bearbetning av Trafikanalys fordonsregister och Samtrafikens
databas

Korrelationskoefficienten uppgick 2013 till -0,70. En sa hog siffra indikerar att
utbud av kollektivtrafik och bilinnehav ar starka substitut i Sveriges kommuner,
det vill séga att invanare i de svenska kommunerna har antingen god tillgang till
personbil eller god tillgang till kollektivtrafik. Stora férandringar for nagot av trafik-
slagen, exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset alternativt en omfattande
férandring av kollektivtrafikutbudet, kan déarmed fa stora konsekvenser for
invanarnas tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper. Da data fran Sam-
trafiken endast finns tillgangligt fran och med 2012 kan jamforelse endast goras
mot situationen detta ar, da korrelationskoefficienten uppgick till -0,71. Det vill
saga, komplementariteten har mellan 2012 och 2013 endast férandrats
marginellt.

Bekvamlighet

"Resenéaren behdver kdnna att resealternativet ar bekvamt for att det ska bli
attraktivt och utnyttjas. Det racker inte att exempelvis resan med buss eller cykel
i det enskilda fallet ar ett klimatsmart alternativ om den, i jamférelse med andra
alternativ, samtidigt innebar en vasentlig uppoffring i form av dalig komfort
genom alltfér Iag standard eller bristfallig synkronisering vid bytesplatser under
resans gang.” (Prop. 2008/09:93 2009).
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Véagnatets kvalitet

Andelen broar med nedsatt framkomlighet ger en bild av vagnatets kvalitet. Av
samtliga vagbroar &r 96,5 procent upplatna fér den hégsta barighetsklassen 1.
Pa vagtyperna storstad, nationella stamvégar 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 vagtyperna storstadsvagar,
nationella vagar och pendlingsvagar drabbar den nedsatta framkomligheten
frAmst évertunga transporter (dispenstrafik). Fér 6vriga for naringslivet viktiga
vagar finns dven broar med samre framkomlighet fér den normala trafiken. For
de lagtrafikerade vagarna innebar den nedsatta framkomligheten samre
framkomlighet fér normal trafik. Det 6vriga vagnatet kan ocksa ha nedsatt
barighet. Da &r det i regel fragan om nedsatt barighet till féljd av tjallossning. Det
ar framforallt naringslivets transporter som paverkas av dessa tjalrestriktioner.
Antalet broar med nedsatt barighet ar relativt konstant éver perioden 2010-2013.

Tabell 3.1.3: Antal broar, samt darav nedklassade vagbroar pa grund av forsamrad
barighet for respektive vagtyp, 2010-2013.

Vagtyp 2010 2011 2012 2013
Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa
broar barighet broar barighet broar barighet broar barighet
Storstadsvagar 685 8 704 7 705 7 739 8
Nationella
stamvagar 3378 3 3430 3 3486 4 3547 4
Pendlingsvagar 1714 1 1790 1 1754 1 1824 1
Ovriga for
naringslivet
viktiga vagar 5507 7 5593 7 5586 12 5690 12
Lagtrafikerade
vagar 3772 11 4313 13 3829 12 3877 15
Okant eller enskilt
vagnat 691 3 101 1 795 2 663 1
Totalt 15747 33 15931 32 16 155 38 16 340 41

Kalla: (Trafikverket 20140)

For att beskriva vagnatets kvalitet har Trafikverket faststallt en underhalls-
standard® (Trafikverket 2012h). Andelen vag som inte uppfyller standarden har
minskat nagot under 2013 jamfort med aren fore, se Figur 3.1.17. Dock &r det
fortsatt 5,8 procent av det totala statliga vagnatet som inte uppfyller de
uppstallda kraven pa standard.

8 Kraven i underhallsstandarden varierar beroende pa trafikklasser (mangd trafik per dygn)
och skyltad hastighet. Tillstand pa belagda vagar uttrycks i termer av dels ojamnhet i
langdled (IRI°), vagens spardjup samt kantdjup. Om vagens tillstand éverskrider
standarden boér underhallsatgarder sattas in.
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Figur 3.1.17: Andel vég, per vagtyp, som avviker fran faststélld underhallsstandard med
avseende pa ojamnhet i langdled (IRI), spardjup och kantdjup, 2009-2013.
Kalla: (Trafikverket 2014g)

Storstadsvagar har den storsta andelen avvikelser fran standard, men samtidigt
den kortaste strackan. Sparbildning utgor det stora problemet i storstads-
vagnatet, pa 6vriga stamvagar och pendlingsvagarna. Pa 6vriga delar av det
statliga vagnatet ar ojamnhet och kantdjup mer vanligt forekommande orsaker till
nedsatt bekvamlighet (Figur 3.1.18).
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Figur 3.1.18: Véagnatets langd (km), per vagtyp, som avviker fran faststalld
underhalisstandard 2013. Kalla: (Trafikverket 2014g)

Jarnvagsnatets kvalitet

En parallell till matningar av vagnatets ytor ar de sparlagesmatningar som gors
pa jarnvagsnatet. Avvikelserna kvantifieras med ett Q-tal. De senaste aren har
ingen markant forbattring eller forsdmring observerats enligt detta matt, se Figur
3.1.19).
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Figur 3.1.19: Bekvamlighet for olika bantyper enligt Q-talet.

Kalla: (Trafikverket 2012g)

Anm: Q-talet bekriver hur véal sparets faktiska position 6verensstammer med det ideala, och 100
procent innebdr ingen avvikelse fran det ideala sparlaget. Hogre varde medfor hogre akkomfort.

| &r, liksom féregaende ar, redovisar Trafikverket i arsredovisningen ett annat
matt pa jarnvagens kvalitet eftersom man inte anser att Q-talet pa nationell niva
speglar kvalitet pa ett bra satt.” Istéllet redovisas information om antalet
upptackta sparlagesfel (C-fel) samt antal ursparningsfarliga sparlagesfel, det vill
sdga ett fel i sparlaget® som kan leda till att ett tag sparar ur om det inte
atgardas. Om ett fel upptacks som innebar att sparlagesfelet éverskrider gréansen
for C-fel ska det atgardas snarast. Intill dess att felet atgardats 6vervags
hastighetsnedsattning beroende pa felets storlek, sparlaget i évrigt och andra
forhallanden.

De senaste fyra aren har antalet rapporterade nya C-fel 6kat med en topp 2011,
framfér allt for bantyperna Storre strak, Ovriga viktiga strak samt Mindre trafik
(Figur 3.1.20). Observera dock att det gjordes en andring av gransvardena foér C-
fel 2012-05-19, vilket tillsammans med dkad datakontroll for att sortera bort
felmatningar kan forklara en del av den stora minskningen av dessa fel under
2013.° Analysen har inte gjorts pa hela jarnvagsnatet utan endast pa 148 av
totalt 224 bandelar.

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

8 Sparlage ar uppmaétta avvikelser mot idealt Idge och jamférs med vad som ger en god
fordonsgang och god passagerarkomfort samt tillrackliga sékerhetsmassiga
gangdynamiska marginaler.

% Uppgifterna som redovisas i arets uppféljning avviker darfor fran de uppgifter som tidigare
redovisats (Trafikanalys Rapport 2013:4).
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Figur 3.1.20: Antal sparavsnitt per bantyp med identifierade nya C-fel, respektive tidigare
upptickta sadana fel som @nnu inte atgardats, 2009-2013. Kalla: (Trafikverket 2014j,
Trafikverket 2014k). Anm: Gransvardena for fel andrades 2012-05-19

Brister i spar ska egentligen upptéackas och atgardas innan det leder till urspar-
ningsfarliga sparlagesfel (Trafikverket 2013h). Om ett sparlagesfel som kan
beddémas medféra risk for ursparning trots allt upptacks, kan trafiken antingen
stoppas, eller framféras med nedsatt hastighet och under eventuell bevakning
med kontroll av sparet fore varje tag intill dess att felet atgardats. '*© Under 2013
upptacktes knappt 130 ursparningsfarliga fel, se Figur 3.1.21.

Observera dock att det gjordes en andring av gréansvardena for ursparnings-
farliga sparlagesfel 2012-05-19, vilket tillsammans med 6kad datakontroll for att
sortera bort felmatningar kan forklara en del av den stora minskningen av dessa
fel under 2013."" Analysen har inte gjorts pa hela jarnvagsnatet utan endast pa
148 av totalt 224 bandelar.

0 Foreskrift BVF 587.02
" Uppgifterna som redovisas i arets uppféljning avviker fran de uppgifter som tidigare
redovisats (Trafikanalys Rapport 2013:4).
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Figur 3.1.21: Antal sparavsnitt per bantyp med identifierade nya ursparningsfarliga fel,
respektive tidigare sadana fel som @nnu inte atgardats, 2009-2013.

Kalla: (Trafikverket 2014j, Trafikverket 2014k). Anm: Gransvardena for fel &ndrades 2012-
05-19

Trots en stor mangd upptéckta fel i sparlaget har antalet olyckshandelser (ett 60-
tal) och ursparningar vid tagrorelser (ett 10-tal) legat relativt stabilt dver tid, se
Figur 3.1.22.
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Figur 3.1.22: Summa olyckshéndelser och ursparningar vid tagrérelse 1991-2012."2
Kalla: (Trafikanalys 2013i).

Resendrers upplevelser av kvalitet

| redovisningen ovan har kvaliteten pa medborgarnas resor matts objektivt.
Denna redovisning kan kompletteras med ett urval av de resenarsundersok-
ningar som varje ar genomfors av olika aktorer for att ge en dvergripande bild av
hur resendrerna upplever transportsystemets kvalitet.

Generellt sett uppger tva tredjedelar att de ar ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen som gavs i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid
normala forhallanden (Trafikverket 2014n)). N6jdheten sjunker vid stort lage, da
ar fyra av tio ar ganska eller mycket ndjda med trafikinformationen. Vid ett stort
driftslage ar ocksa ungefar 30 procent missndjda eller mycket missnojda. '

Trafikverket genomfor vidare en undersékning dar resenarer far uppge hur néjda
de &r med trafikinformation som Trafikverket férmedlar nar en stérning i jarnvag™

2 Anm: Olyckshandelser indelas i ursparningar vid tagrorelse, sammanstétningar vid
tagrorelser, kollisioner vid vagkorsning i plan samt andra olyckshandelser.

Fore 2007 ingar inte ursparningar och kollisioner vid vaxling. 1994 dndrades den
internationella och svenska definitionen av en jarnvagsolycka. Till och med 1993 var en av
kriterierna att skador till ett varde av minst 5 000 UIC Fr (ca 12 000 SEK) skall ha uppstatt
vid olyckan. 1994 hojdes detta belopp till 10 000 ECU (numera Euro) (ca 100 000 SEK).
2007 andrades den internationella och svenska definitionen av en jarnvagsolycka igen.
Mellan 1994 och 2006 var en av kriterierna att skador till ett varde av minst 10 000 ECU
(sedemera Euro) (ca 100 000 SEK) skall ha uppstatt vid olyckan. 2007 hojdes detta belopp
till 150 000 Euro (ca 1 400 000 SEK).

3 Med undersokningen Resendrsrespons mater Trafikverket resenérernas synpunkter pa
den trafikinformationen som férmedlas till dem. Fragorna berér hur tillganglig, snabb, tydlig
och anvandbar informationen &r. Populationen utgdrs av tagresenarer i Sverige, som reser
med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller uppgifter om
nojdhet vid ett stort respektive normalt driftldge. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var
du totalt nar det géller trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive
OMBORD vid din senaste tagresa? Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet
information, Snabbhet i information, Tydlighet i information samt Anvandbarheten av
information.

4 Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfyllde féljande mal vid din senaste tagresa?
Trafikverkets mal: "Vid trafikstérningar pa jarnvag tillhandahalls den information du behéver
for att fatta beslut om din fortsatta resa.”
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och vag's intraffar for att kunna fatta beslut om sin fortsatta resa, samt hur
framkomligheten paverkats vid vagarbeten for arbetspendlare™ (Trafikverket
2014n)).

Kundnojdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for jarnvag har generelit
sett 6kat fran 2012 till 2013. 2013 var i genomsnitt 57 procent néjda med
informationen mot 52 procent 2012. Man (51 %) samt de boende i regionerna
Ost (54 %), Stockholm (51 %) och Nord (51 %) var under 2013 i nagot mindre
utstrackning néjda an kvinnorna (63 %) och de boende i de 6évriga regionerna.
Kundndjdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for vag har totalt sett legat
strax dver 60 procent bade 2012 och 2013. Regionerna Stockholm och Nord
avviker nagot fran det generella ménstret med ungefar 55 procent ndjdhet med
den information som férmedlas. Kundndjdheten av framkomligheten vid
vagarbeten ligger kring 60 procent fér aren 2012 och 2013. Man &r nagot mindre
ndjda an kvinnor (57 respektive 63 %). Pendlare boende i Stockholm ar minst
néjda, 56 procent, medan de pendlande i Syd ar mest ndjda (65 %).

Swedavia mater kontinuerligt kundnéjdheten hos avresande resenarer pa de
statliga flygplatserna. En matning gentemot resenarerna bedéms spegla
helhetsupplevelsen av flygplatsernas funktion. Detta inkluderar till exempel
upplevd serviceniva och tider vid incheckning, sékerhetskontroll och transfer
samt informationstjanster, hantering av eventuella férseningar samt utbud och
tillgang till affarer, restauranger och parkering etc ""Utfallet for de tre aren 2010,
2011 och 2012 blev 68 % no6jda resenarer (Swedavia 2013). Kundndjdheten pa
Swedavias flygplatser 6kade under 2013 vilket resulterade i ett NKI pa 73 (Tabell
3.1.4).

5 Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfyllde féljande mal vid din senaste resa pa
vag? Trafikverkets mal: "Vid trafikstorningar pa vag tillhandahaller Trafikverket den
information du behdver for att fatta beslut om din fortsatta resa.”

'6 Fraga: Hur val tycker du att Trafikverket uppfylide féljande I6fte vid din senaste resa pa
vag? Trafikverkets mal: "Trafikverket planerar vagarbeten sa att stérningar minimeras. Om
din normala pendlingsresa ar max 45 minuter, ska Trafikverkets vagarbeten inte foérlanga
resan med mer an 15 minuter.” Malet vander sig till pendlare pa det statliga vagnatet dar
hastighetsgransen ar 60 km/h eller mer.

7. Resendrernas upplevelse mats fran och med 2010 pa alla Swedavias flygplatser enligt
en internationell standard fran ACI (Airports Council International). Malet for ASQ 2015 ar
satt till ett NKI pa 80.
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Tabell 3.1.4: Resenérers kundndjdhet pa Swedavias flygplatser 2012-2013

Flygplats 2012 2013 Forandring
Stockholm Arlanda Airport 68 73 +5
Goteborg Landvetter Airport 67 79 +12
Bromma Stockholm Airport 61 64 +3
Malmo Airport 67 76 +9
Lulea Airport 73 64 -9
Umea Airport 70 68 -2
Are Ostersund Airport 85 88 +3
Visby Airport 74 81 +7
Kiruna Airport 66 66 10
Ronneby Airport 74 78 +4
Swedavia 68 73 +5

Killa: (Swedavia 2014).

Anm: Resultatet avser Q1-Q4 for respektive kalenderar for Stockholm Arlanda Airport,
Goteborg Landvetter Airport, Bromma Stockholm Airport. Resultatet for Regionala
flygplatser avser Q4 2012-Q3 2013 fér 2013 och Q4 2011-Q3

Swedavias sammanlagda resultat dr det sammanvéagda resultatet av Q1-Q4 fér Stockholm
Arlanda Airport, Géteborg Landvetter Airport, Bromma Stockholm Airport samt Q4-Q3 for
Regionala flygplatser, dar vagningen gors utifran varje flygplats passagerarvolym.

Den storsta forandringen har skett pa Goteborg Landvetter Airport dar néjdheten
dkat med 12 procentenheter. Aven Malmé Airport och Visby Airport uppvisar
positiva forandringar med 9 respektive 7 procentenheter. Nojdheten pa
Stockholm Arlanda Airport, Bromma Stockholm Airport, Ronneby Airport och Are
Ostersund Airport dkade med mellan 3 och 5 procentenheter. P4 Lule& Airport
och Umea Airport sjonk kundnéjdheten med 9 respektive 2 procentenheter. For
Kiruna Airport ar utvecklingen oféréandrad. Skillnaden i néjdhet mellan affars- och
privatresenarer ar fortsatt stor pa Swedavias flygplatser, med en betydligt hdgre
nojdhet bland privatresande an bland affarsresande (Swedavia 2014).

Trygghet

| propositionen Mal fér 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 ar den subjektiva upplevelsen
som &r central, inte den objektiva risken. Aven nar den objektiva risken &r liten &r
det vasentligt att reducera upplevelsen for resenaren av att befinna sig i en risk-
fylld situation.”

Det finns darfor skal for att skilja pa objektiv, eller faktisk, risk for trafikolyckor
som leder till personskada, vilket kan hanféras till begreppet sékerhet (se vidare
under kapitlet om hansynsmalet), och pa upplevd risk for icke trafikskaderela-
terat vald i transportsystemet, t.ex. risken for dverfall i samband med vistelse vid
en hallplats, som bér hanforas till begreppet trygghet. Den tredje komponenten
utgdrs av den subjektiva eller upplevda risken att raka ut for en trafikskada.
Denna upplevda risk ar en av de viktigaste faktorerna fér resenéarers val av

8 For att undvika missférstand och sammanblandning av begreppen trygghet och sékerhet
g0rs uppdelningen att nar det galler subjektiv risk for trafikskaderelaterat vald hanfors detta
till sakerhet medan subjektiv risk for icke-olycksrelaterat vald hanteras under benamningen
trygghet. | maluppféljningen avhandlas sakerhetsaspekterna under hansynsmalet.
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fardmedel. Systemet ma vara hur trafiksakert 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.

Objektiv trygghet

Nar det galler den objektiva delen av trygghetsbegreppet kan den séagas omfatta
de som faktiskt blivit utsatta for nagon typ av brott. P& transportomradet bor en
sadan avgransning goras till vistelser i eller i naromradet av kollektivtrafiken,
samt stolder relaterat till fordon.
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Figur 3.1.23: Utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av brott mot enskild person,
skattat antal handelser (tusental), 2005-2011, samt andelen av valdsbrotten (hot, person-
ran, misshandel och sexualbrott) som skett pa allmdan kommunikation (exempelvis buss,
tag eller station).

Killa: Nationella Trygghetsunderséknigen NTU (BRA 2013) samt BRA (2013) Underlag till
Trafikanalys, handling # 40 i drende Utr 2010/37. (BRA 2014a) samt (BRA 2014b).

Ungefar 6,6 procent av alla valdsbrott (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) sker pa allmdnna kommunikationer. Det uppskattade antalet
handelser av brott mot enskild person fér befolkningsgruppen 16-79 ar har de
senaste aren legat mellan 1,3 och 1,5 miljoner per ar, med en topp kring ar 2009.
2012 uppgick det uppskattade antalet brott till drygt 1,4 miljoner (Figur 3.1.23).

Fordonsrelaterade brott ingar ocksa i NTU och omfattar tre brottstyper: bilstold,
stold ur eller fran fordon och cykelstdld. Andelen hushall som utsétts for
fordonsrelaterade brott minskar langsamt, medan andelen av dessa som
polisanmals ar relativt stabilt (se Tabell 3.1.5).
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Tabell 3.1.5: Andel utsatta hushall i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av brott mot
egendom och andel anmélda héndelser i procent, 2006-2012, enligt NTU 2007-2013

Andel utsatta hushall i procent

2006 2007 2008 2009 2010
Bilstold 0,9 0,8 0,7 0,5 0,6
Stold ur/fran fordon 5,0 1,4 3,7 3,5 2,8
Cykelstold 6,9 7.1 6,9 6,9 6,5
Andel anmalda handelser i procent

Bilstold 98 96 97

Stold ur/fran fordon 61 65 64 66 66
Cykelstold 40 35 37 38 38

2011 2012
0,4 0,4
3,1 2,6
6,7 5,9
62 60
39 42

Kalla: NTU 2012 och 2013 (BRA 2013, BRA 2014a).

Resultaten visar vidare att hushall med barn i stérst utstrackning utsatts fér
cykelstélder. Personer som bor i flerfamiljshus uppger i storre utstrackning an
boende i smahus att deras hushall utsatts for fordonsrelaterade brott. Detta
galler speciellt for bil- och cykelstdld. Hushall i storstdder och storre stader ar

generellt mer utsatta for dessa brott &n hushall i 6vriga landet. | stor utstrackning

sker fordonsrelaterade brott i det egna bostadsomradet.
Subjektiv trygghet

70 procent av samtliga resenarer uppger att de kanner sig trygga i kollektiv-
trafiken, en andel som inte férandrats de tre senaste aren, se Tabell 3.1.6.

Tabell 3.1.6: Andel trygga resenirer i kollektivtrafiken'®

Ar Samtliga Kvinnor Man Regionaltrafik Stadstrafik
2011 70 68 71 70 69
2012 69 68 71 70 69
2013 70 69 71 70 69

Kailla: (Svensk kollektivtrafik 2014b).

Det finns aven skillnader i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor
och man, vilket bl. a. framgar av Trafikverkets trafiksdkerhetsenkat 2013, se
Figur 3.4.3.

Ungefar tva tredjedelar av kvinnorna och halften av mannen upplever att trafiken

blivit mer riskfylld.

% Respondenten far besvara pastaendet: "Det kanns tryggt att resan med [bolaget]”
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NTU behandlar trygghetsaspekterna relativt utforligt, &ven om det inte finns
nagon specialredovisning for transportomradet. | NTU indelas aspekterna i tre for
maluppfdljningen relevanta grupper.

e  Otrygghet ute sen kvall i eget bostadsomrade
e  Oro for brott
e  Otrygghetens konsekvenser

Den forsta kategorin har relevans fér maluppfdljningen i sd motto att den kan
fungera som en proxy for att fanga otryggheten mellan hemmet och transport-
systemet exempelvis en hallplats, ur ett "hela-resan-perspektiv’. En stor
majoritet, 85 procent, av befolkningen mellan 16 och 79 ar uppger att de kdnner
sig ganska eller mycket trygga nar de gar ut ensamma sent en kvall i sitt eget
bostadsomrade under 2013. Det &r samma niva som 2012, men en forbattring
fran 2006 da andelen var 79 procent. Férdelningen mellan méan och kvinnor &r
ojamn. Av kvinnorna uppger 24 procent att de kénner sig mycket/ganska otrygga
alternativt sa pass otrygga att de valjer att inte ga ut sent pa kvallen. Fér mannen
ar motsvarande andel 6 procent. Jamfoért med féregaende ar ar detta en forbatt-
ring fér bada kénen med 1 procentenhet.

Ungefar 12 procent av befolkningen kanner oro éver att hushallets bil ska bli
stulen eller utsatt for skadegoérelse, 12 procent for man och 13 procent fér
kvinnor. Oro for dverfall/misshandel finns bland 10 procent av befolkningen. Har
ar oron betydligt stérre bland kvinnor, 15 procent och endast 5 procent bland
man. Andelen personer som oroar sig for fordonsrelaterade brott har minskat
patagligt sedan 2006 foér bade man och kvinnor. Oron for dverfall/misshandel har
ocksa minskat nagot, se Figur 3.1.24.
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Figur 3.1.24: Ganska eller mycket ofta orolig for att utsittas for Overfall/misshandel
respektive Stold/skadegorelse pa fordon 2006-2013. Andel i procent for respektive grupp i
befolkningen. Killa: (BRA 2014a).

De flesta, 69 procent av befolkningen, uppger vidare att de inte &ndrat sitt
beteende pa grund av otrygghet och svarar nej pa fragan om de valt en annan
vag eller annat fardsatt till féljd av oro for brott, medan nara en av tre (31
procent) sager att de har valt en annan vag eller fardsatt. Nastan en av tio
uppger att de nagon gang avstatt fran en aktivitet till f6ljd av denna oro.
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3.2

Naringslivets transporter

Preciseringen lyder: Kvaliteten fér nédringslivets transporter forbéttras och stérker
den internationella konkurrenskraften.

Utvecklingen har det senaste aret varit positiv ur en del aspekter,
exempelvis nar det galler tillfrlitlighet i termer av punktlighet for
jarnvagstrafiken och minskade totalstopp i vagtrafiken vilket
medfort att nivaerna ater uppgar till de nivaer som radde for nagra @
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 fér 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 innebérden av ovanstaende boér de
tre indikatorerna som féreslas fér medborgarnas resor aven kunna anvandas for
att beskriva naringslivets transporter. | en del fall &r informationen relevant for
saval medborgarnas resor som for naringslivets transporter. Da redovisas infor-
mationen i forsta hand under rubriken medborgarnas resor. Aspekterna ingar
dock aven i preciseringens bedémningsunderlag.

Tillforlitlighet

Forseningar i godstrafiken

Pa samma satt som for persontagstrafiken, Figur 3.1.1, anvands uppgifter fran
Trafikverket for att redovisa punktligheten fér godstagen, se Figur 3.2.1. Till-
sammans med manatliga uppgifter, se Figur 3.2.2 for 2011-2013 ger det en
inblick i godstagens punktlighet. Nedgangen i punktlighet som intréffade 2010
och 2011 har fortsatt att forbattrats under 2013 och ar nu pa den 6vergripande
nivan som fanns fére 2010.
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Figur 3.2.1: Andel godstag som ankommer till slutstation inom 2, 5, respektive 15 minuter
enligt tidtabell. Kalla: Trafikverket (Data till Fredrik Lindberg)
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For uppgifterna om ankomstpunktligheten per manad (RT+5) har 2013 varit ett
positivt ar. Punktligheten har under i stort sett alla arets manader varit hégre an
nagot av de foregaende aren.
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Figur 3.2.2: Andel godstag i tid till slutstation inom angiven tid + 5 minuter (RT+5)
Kalla: Trafikverket. Underlag till Trafikanalys, handling #66 i arende Utr 2013/35.

Med matetalet regularitet mats den andel tdg som gick hela sin planerade
stracka. Regulariteten har for stora delar av aret varit Iagre for 2013 an for 2012,
se Figur 3.2.3
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Figur 3.2.3: Regularitet (andel tdg som ankommer till slutstation)

Anm: Héar ingar godstag, persontag och tjanstetag

Kailla: Trafikverket (2013) Underlag till Trafikanalys, handling # 177 i drende Utr 2010/37,
samt (Trafikverket 2014c).

| ett langre tidsperspektiv, och for att ocksa fa ett alternativt matt pa regularitet,
uppdelat pa person- och godstag, kan uppgifter fran respektive ars tagplan som
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ger information om det ténkta utbudet av jarnvag uttryckt i tagkilometer anvandas
for att jAmfora med den officiella statistiken dver genomférd trafik. Genom att
jamféra de tva datakallorna baserat pa de fyra ar da tidserierna dverlappar
varandra &r det tydligt att uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplan-
erna ligger cirka 3 procent 6ver den officiella statistiken, se Figur 3.2.4.
Motsvarande siffra for godstrafiken ar cirka 30 procent. Enligt Trafikverket
stalldes ungefar 20 procent av godstagen in under 2010 sa dessa siffror verkar
stdmma relativt val éverens. Det bdr dock noteras att instéllda godstag, till
skillnad fran persontagen, inte behéver vara en f6ljd av stérningar, utan kan vara
en naturlig anpassning till aktuella transportbehov. Pa ett satt kan installda
godstag darmed betraktas som ett uttryck for en positiv flexibilitet i systemet,
vilket kraver ett annat forhallningssatt vid tillampningen av dessa data for
uppfoljningsandamal.
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Figur 3.2.4: Gods- och persontrafikens utveckling 6ver tid enligt tagplanerna jamfort med
Sveriges officiella statistik. Miljoner tagkilometer, ar 2000-2014.

Kalla: Ansokta tagldgen i tagplanen for respektive ar och Sveriges officiella statistik 6ver
bantrafik (Trafikanalys 2013a)

Tréngsel i vdag- och jarnvagssystemet

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

Av Figur 3.2.4 framgar att den planerade persontrafiken stadigt okar ar fran ar,
medan den planerade godstagstrafiken har en mer neutral utvecklingsbana och
dar en nedgang forutspas for 2013 och 2014. En stor del av den nedgang som
pa nationell niva observeras i Figur 3.2.4 harror fran en minskning av tagkilo-
meter med start?® i Norrbotten, Skane, Vastra Gétaland och Orebro lan, vilka ar
de fyra lanen som dominerar i godstransporterna pa jarnvag med vardera
ungefar 5-7 miljarder tagkilometer per ar. Varje Ian ar ocksa ett destinationslan

20 Detta matt kan beraknas fran det lan taget startade eller ankom till, det vill sédga 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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for godstransporter. De stora startlanen Norrbotten, Skane och Vastra Gétaland
ar aven stora destinationslan fér godstransporter.

For att aven fa en bild av hur langa dessa godstransporter som startar och slutar
i de svenska lanen presenteras godsflédena pa start- och destinationslan upp-
delad pa regional, interregion och internationell godstrafik i Figur 3.2.5 och Figur
3.2.6. Storsta delen av den godstagstrafik som planerades enligt tagplanen for
2013 avsag interregional trafik med undantag for i huvudsak Norrbottens och
Varmlands I&n som ocksa har en relativt stor andel internationell tagtrafik. Den
stora andelen interregional trafik visar att tagtrafiken for gods &r beroende av att
ett val fungerande jarnvagsnat i langre strak. Antalet linjedelar med hdgt respek-
tive medelhdgt kapacitetsutnyttiande (under dygnets alla timmare) i stdrre strak
och 6vriga viktiga strak 2013 uppick till sammanlagt 41 av 139 linjedelar for
dessa bantyper. Adderas dessutom storstadsnatets linjedelar, vilket ar rimligt i
sammanhanget eftersom en betydande del av godsstransporterna alltsa
antingen startar eller har sitt mal i storstadsomradena, fardas godstransporterna
pa ett linjenat vars 53 av 173 linjedelar har ett hogt eller medelhdgt
kapacitetsutnyttjande (Trafikverket 2014qg).
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Figur 3.2.5: Mangden godstagstrafik 2013, tagkilometer uppdelat pa transportens startlan

och om transporten ar regional (inom samma lan), interregional eller internationell
Kailla: Trafikanalys bearbetening av tagplanedata.
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Figur 3.2.6: Mangden godstagstrafik 2012, fordonskilometer uppdelat pa transportens
destinationsldn och om transporten &r regional, interregional eller internationell
Kalla: Trafikanalys bearbetning av tagplanedata

Ett satt att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att utga fran
kannbarheten, d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet (jmf.
Figur 3.1.14).
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Figur 3.2.7: Kannbarhet for lastbilstrafiken — Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det
statliga vagnatet uttryckt som fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa
tvafaltsvagar och i en riktning pa flerfaltsviagar, manadsvis fér aren 2011-2013.

Kalla: (Trafikverket 2014lI).
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Kannbarheten for lastbilstrafiken av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade
fran 141 000 fordonstimmar 2011, till 81 000 fordonstimmar 2012, och till 51 800
under ar 2013 (Figur 3.2.7). Kéannbarheten minskade i de flesta Ian under 2013
jamfort med de tva foregaende aren (Figur 3.2.8). Drygt 40 procent av den totala
kannbarheten 2013 for lastbilstrafiken kan hanféras till totalstopp i Vastra
Gétaland, Ské&ne och Orebro lan. Det var en liknande férdelning dven under
2012. Gotland klarade sig i stort sett utan kédnnbara totalstopp under alla tre
aren.
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Figur 3.2.8: Kannbarhet for lastbilstrafiken — Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det
statliga vagnatet uttryckt som fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa
tvaféltsvagar och i en riktning pa flerfaltsvagar. Kalla: (Trafikverket 2014l).

Transportorers upplevelser av tillforlitlighet och trygghet i ett
internationellt perspektiv

For att jamfora hur tillforlitligheten i det svenska transportsystemet star sig i
konkurrens med andra lander kan Logistic Performance Index anvandas.
Varldsbanken har fyra ganger hittills presenterat rapporten Connecting to
Compete: Trade Logistics in the Global Economy, 2007, 2010, 2012 och 2014.
Dar redovisas LPI och dess underliggande indikatorer. LPI tas fram genom ett
samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
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Fokus ligger pa logistikens roll fér konkurrenskraft?',22 samt hur landerna kan
arbeta proaktivt med logistikfragor. Beddmningen gors av yrkesverksamma inom
logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det aktuella landet.

Tabell 3.2.1: Nationella indexvarden for LPI (med ranking) och de sex ingaende
indikatorerna 2007, 2010, 2012 och 2014 for Sverige och nagra grannldnder med vilka
Sverige bedriver omfattande handel.

LPI varde Tull Infra- Inter- Logistik- Spar- Punkt-
(rank) struktur nationell kvalitet barhet lighet
handel och
kompetens

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
Sverige_2014 3,96 (6) 3,75 4,09 3,76 3,98 3,97 4,25
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
Danmark_2014 3,78 (17) 3,79 3,82 3,65 3,74 3,36 4,39
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
Norge_2014 3,96 (7) 4,21 4,19 3,42 4,19 3,50 4,36
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
Finland_2014 3,62 (24) 3,89 3,52 3,52 3,72 3,31 3,80
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
Storbrit._2014 4,01 (4) 3,94 4,16 3,63 4,03 4,08 4,33
Tyskland_2007 4,10 (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
Tyskland_2014 4,12 (1) 4,10 4,32 3,74 4,12 4,17 4,36

Kalla: (The World Bank 2007, The World Bank 2010, The World Bank 2012) samt(The World
Bank 2014)

Sverige lag i 2014 ars matning av LPI pa 9:e plats med vardet 4,09, 2012 pa 5:e
plats med vardet 4,13 nar det galler kvaliteten pé infrastrukturen. Sett dver en
langre tidsperiod ar vardet relativt stabilt. Nar det galler fyra av de fem 6vriga

21 “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.

2 “As measured by the World Bank’s Logistics Performance Index (LPI), trade logistics
performance is directly linked with important economic outcomes, such as trade expansion,
diversification of exports, and growth” Kalla: The World Bank (2010), sid Ill.
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aspekterna har Sverige jamfort med 2012 presterat battre i 2014 ars undersok-
ning. Det gér sammantaget att Sverige rankas pa 6 plats, en forbattring fran 13
plats 2012 (Tabell 3.2.1).

Bekvamlighet

Transportkopares upplevelser av bekvamlighet i ett internationelit
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 (GCl)
publicerat av World Economic Forum anvéndas. GCI speglar hur naringslivet
sasom till exempel en transportkdpare upplever ett lands transportsystem.

Tabell 3.2.2: Nationella indexvarden for GCI (med ranking) och de sex ingaende
indikatorerna, 2010-2013, for Sverige och nagra grannldander med vilka Sverige bedriver
omfattande handel.

GCl-vdarde | Infrastruk- | Transport-
(ranking) tur (totalt) infrastruktur | Vagar Jarnviagar | Hamnar | Flyg
Sverige_2010 5,6 (2) 5,8 6,4 5,7 5,4 6,2 6,2
Sverige_2011 5,6 (3) 5,7 6,1 5,7 5,0 6,0 6,3
Sverige_2012 5,5 (4) 5,7 5,8 5,6 4,7 5,9 6,0
Sverige_2013 5,4 (6) 5,6 5,7 5,5 4,6 5,8 5,7
Danmark_2010 5,3 (9) 5,7 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) 5,7 6,0 57 4,8 5,8 6,0
Danmark_2013 5,2 (15) 5,5 57 5,5 4,5 5,7 5,6
Norge 2010 5,1 (14) 5,0 5,1 3,6 3,2 5,7 6,2
Norge 2011 5,2 (16) 49 5,0 3,5 3,0 5,5 6,3
Norge 2012 5,3 (15) 5,2 5,2 3,6 3,3 54 6,2
Norge 2013 5,3 (11) 5,0 53 3,7 3,6 55 6,1
Finland 2010 5,4 (7) 5,6 6,4 5,9 5,8 6,4 6,2
Finland_2011 5,5 (4) 5,6 6,4 5,8 5,6 6,2 6,2
Finland 2012 5,5 (3) 5,6 6,5 6,1 57 6,3 6,2
Finland_2013 5,5 (3) 5,6 6,5 6,1 5,9 6,4 6,2
Storbrit. 2010 5,3(12) 5,9 53 5,1 4,7 5,5 5,7
Storbrit. 2011 5,4 (10) 6,1 5,6 5,5 4,9 5,6 5,9
Storbrit. 2012 5,4 (8) 6,2 5,6 5,6 5,0 5,8 6,0
Storbrit. 2013 5,4 (10) 6,1 54 5,3 5,0 5,7 5,6
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 5,7 6,1 6,5
Tyskland 2012 5,5 (6) 6,4 6,2 6,1 5,7 6,0 6,4
Tyskland_2013 5,5 (4) 6,2 6,2 6,0 5,7 5,8 6,1

Kalla: (World Economic Forum 2010, World Economic Forum 2011, World Economic
Forum 2012) (World Economic Forum 2013)

Infrastrukturen far Over lag kvalitetsmassigt anses vara relativt god i Sverige,
atminstone i ett nordiskt perspektiv, se Tabell 3.2.2. Tendensen de senaste aren
ar dock negativ oavsett om man undersoker ett enskilt trafikslag eller infrastruk-
turen som helhet. Sveriges tidigare férsprang har dessutom forbytts i ett lagre
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indexvarde an nagra av grannlanderna, exempelvis har Finlands och Stor-
britanniens varden i manga fall 6kat och &ven passerat Sveriges under
motsvarande period. Foér vagar och jarnvagsinfrastruktur hamnar Sverige 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 ar 2010 till 4,6 2013. Indexvardena for de tre Ovriga trafikslagen
har ocksa férsamrats Over tid. Det sammanlagda indexet for transportinfra-
struktur har under samma period minskat med 0,7 till 5,7.

Denna negativa utveckling visar ocksa att Sveriges i 6vrigt hdga GCI- ranking i
ett konkurrenskraftsperspektiv (andra, tredje, fiarde och sjatte plats aren 2010-
2013) inte i forsta hand ar ett resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet utan
ett resultat av framforallt Sveriges goda position nar det galler innovationer och
hogre utbildning. Denna slutsats innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft
kan férbattras genom att fokusera pa den forbattringspotential som finns inom
infrastrukturomradet.

Naringslivets upplevelse av bekvamlighet

GCI ger dock inte nddvandigtvis hela bilden av transportsystemets konkurrens-
kraft. Framforallt ar det ett relativt grovt matt eftersom det ger en bild av en hel
nation. For att fordjupa analysen kompletteras mattet med ett nationellt nedbryt-
bart matt. Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv en ranking av det lokala
foretagsklimatet uppbyggd av resultatet fran en féretagarenkat med fragor om
bland annat vagnatet, tdg och flygférbindelser, samt officiell statistik.

Figur 3.2.9: Foretagares upplevelse av vagnit, jarnvags- och flygforbindelser i kommunen,
2002-2013 redovisat enligt SKL:s kommungruppsindelning.

Killa: Svenskt Naringsliv, egen bearbetning av data®

Anm: Svaren pé frdgorna éversatts till poang: Daligt = 1 poang, Inte helt godtagbart = 2 poang,
Godtagbart = 3 poang, Bra = 4 poang, Mycket bra = 5 poang, Utmarkt = 6 poang.

2 Resultaten presenteras pa kommunniva men har darefter grupperats av Trafikanalys
enligt SKL:s kommungruppsindelning.
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Monstret 6ver tid ar relativt stabilt mellan kommungrupperna, se Figur 3.2.9.
Daremot varierar betygen mellan aren inom respektive grupp, med en generell
nedgang i betyg 2004, 2006-2007 samt 2010-2012. 2013 har det skett en
uppgang jamfort med 2012 i flertalet av kommungrupperna, endast i glesbygds-
kommunerna fortsatter betyget att falla. Mest positiva till vagnatets kvalitet samt
jarnvags- och flygférbindelserna ar foretagare i storstdderna, storre stader samt
deras fororter. Just férortskommunerna ar en grupp som okat sitt betyg, framfor-
allt de senaste aren. Minst positiva &r man i glesbygdskommuner, turism- och
besodksnaringskommuner samt i varuproducerande kommuner. | riket som helhet
ar betyget relativt stabilt dver tid, med en viss 6kning for 2013.

Transportbranschens néjdhet ar en matning som Trafikverket genomfért under
2011 och 2013 vilket ger en samlad bild éver hur néjda godstransportkdpare,
godstransportérer och trafikhuvudman for kollektivtrafik ar med vag- respektive
jarnvagstrafiken.

Tabell 3.2.3: Transportbranschens nojdhet, vag, 2011 och 2013 samt uppdelat for
kundgrupper 2013.

2011 2013 Gods- Person- Gods- RKM
transportorer  transportorer transportképare

Allman information 73 72 64 67 7 85
Trafiksakerhet 65 63 56 63 60 73
Trafikinformation 57 58 54 49 61 69
Modalitet 38 49 25 61 60 .
Arendehantering 52 48 47 47 .. 52
Framkomlighet/ 53 53 49 38 58 67
Tillforlitlighet
Dialog 35 32 17 28 51
Rast och vila 61 38 25 52 . .
Totalindex 54 52 42 51 62 66

Kalla: (Trafikverket 2014n) Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Totalindexet pa 52 procent, visar pa en hel del missnéje med vagtransport-
omradet och aven en liten nedgang jamfort med 2011 se Tabell 3.2.3. Storst ar
missndjet generellt pa omradet dialog. Utférarna och framforallt godstransport-
orerna ar betydligt mindre nojda an évriga grupper.

Aven totalindex (51 procent) fér jarnvag indikerar ett utbrett missnéje, &ven om
det skett en forbattring jamfort med 2011 ars matning, se Tabell 3.2.4. Storst ar
missnojet pa omradet framkomlighet/tillforlitighet dar endast en tredjedel ar
ndjda. Tagoperatorerna har generellt en lagre kundndjdhet an godstransport-
képare och RKM.
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3.3

Tabell 3.2.4: Transportbranschens néjdhet, jarnvag 2011 och 2013 samt uppdelat for
kundgrupper 2013.

2011 2013 Tagoperatorer Godstransportkopare RKM
Allman information 46 64 46 74 73
Trafiksakerhet 82 63 51 . 75
Trafikinformation 36 54 45 59 59
Modalitet 56 54 54 .
Arendehantering 37 45 36 .. 54
Framkomlighet/Tillférlitlighet 27 33 26 38 36
Regularitet/Flexibilitet 49 42 42 42
Dialog 48 51 48 . 53
Totalindex 48 51 44 57 56

Kalla: (Trafikverket 2014n) Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Geografisk tillganglighet

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

Tillganglighet till service och arbetsmarknad har férsdmrats Over tid.
Nar det galler tillganglighet till bytespunkter i kollektivtrafiken ar
underlaget begransat till 2012 och 2013, och utan stérre forandring.
Utvecklingen av den interregionala tillgangligheten ar svarbedémd @
men uppvisar inga tydliga tecken pa forbattring. Den internationella
tillgangligheten och atkomligheten med flyg uppvisar en forsamring
jamfort med foregaende ar med kortare majlig vistelsetid och farre

destinationer.

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

| denna precisering gors en uppdelning av tillganglighet: regional, interregional
och internationell. For att belysa tillganglighet pa ett relevant satt inriktas malupp-
féljningen pa majlighet att na respektive ta sig fran specifika malpunkter samt
den tillgénglighet som &r specifikt kopplad till sjalva nyttjandet av transport-
systemet, uni- eller multimodalt.

Utfallet av preciseringen kan matas i termer av hur tillgéngligheten férandrats
over tid, pa olika geografiska nivaer. Fokus ligger har, till skillnad fran i precise-
ringarna om medborgarnas respektive naringslivets transporter, pa att knyta
samman transportsystemets utveckling med medborgarnas och naringslivets
anpassning till nya férutsattningar. Det vill saga, har ar avsikten att fanga den
sammanlagda tillganglighetsférandringen som kan uppsta till féljd av att
transportsystemet kan erbjuda snabbare kommunikationer an tidigare, samtidigt
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som medborgare och naringsliv kan ha forandrats bade i mangd, men aven till
sin sammanséttning eftersom en rumslig omflyttning kan ha skett. Fér den
transportpolitiska maluppfdljningen ar det dock viktigt att forst och framst kunna
beskriva hur stor del av denna totala tillganglighetsférandring som beror av en
eller flera férandringar i sjéalva transportsystemet. En férenkling 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 Iangre
perspektiv den sammanlagda tillganglighetsférandringen som avgor
medborgares och néaringslivs faktiska tillganglighet.

Regional tillganglighet

Var bedémning ar att i ett regionalt tillvaxt- och konkurrensperspektiv ar de
viktigaste tillganglighetsaspekterna de som berér tillganglighet till arbetsmark-
nad, service och utbildning. Andra malpunkter kan ocksa tankas vara viktiga att
studera, men uppféljningen kan vinna pa att avgréansa omfanget och synliggéra
de viktigaste aspekterna for att inte informationen och tolkningarna ska bli 6ver-
maktiga. Dessutom tenderar tillgangligheten till malpunkterna att vara relativt val
korrelerade varfor risken att ha utelamnat nagon viktig malpunkt minskar.

Den néra tillgangligheten till service

Pa en mer lokal niva féljs tillganglighetsférandringar i maluppfdljningen upp till ett
antal specifika malpunkter. Utvecklingen av antalet servicepunkter har genom-
gatt en snabb férandring de senaste aren (SCB 2014b). Antalet livsmedels-
butiker har minskat med ungefar 600 stycken mellan 2009 och 2013, en minsk-
ning med drygt 10 procent till 4 950 stycken. Antalet grundskolor har legat relativt
stabilt kring 4 700 stycken, medan antalet vardcentraler 6kat kraftigt under
samma period fran 1 050 ar 2009 till 1 500 stycken 2013.%

En gruppering av kommunerna enligt SKL:s kommungruppsindelning ger en
samlad bild av tillganglighet i form av andelen av befolkningen som bor inom
1 000 meter till tre olika servicepunkter.

Under perioden 2011 till 2013 har den andel av befolkningen som bor inom

1 000 meter till en livsmedelsbutik minskat fran 51,2 till 47,6 procent. | samtliga
kommungrupper har tillgangligheten minskat, aven om variationen ar stor bade
vad galler férandringen, men aven graden av tillganglighet till livsmedelsbutik
(Tabell 3.3.1).

2 Det bor observeras att det skett en viss forandring i data dver tid for alla tre typer av
servicepunkter. FOr hela tidsperioden ar data hamtat fran SCB:s foretagsregister. For aren
2009-2011 har data pa olika sétt korrigerats av Tillvaxtanalys. Tillvaxtanalys har dock inte
kunnat leverera data till Trafikanalys for 2013 varfér Trafikanalys kopt data direkt fran SCB
och genomfort egna korrigeringar. Vissa skillnader i metod och grad av exakthet i
klassificeringar kan darfor férekomma som kan paverka de redovisade resultaten nedan.
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Tabell 3.3.1: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik

2009, 2011 och 2013, samt procentuell forandring 2011-2013.

Kommunindelning Antal 2009 (%) 2011 (%) 2013 (%) ﬁ;ﬂgﬁl’;‘:ﬁg

kommuner (2013-2011)
Forortskommuner till storstaderna 38 53,0 53,0 51,3 -3,2
Forortskommuner till storre stader 22 44 4 442 39,8 -10,1
Glesbygdskommuner 20 37,9 38,0 33,0 -13,2
Kommuner i glesbefolkad region 16 46,4 459 411 -10,5
Kommuner i tétbefolkad region 35 52,3 51,9 46,8 -9,8
Pendlingskommuner 51 45,1 448 41,2 -8,1
Storstader 3 86,7 86,5 84,9 -1,9
Storre stader 31 58,7 58,9 55,6 -5,5
Turism- och besdksnaringskommuner 20 42,0 41,9 37,8 -10,0
Varuproducerande kommuner 54 47,4 46,7 44,8 -4,1
Riket 290 51,4 51,2 47,6 -7,0

Kalla: Befolkningsdata SCB (2011), Livsmedelsbutiker SCB (2001 och 2011), bearbetning

Trafikanalys.

Storst tillganglighet har befolkningen i storstaderna, knappt 85 procent av befolk-

ningen bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik. Det kan jamféras med
exempelvis glesbygdskommuner, turism- och beséksnaringskommuner dar

endast var tredje person har samma tillganglighet. Det framgar tydligt hur mycket
hdgre tillgangligheten ar i storstadder och stdrre stader an i 6vriga delar av landet.

Antalet grundskolor i hela landet minskade nagot, fran 4 733 stycken ar 20009 till
4 702 ar 2013. Trots detta har andelen av rikets befolkning som bor inom 1 000
meter fran en grundskola 6kat med 4 procent, se Tabell 3.3.2. Mgjliga forklar-
ingar kan vara en 6kad etablering av grundskolor som féljd av det fria skolvalet i
mer tattbefolkade kommuner, samt en 6kad urbanisering. En motsvarande
minskning av tillganglighet som kan observeras i glesbygdskommuner, turism-
och besdksnaringskommuner samt varuproducerande kommuner kan till viss del
forklaras med nedlaggning av skolor. | genomsnitt bor ungeféar halften av
Sveriges befolkning inom 1 000 meter fran en grundskola. Aven har finns stora
variationer i tillganglighet mellan kommunerna.
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Tabell 3.3.2: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en grundskola 2009,
2011 och 2013, samt procentuell forandring 2011-2013.

Kommunindelning Antal 2009 (%) 2011 (%) 2013 (%) ﬂggi’;‘r‘l‘sg
kommuner (2013-2011)

Férortskommuner till storstaderna 38 56,8 56,3 65,0 15,5
Forortskommuner till storre stader 22 43,9 442 46,0 4.1
Glesbygdskommuner 20 30,7 30,7 30,4 -0,7
Kommuner i glesbefolkad region 16 44,5 44,3 45,5 2,6
Kommuner i tatbefolkad region 35 49,6 50,0 50,9 1,8
Pendlingskommuner 51 41,9 41,7 42,2 1,2
Storstader 3 82,9 82,9 88,3 6,5
Storre stader 31 57,7 57,5 63,4 10,3
Turism- och besdksnaringskommuner 20 35,6 35,7 34,9 -2,3
Varuproducerande kommuner 54 46,5 46,0 42,3 -7,9
Riket 290 49,0 48,9 50,9 4,0

Kalla: Befolkningsdata SCB (2011 och 2012), Grundskolor SCB (2009, 2011 och 2013),

bearbetning Trafikanalys.

Antalet vardcentraler 6kade fran 1 045 stycken 2009 till 1 490 ar 2013. Detta

bidrog till en 6kad tillganglighet pa 12 procent for hela befolkningen for perioden

2011-2013, se Tabell 3.3.3. Aven fér vardcentraler skedde den storsta tiliganglig-

hetsékningen i storstadderna och storre stadder, medan den stérsta minskningen

observeras for varuproducerande kommuner.

Tabell 3.3.3: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en vardcentral 2009,

2011 och 2013, samt procentuell forandring 2011-2013.
Kommunindelning Antal 2009 (%) 2011 (%) 2013 (%) "fg‘;i';t:ﬁg

kommuner (2013-2011)

Forortskommuner till storstaderna 38 23,2 25,9 33,5 29,6
Férortskommuner till stérre stader 22 15,9 20,4 24,0 17,6
Glesbygdskommuner 20 15,7 16,7 18,6 11,5
Kommuner i glesbefolkad region 16 16,3 20,0 21,5 7,3
Kommuner i tétbefolkad region 35 20,7 25,0 241 -3,4
Pendlingskommuner 51 20,0 23,2 22,7 -2,1
Storstader 3 50,4 57,2 68,1 19,0
Storre stader 31 29,0 32,0 39,3 22,7
Turism- och besdksnaringskommuner 20 17,1 19,7 22,1 12,2
Varuproducerande kommuner 54 20,5 21,9 19,4 -11,5
Riket 290 22,9 26,2 29,3 12,0

Kalla: Befolkningsdata SCB (2011 och 2012), Vardcentraler SCB (2009, 2011 och 2013),
bearbetning Trafikanalys.
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Ett aggregerat matt av tillganglighet till livsmedelsbutik, grundskola och vard-
central i form av ett tillganglighetsindex ger en samlad jamférbar beskrivning av
tillganglighet i kommunerna, se Tabell 3.3.4 och Figur 3.3.1. Avstdnden som
anvands ar 1 000 meter.

Tabell 3.3.4: Indexerad tillgdnglighet till livsmedelsbutik, vardcentral och grundskola inom
ett avstand pa 1 000 meter i vagnatet 2011 och 2013.

Kommunindelning Antal 2011 2013
kommuner
Férortskommuner till storstéderna 38 0,36 0,48
Férortskommuner till stérre stader 22 0,35 0,31
Glesbygdskommuner 20 0,37 0,21
Kommuner i glesbefolkad region 16 0,36 0,32
Kommuner i tatbefolkad region 35 0,38 0,36
Pendlingskommuner 51 0,31 0,30
Storstader 3 0,21 0,86
Storre stader 31 0,35 0,52
Turism- och besdksnaringskommuner 20 0,35 0,28
Varuproducerande kommuner 54 0,38 0,30
Riket 290 0,34 0,39

Kalla: Befolkningsdata SCB (2011 och 2012), Livsmedelsbutiker, Grundskolor och
Vardcentraler SCB (2011 och 2013), bearbetning Trafikanalys.
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Figur 3.3.1: Indexerad tillgidnglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett
avstand i vagnitet 1000 meter, 2013. 2° Killa: Egen bearbetning av befolkningsdata (2012)
och servicepunkter (2013) fran SCB.

% Ett geometriskt medelvarde har anvants vilket innebér att en kommun som i nagot av
matten har en lag tillganglighet aven paverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att
det kanske har en hdg tillganglighet till nagon annan malpunkt. Det vill saga, en kommun
kan inte kompensera en dalig tillganglighet till en malpunkt genom att vara bra pa
tillgangligheten till de tva 6vriga malpunkterna.
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Tillganglighet till arbete och service i ett nordiskt perspektiv med personbil
Tillvaxtanalys mater graden av narhet med personbil till olika tatortsstorlekar
med ett index (Tillvaxtanalys 2010). En stor del av befolkningen har hég eller
mycket hdg tillganglighet till tatorter, se Figur 3.3.2. Tillganglighetsmodnstret
varierar relativt kraftigt dver landet, med omraden med hdg tillganglighet i ett
triangelmoénster sammanbindande Stockholm, Géteborg och Malmé, samt i
isolerade orter langs norrlandskusten, till stora delar dverensstdmmande med
resultaten for den néara tillganglighet illustrerat i exempelvis Figur 3.3.1.

Befolkningsférdelningen i de fyra nordiska landerna liknar varandra enligt denna
tillganglighetsberakning, med ungefar halften av befolkningen som har en
mycket hdg tillganglighet. Detta monster ar relativt stabilt och nasta storre
foérandring i monstret forvantas ske nasta gang SCB tar fram en ny
tatortsindelning (troligen 2015).

Figur 3.3.2: Indexerad tillganglighet 2010 (andel befolkning som bor inom respektive
tillganglighetsklass). Killa: Tillvixtanalys egen bearbetning?.

% |as mer om PIPON i Tillvéxtanalys, Rapport 12:8 PIPON En plattform fér nordiska
tillgénglighetsanalyser
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http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.6288e13b13a4f43c5881e5d/1351497860646/Rapport_2012_08_.pdf
http://www.tillvaxtanalys.se/download/18.6288e13b13a4f43c5881e5d/1351497860646/Rapport_2012_08_.pdf

Tillgénglighet till kollektivtrafik

Cirka 93 procent av befolkningen bor inom 1 000 meter fran en hallplats som
trafikeras av kollektivtrafiken 2013. Tackningen ar hogst i storstader, stérre
stader samt dess fororter, se Tabell 3.3.5 och Figur 3.3.3.

Tabell 3.3.5: Genomsnittlig andel av befolkning som 2012 och 2013 bodde inom 1 000
meter fran en hallplats grupperat enligt SKL:s kommunindelning.

Kommunindelning Antal 2012 (%) 2013 (%)
kommuner
Férortskommuner till storstaderna 38 97,0 97,2
Forortskommuner till storre stader 22 86,3 86,6
Glesbygdskommuner 20 78,6 79,9
Kommuner i glesbefolkad region 16 80,0 82,6
Kommuner i tatbefolkad region 35 89,3 89,2
Pendlingskommuner 51 88,0 88,6
Storstader 3 99,8 99,8
Storre stader 31 93,1 93,9
Turism- och besdksnaringskommuner 20 78,9 86,1
Varuproducerande kommuner 54 86,9 87,1
Riket 290 92,3 93,0

Kaélla: (SCB 2013a) och (Samtrafiken 2013). Bearbetning Trafikanalys. %’

27 Informationen fran Samtrafiken &r tillganglig fran och med 2012 varfér det kommer att ta

nagra ar innan det ar mojligt att sdga nagot med sakerhet om utvecklingen av denna
tillganglighet.
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Figur 3.3.3: Andel personer som bor inom 1 000 meter fran en hallplats 2013. Kélla:
Befolkningsstatistik fran (SCB 2013a) och hallplatser 2013 fran (Samtrafiken 2013).
Bearbetning Trafikanalys.

Tillgdnglighet till arbetsmarknad fran hallplats

Pa motsvarande satt som tillganglighet till hallplats fran bostaden (Figur 3.3.3),
finns det anledning att folja tillgangligheten till arbetstillféllen fran hallplatser
eftersom kollektivt resande till arbetsplatser ocksa ar betydande i vissa delar av
landet. Med hjalp av data Over foretagens lokalisering har andelen arbetstillfallen
inom 1 000 meter fran en hallplats beraknats. Redovisning per kommun ges i
Figur 3.3.4.
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Figur 3.3.4: Andel arbetstillfallen inom 1 000 meter fran minst en trafikerad hallplats.
Kalla: Hallplatser 2012 fran (Samtrafiken 2013). Tillvaxtanalys Antal sysselsatta per
arbetsstéllen 2010. Bearbetning Trafikanalys.?

Trafikslagsovergripande nara tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik finns det dven skal att kunna
berakna hur tillgangligheten ser ut nar kollektivtrafiksystemet anvands for att ta
sig, inte endast till en hallplats, utan &nda fram till den tankta slutdestinationen.
Med analysverktyget TRACC ar det mdjligt att berakna tillganglighet i form av
restider mellan punkter dar hansyn tas till olika trafikslag och dess interaktion.

Som ett steg i utvecklingen av ett sddant trafikslagsdvergripande matt har vi ill
arets maluppfdljning valt att endast berakna hur enkelt det ar att fran sitt hem
resa med tag fran alla trafikerade jarnvagsstationer, enligt tidtabell, till en jarn-
vagsstation i en storre ort, i det har fallet en tatort med minst 10 000 invanare ar
2013. Pa motsvarande satt har vi undersokt hur enkelt det ar att med samma
fardmedel ta sig fran samma ort till sin ndrmaste hallplats. Analyserna har gjorts
for vardagar respektive helgdagar och redovisas i Figur 3.3.5.

2 Datapunkter for hallplatser ar fran 2012, medan de senaste data om arbetstillfallen ar
fran 2010, vilket medfdr att det finns en viss efterslapning.
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Figur 3.3.5: Restid med tag, enligt tidtabell, till respektive fran en titort med minst 10 000
invanare, mandagar 2013. Kélla: Egen bearbetning av tidtabellsdata fran Samtrafiken
(Samtrafiken 2014).

For stora delar av riket ar det inte mgjligt att med tag resa till en tatort med minst
10 000 invanare inom det uppsatta tidsfonstret (06.00—-09.00 alternativt 16.00—
19.00) och inom den satta restidsgransen 120 minuter. Det galler framférallt
stora delar av norra Sverige, men aven en del omraden i syddstra Sverige.
Pendlingsmdjligheter ar ocksa storre under morgonen an under kvallen. Ett
liknande mdnster, om an lite glesare, syns aven for tillgangligheten for resor pa
helgen.

Interregional tillganglighet

Tillgdnglighet till malpunkter vid interregionalt resande

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar
att verka for en grundlaggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken
genom att ge stod till interregional kollektivtrafik. Trafikverket har valt att tolka
och kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom atta olika tillganglighets-
kriterier for resor:
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Till Stockholm

Fran Stockholm

Internationella resor

Storstader

Region- och universitetssjukhus
Universitets- och hégskoleorter
Andra storre stader
Besdksnaring

® N AWM=

For varje kriterium finns tre nivaer, god tillganglighet (gron niva), acceptabel
tillganglighet (gul niva) och en inte acceptabel tillganglighet. For kriterium 1 —
resor till Stockholm galler for god tillgdnglighet: Méjlighet att mandag till fredag
na centrala Stockholm 6ver dagen, med en vistelsetid pa minst sex timmar. Man
ska vara framme senast 10:00 och avresan ska kunna ske efter 16:00. Restiden
ska max uppga till 4 timmar. F6r acceptabel tillgdnglighet géller: férutom kraven
ovan, en restid p4 max 5 timmar. | fall dessa krav inte uppnas anses tillganglig-
heten inte vara acceptabel. For de 6vriga kriterierna finns liknande krav, se
(Trafikverket 2013f). Kriterierna har andrats mellan 2011 och 2012 varfér en
tidsmassig jamforelse begransas till aren 2012 och 2013.

For ungefar 200 av Sveriges kommuner ar tillgangligheten klassad som god,
acceptabel for ett 50-tal av kommunerna, medan resterande klassas som att inte
ha en tillrackligt hdg grad av tillganglighet, ndr man analyserar varje enskilt
kriterium separat. For ett kriterium, kriterium 3 - internationella resor, finns ett
avvikande monster. For detta kriterium uppfylls kraven for god tillganglighet
endast av drygt 100-talet kommuner. Ungefar ett 40-tal kommuner per kriterium
uppfyller inte nagot av kraven som stélls for god eller acceptabel tillganglighet
(Trafikverket 2014i).

| Figur 3.3.6 presenteras, per kommun, det antal kategorier (1-8) dar kommunen
har klassats som god tillgénglighet (hdger bild). Det vill sadga, en kommun med
vardet 8 har en god tillganglighet enligt alla atta kriterierna, medan en kommun
som har 0 inte uppfyller nagot av de uppstallda kraven fullt ut fér nagot kriterium.
| den vanstra bilden visar det antal kriterier som uppfyller atminstone de lagre
stallda kraven for acceptabel tillganglighet (vanster bild). Som framgar av den
vanstra bilden uppfyller Sorsele, Arjeplog, Jokkmokk och Overtornea inte nagot
av de uppstallda kraven for nagot kriterium for interregional tillganglighet. Nar
kraven skarps 6kar antalet kommuner med lag grad av tillganglighet i framférallt
norra delen, men aven i den syddstra delen av Sverige (héger bild).
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Figur 3.3.6: Antal kriterier (1-8) som uppfyller kraven for god eller acceptabel tillganglighet
(vanster bild) respektive endast kraven for god tillgdnglighet (hdger bild) per kommun,
med Trafikverkets trafikavtal.

Kalla: (Trafikverket 2014i).

| Figur 3.3.7 framgar vilka kommuner som under 2013 jamfért med 2012 upplevt
en forbattring respektive forsamring av tillgangligheten i termer av hur manga
kriterier som uppfyller kraven pa god tillganglighet.
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Figur 3.3.7: Kommuner som fatt en forbattrad eller forsamrad tillganglighet under 2013
jamfort med 2012 méatt som antalet kriterier (1-8) som uppfyller god tillgdnglighet, efter att
Trafikverkets trafikavtal upprattats. Kélla: (Trafikverket 2014i).

Genom att observera de restidsférandringar for resor med personbil till stérre
servicepunkter som skett mellan tva ar i vagnatet, berdknas det antal personer
som fatt en forbattrad respektive férsamrad tillganglighet mellan glesbygd och
centralorter?®, samt till ett regionalt eller nationellt centrum?®.

2 Beraknats som den restid med bil som boende i glesbygd har till sin centralort
Trafikverket (2012g). Trafikverkets arsredovisning 2011 Borlange, Trafikverket.. Denna
analys bygger pa att det ar mgjligt att resa enligt skyltad hastighet. | redovisningen ingar
personer som har mer an en halvtimmes restid till centralorterna och som har fatt restiden
forandrad med mer @n en halv minut under aret.

30 Trafikverket har &ven redovisat hur manga personer som har mer an en halvtimmes
restid pa vag till ett regionalt centrum, och som har fatt restiden férandrad med mer an en
halv minut under perioden. Tillgédngligheten till nationellt centrum mats som det antal
personer som har mer an en timmes restid till Stockholm, Géteborg eller Malmoé och som
har fatt restiden forandrad med mer an 4 minuter under aret. Det ar dock viktigt att notera
att ingen hansyn till eventuell trangsel tas i denna analys.
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Tabell 3.3.6: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter
respektive mellan regioner och omvirld, tusental, netto, 2005-2013.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Personer som har fatt minskad 0 3 0 -73 -75 -9 6,7 -0,2 -2,7
restid mellan glesbygd och
centralorter, netto
Personer som fatt minskad 210 510 1180 -320 -374 72 1055 52 -268

restid till regionalt eller nationellt
centrum, netto

Kalla: (Trafikverket 2012g, Trafikverket 2013j), (Trafikverket 2014g).
Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att for 2009 galler redovisningen 14
manader, for 2010 endast 10 manader och 11 manader for 2011.

| glesbygden fick, enligt Trafikverkets beddmning, 6 200 personer (3,8 procent av
befolkningen) kortare restid till narmaste centralort under 2013. Restiden 6kade
dock for 8 900 personer (5,5 procent av befolkningen) varfor nettot uppgick till
minus 2 700 personer i det definierade glesbygdsomradet. Restiden till regionalt
centrum minskade for 46 000 och 6kade fér 270 000 personer. Tillgangligheten
till nationellt centrum férbattrades fér 9 000 personer, men férsamrades samtidigt
for 51 000 jamfért med 2012.

Atkomlighet definieras som hur ldnge en person fran exempelvis Umeé igenom-
snitt kan vistas pa annan ort i Sverige genom att ta forsta flyget pad morgonen ut
fran Umea och aka hem med sista flyget. Tillgdnglighet definieras som hur lange
personer fran andra orter kan besdéka Umea under dagen med forsta flyget dit
och sista flyget darifran.

En bild av hur situationen utvecklats i genomsnitt for riket sedan féregaende ar
redovisas i Tabell 3.3.8. Eftersom det inrikes flygsystemet ar ett slutet system blir
matten symmetriska pa nationell niva. Den genomsnittliga vistelsetiden har
férséamrats med 22 minuter och uppgick 2013 till knappt 3 timmar. Aven antalet
destinationer har minskat, till 13,5. En redovisning av antal destinationer och
vistelsetid per flygplats ges i Figur 3.3.8.
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Tabell 3.3.7: Tillgdanglighet och atkomliget med inrikes flyg och dess férandring 2011-2013.

INRIKES INRIKES
Atkomlighet Tillgénglighet
Genomsn. Forandring Antal Forandring Genomsn. Foérandring  Antal Foérandring
vist.tid, tim minuter destinationer, i antal vist.tid, tim minuter destinationer, i antal
medel destinationer, medel destinationer,
medel medel
2012 3,33 8 15,70 -0,16 3,33 7,88 15,70 -0,16
2013 2,97 -22 13,46 -2,24 2,97 -22 13,46 -2,24
Kélla: (Transportstyrelsen 2014c) Anm: Tillganglighet = hur lange nagon kan vistas i
exempelvis Umea dver dagen. Atkomlighet = hur linge nagon fran Umea kan vara borta
over dagen i genomsnitt.
Stockholm har den basta tillgangligheten. Det vill séga, personer fran andra delar
av landet kan i genomsnitt vistas 10 timmar i Stockholm under en dag. Aven
atkomligheten for Stockholm ar landets hogsta: 6,69 timmar.
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Figur 3.3.8: Atkomlighet och tillginglighet fran och till svenska flygplatser, 2013.
Genomsnittlig vistelsetid och antalet destinationer
Kalla: (Transportstyrelsen 2014c). Anm: Tillgénglighet = hur lange nagon kan vistas i

exempelvis Umeé dver dagen. Atkomlighet = hur Iange nagon fran Umed kan vara borta éver

dagen i genomsnitt.
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Hur situationen utvecklats 6ver en langre tidsperiod redovisas i Figur 3.3.9.
Saval tillgangligheten som atkomligheten har minskat under perioden. Det géller
bade inrikes®'- och Europatrafiken, dock har férsdmringen varit nagot storre for
Europatrafiken. Den genomsnittliga vistelsetiden for Europatrafiken var ungefar
30 procent lagre under 2013 jamfort med 2005. For inrikestrafiken var minsk-
ningen 26 procent under samma period.*

Figur 3.3.9: Utveckling av genomsnittlig vistelsetid 2005-2013
Kalla: (Transportstyrelsen 2014c).

Internationell tillganglighet

Tillganglighet och atkomlighet med internationellt flyg

Mojligheten att bestka andra orter, respektive mojligheten for personer fran
andra delar av Europa att besdka en ort med flyg redovisas som atkomlighet och
tillgénglighet med internationellt flyg. Atkomlighet definieras hur lange en person
fran exempelvis Umea i genomsnitt kan vistas pa annan ort genom att ta forsta
flyget pa morgonen ut fran Umea och aka hem med sista flyget. Tillgdnglighet
definieras som hur lange personer fran andra orter kan besdka Umea under
dagen med forsta flyget dit och sista flyget darifran.

Den internationella atkomligheten fran svenska flygplatser har legat konstant
kring 2,5 timmar sedan 2012, se Tabell 3.3.8. Antalet destinationer har minskat
nagot. Tillgangligheten till svenska flygplatser fran europeiska flygplatser
uppvisar en nedgang till 1,8 timmar. Det genomsnittliga antalet flygplatser som
kan na svenska flygplatser uppgick under 2013 8 stycken, en nedgang fran 9,2
under det féregaende aret (Figur 3.3.10).

31 Eftersom det inrikes flygsystemet &r ett slutet system blir matten symmetriska pa
nationell niva.

32 Mer information om utvecklingen av tillganglighet och atkomlighet till europeiska
destinationer redovisas i Tabell 3.3.8 och Figur 3.3.10.
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Tabell 3.3.8: Tillganglighet och atkomlighet med utrikes flyg 2012-2013 dess férandring

fran féregaende ar.
EUROPA EUROPA

Atkomlighet Tillgénglighet
Genomsn. Foérandring Antal Férandring Genomsn. Foérandring Antal Foérandring
vist.tid,tim minuter  destinationer, i antal vist.tid, tim minuter  destinationer, i antal
medel destinationer medel destinationer
2012 2,48 -29 11,70 -2,08 1,91 -13,97 9,16 -1,22
2013 2,48 0 11,43 -0,27 1,76 -10 7,92 -1,24

Kalla: (Transportstyrelsen 2014c). Anm: Tillganglighet = hur Iange nagon kan vistas i
exempelvis Umeé éver dagen. Atkomlighet = hur l&nge nagon fran Umed kan vara borta éver
dagen i genomsnitt.
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Figur 3.3.10: Atkomlighet och tillgénglighet till och fran europeiska flygplatser, 2013.
Genomsnittlig vistelsetid i timmar och antal destinationer.

Anm: Tillganglighet = hur lange nagon kan vistas i exempelvis Umeé éver dagen.
Atkomlighet = hur l&nge nagon fran Umea kan vara borta éver dagen i genomsnitt.
Vanster axel visar antal destinationer, Hoger axel visar antal timmar

Kailla: (Transportstyrelsen 2014c)
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Saval tillgangligheten som atkomligheten har minskat sedan 2005. Det galler
bade inrikes®- och Europatrafiken, dock har férsamringen varit nagot storre for
Europatrafiken. Den genomsnittliga vistelsetiden for Europatrafiken var ungefar
30 procent lagre under 2013 jamfért med 2005. For inrikestrafiken var
minskningen 26 procent under samma period (Figur 3.3.9).

Antalet utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser har ocksa minskat

nagot fran 2012 till 2013, en nedgang som skett framforallt pa Landvetter och
Bromma, se Tabell 3.3.9.

Tabell 3.3.9: Antal utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser 2012-2013

2012 2013 Troskelvarde
Stockholm Arlanda 130 129 20
Goteborg Landvetter 81 76 10
Bromma Stockholm 8 5 50
Malmo Sturup 52 50 10
Lulea 14 13 5
Umea 12 12 5
Are Ostersund 5 6 5
Visby 6 6 5
Kiruna 2 2 5
Ronneby 2 1 5
Sundsvall Harnésand 5 5 5

Kalla: (Swedavia 2014). Anm: Troskelvardet anger hur manga avgangar som minst kréavs
under ett kalenderar for att destinationen ska inkluderas i tabellen.

33 Eftersom det inrikes flygsystemet ar ett slutet system blir matten symmetriska pa
nationell niva.
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3.4 Ett jamstallt samhalle

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

Skillnader i resmdnster mellan man och kvinnor bestar. Totalt var
representationen av kvinnor i styrelser och ledningsgrupper for
myndigheter och statliga bolag inom transportomradet éver

45 procent under 2013. Daremot var representationen av kvinnor
pa regional och lokal niva under 40 procent. Det saknas fortf- @
arande indikatorer och nyckeltal som beskriver hur transport-

myndigheterna etablerar kontakt med kvinnor saval som man nar
samrad gors med medborgarna i samband med planerings-
processerna. Det ar fortfarande stora skillnader mellan kvinnors
och mans pendlingsmonster.

Jamstallt samhalle

Enligt preciseringen ska transportpolitiken medverka till ett jamstallt samhalle.
Det kan tolkas som att transportpolitiken ska medverka till att regeringens och
riksdagens delmal for jamstalldheten nas. Dessa ar (Regeringskansliet 2012):

1. En jamn férdelning av makt och inflytande. Kvinnor och man ska ha
samma ratt och mdgjlighet att vara aktiva medborgare och att forma
villkoren for beslutsfattandet.

2. Ekonomisk jamstalldhet. Kvinnor och man ska ha samma méjligheter
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 man ska ta samma ansvar for hemarbetet och ha méjligheter att ge
och f& omsorg pa lika villkor.

4. Mans vald mot kvinnor ska upphora. Kvinnor och man, flickor och
pojkar, ska ha samma ratt och mgjlighet till kroppslig integritet.

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

En viktig funktion for transportsystemet ar att ge bade man och kvinnor tiligang
till en arbetsmarknad. Nedan visas att man har geografiskt stérre arbetsmark-
nader an kvinnor. Det paverkar kvinnors méjligheter att finna arbeten som
matchar deras kompetens och erfarenhet, vilket i sin tur paverkar deras I6ne-
utveckling och i slutdndan méjligheten till ekonomisk jamstalldhet.

Skillnader mellan man och kvinnor avspeglas i resménstren. Nedan visas att
man agnar mer restid at drenden relaterade till arbete eller skola medan kvinnor
agnar mer restid at arenden relaterade till service eller inkop.

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
resenarer, inte minst kvinnor.
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Mans och kvinnors resmonster

Enligt de nationella resvaneundersodkningarna RES 2005-2006 och RVU Sverige
2011-2013 reser man totalt langre stracka kvinnor. Mans regionala resande ar
nastan 30 procent langre per capita &n kvinnornas. Om man réknar bort det
langvéga utlandsresande omfattar utgor det regionala resandet ungefar 2/3

(67 + 9 procent) av det totala persontransportarbetet. Man reser ungefar

40 procent langre inrikes interregionalt resande. Inga statistiskt tydliga
férandringar har skett sedan 2005-2006.

Av Figur 3.4.1 framgar att man kor bil regionalt ungefér 90 procent langre an vad
kvinnor gér, men reser med bil som passagerare regionalt drygt 40 procent
mindre an kvinnor. Nar det galler regionalt resande med allman kollektivtrafik och
resande till fots eller med cykel &r det sma skillnader mellan kén, men de
fardsatten utgor dock en stoérre andel av kvinnors resande eftersom de reser
totalt kortare stréacka an man. Figur 3.4.1 visar ocksa att det inte skett nagra
storre forandringar av skillnaderna mellan kvinnors och mans resmoénster sedan
2005-2006.

. .
B passagerare

Bil, forare I
Allman kollektivtrafik .
Till fots, cykel II—'
50% 100% 200%

2005-06 m2011-13

Figur 3.4.1: Méans totala regionala resande i antal kilometer per capita relativt kvinnors
efter fardsitt, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Killa: RES 2005-2006 och
RVU Sverige 2011-2013.

Restiden i regionala resor for man ar per capita nagot langre (ungefar tre
procent) an for kvinnor. Detta kan jamféras med att mannen reser nastan

30 procent langre regionalt. Nar det galler inrikes interregionala resor ar mans
totala restid per capita ar ungefar 34 procent hdgre an kvinnors, vilket ungefar
svarar mot den relativa skillnaden i total rest stracka som var ungefar 40 procent
mer fér mannen an for kvinnorna. Det har inte skett nagra tydliga férandringar
sedan 2005-2006.

Man agnar drygt 20 procent langre restid an kvinnor for arenden relaterade till
arbete eller skola. Man &gnar kortare restid, knappt 15 procent, &n kvinnor at
resor fér ink6p och andra servicedrenden, drygt 15 procent kortare an kvinnor for
resor gallande drendekategorin "Nara och kara”. Den kategorin senare omfattar
resor dar man foljer barn till eller fran dagis, skola eller fritidsaktiviteter, besoker
slakt och vanner eller skjutsar anhériga och bekanta samt gravvard. Skillnader
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mellan méans och kvinnors restid for olika typer av arenden speglar att det
fortfarande finns tydliga kbnsmassiga skillnader, sa att man forvarvsarbetar i
storre utstrackning medan kvinnor tar ett stérre ansvar fér det obetalda hushalls-
och omsorgsarbetet. Det senare ar tankt att relatera till &rende kategorin "Néara
och kara”.

Fritid —
riti —
Néara och kéra '_-
Inkdp och service
—
Arbete/skola -_|
50% 100% 200%

2005-06 m2011-13

Figur 3.4.2: Mans totala restid per capita for regionala resor relativt kvinnors efter
delresans drende, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: RES 2005-2006 och
RVU Sverige 2011-2013.

Skillnaderna i kvinnors och mans restider for olika arenden enligt Figur 3.4.2 kan
ses som en konsekvens av skillnader i kvinnor och méns tidsanvandning
generellt. De tidsanvandningsstudier som SCB genomfért genom aren, (SCB
2011), bekraftar ocksa att det finns tydliga konsrelaterade skillnader, sa att
kvinnor tar ett storre ansvar for det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet
medan man forvarvsarbetar i storre utstrackning. | bagge fallen generas behov
av vardagsresande, vilket alltsad avspeglas tydligt i de nationella resvaneunder-
sokningarna. | planeringen av transportsystemets utformning fokuserar mer pa
arbetspendling, som man gor i nagot storre utstrackning, an pa annat vardags-
resande, dar kvinnor utgdr en storre andel an mannen. En sadan prioritering
antyds i lagen om kollektivtrafik (2010:1065), dar man i 6 § anger att regional
kollektivtrafik aven omfattar kollektivtrafik som stracker sig 6ver flera 1an om
trafiken "med avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar dgnad att tillgodose
resenarernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande”. Genom att
lyfta fram just arbetspendling ligger det kanske nara till hands att arbetspendling
bor ses som den viktigaste delen av vardagsresandet.

Enligt Figur 3.4.2 finns det inga statistiskt tydliga skillnader i kvinnors och mans
arendeférdelning mellan 2011-2013 jamfoért med 2005-2006. Sammantaget
galler att skillnader mellan mans och kvinnors resmonster star fast. Man reser
langre an kvinnor. Man kor bil dubbelt s& mycket som kvinnor. Resmdnstren
speglar ocksa att hem- och omsorgsarbetet ar fortsatt ojamnt férdelat mellan
man och kvinnor. Man agnar mer restid at arenden relaterade till arbete och
skola, men mindre at arenden relaterade till service och inkép samt nara och
kara.
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Jamstallt transportsystem och trafiksakerhet

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor och
man. Det finns ocksa skillnader mellan sjélvrapporterade trafikantbeteenden. |
Figur 3.4.3 redovisas nagra resultat fran trafiksékerhetsenkaten 2013
(Trafikverket 2013g). Nederst visas svar pa ett par attitydfragor. Ungefar tva
tredjedelar av kvinnorna och halften av mannen upplever att trafiken blivit mer
riskfylld. Omvant galler att ungefar tva tredjedelar av mannen och halften av
kvinnorna tycker att det &r viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsgranserna.
De Ovre svaren i Figur 3.4.3 visar hur enkatens respondenter uppger att de
brukar bete sig i trafiken i nagra avseenden. Lite mer &n var femte man uppger
att de under det senaste aret kort bil férmiddagen efter en "blot” kvall. Drygt var
tionde kvinna uppger samma sak. 93 procent av mannen och 96 procent av
kvinnorna uppger att de alltid eller nastan alltid anvander bilbalte, vilket &r medel-
varden for uppgifterna avseende i tétort och pa landsvag samt i fram- och
baksatet. Vuxna kvinnor anvander ocksa hjalm i stérre utstrackning &n méan ner
de cyklar, 24 procent jamfort med 20.

Anvander alltid eller nastan alltid

hjalm vid cykling I

Anvander alltid eller nastan alltid

bilbélte I

Kort bil pa formiddagen efter att ha
druckit mycket alkohol kvéllen innan I

Viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgranserna I

Trafiken har blivit mer riskfylld under
senare ar |

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

Man ® Kvinnor

Figur 3.4.3: Svar pa trafiksdkerhetsenkaten, som vander sig till personer i Sverige i
aldrarna 15-84 ar. Killa: (Trafikverket 2013g).

Sammantaget galler att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksékerhet
talar for att de utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva eller andra i
vagtrafiken jamfért med man.

Arbetspendling

Analyser av mans och kvinnors arbetspendling visar att mans lokala arbets-
marknader ar stérre an kvinnors. En lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, kan
forenklat ségas vara ett omrade inom vilken arbetspendling ager rum. Anda
sedan SCB bodrjade berakna dem har man haft farre och stérre LA-regioner an
kvinnor. | takt med att pendlingsméjligheterna forbattrats och arbetsmarknaderna
specialiserats allt mer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal (Figur
3.4.4).
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Figur 3.4.4: Antal lokal arbetsmarknadsregioner totalt samt for kvinnor och méan, aren 2002
—2012. Kélla:(SCB 2013b, Trafikanalys 2013k).

Om man tanker sig att LA-regionernas storlek &r omvant proportionell mot
antalet har storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknader vuxit med 25 procent
under 2002-2012, medan mannens vuxit med 17 procent.

Véaxande LA-regioner staller hdgre krav pa pendlingsmdjligheter. | storstddernas
pendlingstrak ar kapacitetsutnyttjandet sa hogt att det redan i nuldget medfor
langre restider och férseningar. Det staller krav pa att man i hégre utstréackning
anvander fardsatt som effektivare utnyttjar transportinfrastrukturen. Detta har
Trafikanalys utvecklat mer i en nulagesanalys om arbetspendling i storstads-
regionerna (Trafikanalys 2011a).

Okad regional busstrafik ar ett satt att utnyttja transportinfrastrukturen effektiv-
are. For att na dit kravs att den regionala busstrafiken utformas sa att den blir
mer attraktiv, inte minst for man som idag pendlar med bil. Genom att féra dver
en del arbetspendling fran bil till kollektivtrafik kan restiderna generellt minskas.
Det gor det méjligt fér bade man och kvinnor att valja ett arbete som medfor
pendlingsresor aven under skeenden i livet da hem- och omsorgsarbetet ar
omfattande.

Skillnader i fordonsinnehav, korstrackor och

korkortsinnehav

Skillnaderna mellan mans och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte
bara i resmonstren utan aven i innehavet och bruket av fordon. Majoriteten av
personbilarna ags av man och detta ar inte nagot som tycks férandras i snabb
takt. Ar 2004 &gdes knappt 34 procent av de privatédgda bilarna i trafik av
kvinnor, (Trafikanalys 2014a). Den andelen har vuxit med en procentenhet till
knappt 35 procent 2013, se Figur 3.4.5.
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Figur 3.4.5: Antal personbilar i trafik med fysiska personer som dgare.
Kailla: (Trafikanalys 2014a).

De personbilar som ags av kvinnor har nagot kortare arlig kérstracka an
mannens, se Figur 3.4.6. Skillnaden har dock minskat nagot den senaste
tioarsperioden, bade absolut och relativt, sa att personbilar &gda av kvinnor
under 2013 hade i genomsnitt 5 procent kortare kérstracka an de som agdes av
man medan motsvarande var 7 procent kortare under 2004.
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Figur 3.4.6: Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar &gda av fysiska personer.
Observera skala for den lodréita axeln. Kalla: (Trafikanalys 2014a).

Aven majoriteten av de privatdgda motorcyklarna och mopederna klass | ags av
man. Andelen motorcyklar och mopeder klass | som ags av kvinnor har under
perioden varierat kring 13 procent, se Figur 3.4.7.
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Figur 3.4.7: Motorcyklar och mopeder klass | i trafik med fysiska personer som agare.
Kalla: (Trafikanalys 2014a).

Nar det galler innehav av korkort med behdrighet B under aren 2008-2013 har
kvinnornas andel 6kat med en halv procentenhet, fran drygt 47 procent eller

2 683 000 stycken till knappt 48 procent eller 2 840 000 stycken. Sett till
kvinnornas andel av befolkningen (kvinnor 18 ar eller aldre) som 2013 uppgick till
3 884 000 personer, hade drygt 73 procent av kvinnorna kérkort med behérighet
B. Motsvarande andel for man var drygt 82 procent. (SIKA 2009, SIKA 2010,
Trafikanalys 2011b, Trafikanalys 2012b, Trafikanalys 2013c, Trafikanalys 2014a)
(SCB 2014a).

Man kan dela in personer 6ver 18 ar i féljande fyra kategorier som speglar
forutsattningarna att anvanda bil fér sina resbehov:

1. De som saknar korkort for bil

2. De som har korkort, men déar hushallet saknar tillgang till bil

3. De som har kérkort och delad tillgang till bil (det finns bilar i trafik i
hushaéllet, men férre &n antalet kérkortsinnehavare)

4. De som har korkort och tillgang till egen bil (antalet bilar i trafik i
hushallet &r minst lika ménga som antalet kérkortsinnehavare)

Kategori 3 ar oftast ett hushall med en sammanboende kvinna och man, med
eller utan barn. Kategori 4 ar ofta antingen ett hushall med tva sammanboende
vuxna som har tillgang till tva bilar eller en ensamstaende vuxen som har tillgang
till en bil.

Av kvinnorna Over 18 ar saknar 18 procent korkort, men detta galler bara

10 procent av mannen. Daremot har 48 procent av mannen tillgang till egen bil
vilket bara galler for 38 procent av kvinnorna (Figur 3.4.8).
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Figur 3.4.8: Fordelning av maojligheten att kora bil for personer som fyllt 18 ar. 95%-
konfidensintervall anges med "morrhar” pa staplarna. Kalla: RVU Sverige 2011-2013.

Att mans mojligheter att anvanda bil for sitt resande ar storre an kvinnors
forklaras delvis av att man har hégre inkomster an kvinnor, men inte fullt ut
(Figur 3.4.9). Skillnaderna mellan man och kvinnor med lagre inkomster ar
mindre an i Figur 3.4.8, men variationsmonstren ar desamma sa att, dven bland
dessa, har mannen storre mojligheter att anvanda bil. Ett liknande monster finns
for personer med arsinkomster om minst 275 000 kronor.

Kérkort och tillgang till egen bil
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Figur 3.4.9: Fordelning av méjligheten att kora bil for personer som fyllt 18 ar och
arinkomst under 275 000 kronor. 95%-konfidensintervall anges med "morrhar” pa
staplarna. Kalla: RVU Sverige 2011-2013.

Resultatet visar att individens inkomst har samband med méjligheten att
anvanda bil for sina resor., men ocksa att andelen kérkortsinnehav och tillgang
till delad bil &r ungefar densamma oavsett inkomst. Dock finns det ocksa
skillnader mellan kvinnors och méns méjlighet att anvanda bil som inte férklaras
av inkomst.
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| hushall med flera vuxna personer gors det naturligtvis mer eller mindre
gemensamma Overvagande nar det galler hushallets utgifter, sa att bilinkop
bestams av hela hushallets inkomster. Dock visar analysen ovan att individens
inkomst har stor betydelse i den beslutsprocessen.

Samrad

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

Formerna for dessa samrad har betydelse for att ge kvinnor och man samma
inflytande. Vid utveckling av samradsformerna finns det anledning att évervéaga
hur man foérsakrar sig om att &ven fanga alla medborgargrupper ur andra
demografiska och socioekonomiska perspektiv, t.ex. barn, aldre och personer
med utlandsk bakgrund.

Trafikverket har startat ett utvecklingsarbete och publicerat en rapport om
moderna samrad (Trafikverket 2011a) och en om samverkansmetoder
(Trafikverket 2011b) Trafikverket har fortsatt att utveckla samradsformer de
senaste aren och da, i pilotprojekt, prévat ett verktyg for digitala samrad,
Urbania, (Trafikverket 2014d). Digitala samrad &r ett satt att na ut till fler med
samrad, daribland kvinnor, men dven ungdomar och aldre.

Allt utvecklingsarbete ar bra, men det ar ocksa viktigt att utveckla nyckeltal eller
indikatorer som beskriver hur samraden nar ut till olika medborgargrupper, bland
annat till kvinnor och man. Ett satt ar att fanga upp kons- och aldersférdelningen
pa de man nar ut till vid samrad. Det ar ocksa viktigt att ha en plan fér nar man
sjosatter nya metoder och verktyg genom att implementera dem i den reguljara
samradsprocessen.

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 galler inte bara beslutsfattande positioner utan det kan aven vara vasent-
ligt under exempelvis planering och genomférande 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 inflyt-
andet ar jamstallt fordelat. Det senare ar svart att mata, men i avsaknad av
fungerande matt kan atminstone den numeriska jamstalldheten och utvecklingen
i den analyseras.
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Tabell 3.4.1: Representation av kvinnor och man i styrelser och ledningsgrupper
transportmyndigheter, statliga bolag och forskningsaktorer i transportsektorn.

2012 2013

Kvinnor Man Kvinnor Man

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

Transportstyrelsen Styrelse 43 % (3) 57 % (4) 44 % (4) 56 % (5)
Ledningsgrupp 58 % (7) 42 % (5) 50 % (6) 50 % (6)

Trafikverket Styrelse 17 % (1) 83 % (5) 40 % (4) 60 % (6)
Ledningsgrupp 38 % (5) 62 % (8) 46 % (6) 54 % (7)

Luftfartsverket Styrelse 50 % (3) 50 % (3) 43 % (3) 57 % (4)
Ledningsgrupp 33 % (4) 67 % (8) 33 % (3) 67 % (6)

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

Totalt transport- Styrelse (motsv.) 42 % (14) 58 % (19) 44 % (18) 56 % (23)
myndigheter Ledningsgrupp 44 % (22) 56 % (28) 46 % (21) 55 % (25)
Jernhusen Styrelse 57 % (4) 43 % (3) 57 % (4) 43 % (3)
Ledningsgrupp 50 % (5) 50 % (5) 50 % (5) 50 % (5)

Swedavia Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 62 % (5) 38 % (3)
Ledningsgrupp 36 % (5) 64 % (9) 50 % (7) 50 % (7)

Alla myndigheter Styrelse (motsv.) 47 % (23) 53 % (26) 48 % (27) 52 % (29)
och bolag Ledningsgrupp 43 % (32) 57 % (42) 47 % (33) 53 % (37)
VINNOVA Styrelse 57 % (4) 43 % (3)
Ledningsgrupp 62 % (8) 38 % (5)

VTI Styrelse 50 % (3) 50 % (3)
Ledningsgrupp 29 % (2) 71 % (5)

Samtliga Styrelse (motsv.) 49 % (34) 51 % (35)
Ledningsgrupp 48 % (43) 52 % (47)

Kailla: Respektive organisations webbplats.
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Tabell 3.4.1 visar kdnsférdelningen i styrelser och ledningsgrupper hos
transportmyndigheterna samt andra statliga organ med inflytande éver
transportsystemet, vid utgangen av 2013. Jamfort med féregdende redovisas
aven fordelning mellan kvinnor och mén i ledningarna for ett par nationella
aktorer i transportforskningssektorn.

De senaste fyra aren har den genomsnittliga andelen kvinnor i ledningsgrupper
och styrelser varit strax 6ver 40 procent (Figur 3.4.10). Den andelen bér i ett
langre perspektiv variera runt 50 procent.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

2013 2012 m2011 m2010

Figur 3.4.10: Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for de transportmyndigheter
och statliga bolag som anges i Tabell 3.4.1.

Utformningen av transportsystemet beror i stor utstrackning pa beslut som fattas
pa regional och lokal niva. Darfoér ar det rimligt att ocksa studera i vilken
utstrackning kvinnor ar med och fattar beslut pa dessa nivaer.

Sedan 2011 ar det lansvist organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter,
RKM, som har ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen.
Bland deras uppgifter ingar att uppratta regionala trafikforsoérjningsplaner, som
bestammer behovet av kollektivtrafik och hur det kan tillgodoses. Viss sadan
planering utférs ocksa pa kommunal niva. Resultatet far anses som nedslaende,
eftersom bara 29 procent av cheferna fér RKM ar kvinnor och 38 procent i de
politiska ledningarna féor RKM. | kommunerna bestod de hdgsta politiska
beslutande ledningarna av 32 * 4 procent kvinnor och bland de hogsta cheferna
var det 36 + 12 procent (Figur 3.4.11).
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Figur 3.4.11: Andel kvinnor bland beslutsfattare i RKM** och i kommuner*® gillande fragor
om infrastrukturplanering, vaghallning och kollektivtrafik. For stickprovsundersékningen i
kommunerna anges statistiska osakerhetsintervall, 95 procent konfidens. Kalla:
Respektive organisations webbplats under mars 2014.

Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas sa att det ar anvéndbart fér
personer med funktionsnedséttning.

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer
med funktionsnedsattningar och évriga har minskat de senaste
aren. Trafikverket fortsatte under 2013 att atgarda hallplatser och
stationsomraden for personer med sérskilda behov, men i en lagre @
takt an under 2010-12. Andel fordon i kollektivtrafiken med

anpassningar for personer med funktionsnedsattning har 6kat de
senaste aren. Beddmningen ar darfor att utvecklingen gar i positiv
riktning.

Att gora kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedsattning ar ett
relativt gammalt politiskt mal, som fanns med i en proposition fran ar 2000 och
skulle vara uppfyllt 2010 (Prop. 1999/2000:79 2000). Man kan konstatera att det
finns problem kvar att atgarda i kollektivtrafiken, men det verkligt offensiva i
preciseringen ovan ar att den géaller hela transportsystemet. Transportsystemet
innehaller inte bara kollektivtrafiken utan aven till exempel gang- och cykelbanor,
bilvagar och tjanster for paketbefordran.

3 RKM &r organiserade pa manga olika satt. En genomgang av myndigheternas
webbplatser gjordes under mars 2014. Andel kvinnor dels bland myndigheterna hogsta
chefer och i deras politiska ledningar har beraknats. Resultat redovisas i Figur 3.4.11. | de
flesta fall har hdgsta chefer varit forvaltningschefer i nagot fall hogsta ansvariga
tjansteman. Det har ocksa varit en chef per myndighet i flertalet fall. De politiska
ledningarna har i de flesta fall varit en trafiknamnd eller liknande. Konstillhérighet har
bestamts fran fornamn, i tveksamma fall har sékning gjorts i SCB:s namndatabas och kon
bestamts till det vanligast forekommande.

3 Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i 28
kommuner. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden
infrastrukturplanering, vaghalining, trafikfragor och liknande pa kommunal niva
beréknades. Motsvarande gjordes bland hégsta chefer for forvaltningar och liknande
relaterade till de politiska organen samlats in. Kommunerna ar organiserade pa manga
olika satt, vilket medfér vissa begransningar i jamforbarheten.
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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 2011).

Fragan om anvandbarheten fick ytterligare tyngd nar Sverige 2008 ratificerade
FN:s konvention om rattigheter for personer med funktionsnedséattning
(Regeringskansliet 2008). Det betyder att Sverige ar bundet av konventionens
innehall. Konventionen innebar inga nya manskliga rattigheter, utan den ska ta
bort hinder som gor att personer med 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 miljén
och till transporter pa lika villkor som alla andra. Det star uttryckligen att det ska
sakerstallas bade i stdderna och pa landsbygden. Om nagra ar vantas Sverige,
liksom alla andra konventionsstater, utsattas for en revision inom FN-systemet,
som en dvervakning av efterlevnaden av konventionen. Revisionsprocessen
pabdrjades under hdsten 2013 och avslutas under 2014. Infér processen
publicerade Funktionshinderrérelsen en rapport (Akerberg 2011), dér de bland
annat for fram att "det ar oacceptabelt att bristerna fortfarande ar sd omfattande
trots att lagen om handikappanpassad kollektivtrafik funnits i dver 30 ar. Aven
trafikutskottet (Riksdagen 2013) konstaterar att "det finns fortfarande manga
hinder som forsvarar resandet for personer med olika funktionsnedsattningar”.

”

Akerberg (2011) patalar ocksa att bil manga ganger kan dka mobiliteten och
mojliggora delaktighet pa mer jamlika villkor for personer med funktionedsatt-
ningar. Att anpassa en bil s att en person med funktionsnedsattningar kan
anvanda den &r ofta dyrt och darfor finns det méjlighet att f& bilstdd. Akerberg
(2011) for fram att: "Mojligheten for enskilda att fa bilstdéd har dock urholkats.
Regelverket maste ses dver.”

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

Transportpolitiken och funktionshinderspolitiken éverlappar alltsa vid den har
preciseringen. Det kan 6ka trycket pa omradet, som kommer att féljas upp och
utvarderas i tva parallella system. | mars 2012 Iamnade till exempel Transport-
styrelsen en delrapport till regeringen (Transportstyrelsen 2012a).

Personer med funktionsnedsattning

Nedsatt horsel ar den vanligaste funktionsnedsattningen, darefter foljer
rérelsehinder av olika grad och nedsatt syn. De typer av funktionsnedsattningar
som ingar i tabellen nedan ar de som man oftast talar om i samband med
anpassningar av persontransportsystemet. Generellt ar det manga, 1,6 miljoner
eller 21 procent, som anger att de har halsoproblem som medfér att de har svart
att delta i aktiviteter eller klara sysslor som folk i allmanhet gér (Tabell 3.5.1).
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Tabell 3.5.1: Personer med olika typer av funktionsnedsittning, 2012

Typ av funktionsnedsiattning Skattat antal, tusental Andel, procent
Nedsatt rorelseféormaga 500 6,4
| h6g grad nedsatt rorelseférmaga 324 41
Svara besvar av angslan, oro eller angest 444 56
Nedsatt horsel 1217 15,5
Nedsatt syn 391 5,0

Kalla: (SCB 2013d)

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

Resmonster

Den totala reslangden per capita for personer med funktionsnedséattningar ar
kortare an for 6vriga. Skillnaden for inrikes interregionalt resande tycks ha
minskat till 2011-2013 fran 50 procent mindre till 35 procent mindre, men
férandringen ligger inom den statistiska felmarginalen. Aven for regionalt
resande finns en indikation att skillnaden minskat en aning fran 23 procent
mindre till 19 procent mindre, men aven har ligger férandringen inom den
statistiska felmarginalen (Figur 3.5.1).
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Figur 3.5.1: Totalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsnedséttningar 3¢
relativt personer som inte har nagon av dessa funktionsnedsittningar efter regionalt och
inrikes interregionalt resande, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: (SIKA
2007) och RVU Sverige 2011-2013.

% De studerade funktionsnedsattningarna &r:
e  Allergiska besvar som inte tillater resande med kollektivtrafik eller flyg
e Kan inte springa en kortare stracka, sdg 100 meter
e  Problem att héra vad som sags i samtal med flera personer dven med
hjalpmedel
. Problem att urskilja text i en dagstidning dven med hjalpmedel.

90



Det regionala resandet utgor ungefar 2/3 (67 + 9 procent) av det totala person-
transportarbetet, om man réknar bort langvaga utlandsresande. Skillnaderna for
det regionala resandet 6kar med hogre alder, enligt Figur 3.5.2. Enligt skatt-
ningen fér 2011-2013 reser barn i aldrarna 6-17 ar med funktionsnedsattningar
21 procent kortare stréacka per capita relativt évriga barn i samma alder. Den
skattningen har stor statistisk osakerhet, men den pekar pa att man bér vara
uppmarksam pa utvecklingen av mobiliteten fér barn med funktionsnedsatt-
ningar. Det ar dock tydligt att personer med funktionsnedséattningar som fyllt

65 ar har betydligt sdmre mobilitet &n sina jamnariga. Den relativa mobiliteten
per aldersgrupp har féorandrats mycket lite sedan 2005-06.

For fardsatten till fots, cykel och allman kollektivtrafik ar det relativa regionala
resandet for personer med funktionsnedsattningar relativt dvriga annu lagre, -43
respektive -30 procent (Figur 3.5.3), jamfort med -19 procent for det regionala
resandet totalt, enligt Figur 3.5.1. Det sammanslagna fardsattet skolskjuts,
fardtjanst och taxi ar det enda som anvands i stérre utstrackning av personer
med funktionsnedsattningar an évriga.
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Figur 3.5.2: Totalt regionalt resande® i kilometer for personer med vissa funktionsned-
sattningar relativt personer som inte har nagon av dessa funktionsnedséttningar efter
aldersgrupper, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: (SIKA 2007) och RVU
Sverige 2011-2013.

37 Regionalt resande &r delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men ar
kortare an 100 kilometer samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Inrikes
interregionalt ar inrikes delresor som passerar lansgrans och ar langre éan 100 kilometer
samt alla inrikes forflyttningar med flyg. Notera att regionalt resande dven omfattar
regionala resor till eller fran utlandet.
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Figur 3.5.3: Totalt regionalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsned-
sattningar relativt personer som inte har nagon av dessa funktionsnedséttningar efter
fardsatt, dar "morrharen” visar 95% konfidensintervall. Kélla: (SIKA 2007) och RVU
Sverige 2011-2013.

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 utgor dessa punkter
det sa kallade prioriterade natet, som andrar utseende lite grann éver tiden.
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Figur 3.5.4: Jarnvégsstationer respektive busshallplatser i Trafikverkets del av det
prioriterade néatet som aterstar att anpassa for personer med funktionsnedséttningar.
Kalla: (Trafikverket 2014g).

Sedan 2010 har 62 av 150 utpekade jarnvagsstationer i Trafikverkets del av det
prioriterade natet anpassats for personer med funktionsnedsattning®, varav sex
stationer atgardades under 2013 (Trafikverket 2014g). Det innebar att det
aterstar 88 stationer i Trafikverkets del av det prioriterade natet som behéver

38 Atgarderna som riktar sig till personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsférmaga kan
vara till exempel markning av riskzoner och trappor, utidgmning av gangytor, ledstrak pa
Oppna ytor, forbattrad belysning, tydliga skyltar och taktil information.
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atgardas. Nar det galler busshallplatser finns det 2 000 i Trafikverkets del av det
prioriterade natet och av dessa har 632 anpassats for personer med funktions-
nedsattningar sedan 2010, varav 35 hallplatser under 2013. Saledes aterstar
knappt 1 400 busshallplatser i Trafikverkets del av det prioriterade natet som
behover atgardas.

Fran 2010 till 2012 atgardades arligen ungefar 21 procent av aterstaende
jarnvagsstationer och 16 procent av aterstdende busshallplatser. Under 2013
minskade andelen atgardade till sex procent for jarnvagsstationer och tva
procent for busshallplatser (Figur 3.5.4). Trafikverket lamnar ingen forklaring till
varfor atgardstakten forefaller ha minskat. Varken Transportstyrelsen eller
Sjofartsverket har beskrivit sitt arbete med det prioriterade natet i sina
arsredovisningar for 2013.

Fardtjanst, riksfardtjanst och tillganglighets-
anpassningar
Antalet fardtjansttillstdnd har minskat de senaste tio aren fran knappt 400 000 till

en bit dver 300 000 ar 2012. Antalet resor per fardtjansttillstdnd har legat ganska
stabilt strax under 35 under perioden (Trafikanalys 2013d).

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 gér allt fler av sina resor med
allmanna kollektivtrafik (Trafikverket 2012d). P4 manga hall har man anpassat
fordonen i den allmanna kollektivtrafiken till behoven hos personer med funk-
tionsnedsattning. Andelen fordon i kollektivtrafiken med anpassningar for
personer med funktionsnedsattning vaxt de senaste aren, se Figur 3.5.5.

Rullstolsplats
Ramp/lift
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Figur 3.5.5: Andelar av samtliga kollektivtrafikfordon med vissa
tillganglighetsanpassningar. 2008-2013. Kailla: (Svensk Kollektivtrafik 2014a) *.

Siffrorna fran Frida-databasen pekar mot att anvandbarheten av kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedséttning férbattrades aven under 2013.

39 Sveriges trafikhuvudmans miljé- och fordonsdatabas Frida. Databasen innehaller luckor.
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Trafikanalys har i samarbete med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofarts-
verket tagit fram en modell fér matning av anvandbarheten i kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsattning (Trafikanalys 2013h). Den férsta matningen
enligt modellen gjordes under hésten 2013 och resulterade i ett totalindex pa 48,
Av de olika resemomenten fick det delindex som beskriver anvandbarheten av
resecentrum och att kdpa biljetter bast varde, 76, medan samst varde, 23
uppmattes for anvandbarheten ombord. Resultaten far en tydligare tolkning nar
matningen upprepas under kommande ar En mer omfattande resultatrapport
kommer att publiceras under 2014.

Barns mojligheter att anvanda
transportsystemet

Preciseringen lyder: Barns mdjligheter att sjdlva pa ett sédkert sétt anvédnda
transportsystemet, och vistas i trafikmiljéer, ékar.

Vissa tecken finns pa att barns majligheter att sjalva anvanda
transportsystemet har 6kat, andra pa att de ar i stort sett oféréand-
rade. Exempelvis visar olycksstatistiken att farre barn férolyckades i
vagtrafiken under 2013, vilket skulle kunna tyda pa en sékrare
trafikmiljé. Men barns fardsatt har férandrats till mer bilakande, vilket @
tyder pa att barn i mindre utstrackning anvander transportsystemet

sjalva. Utfallet av projektarbeten som genomférts for att forbattra
barns trafiksituationer behdver fa mer genomslag och féljas upp
battre. Den samlade beddémningen ar att barns méjligheter att
anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljder ar oférandrade.

Under de senaste trettio aren 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, arenden och bes6k hos vanner (Trafikverket
2013c). Meningen med preciseringen ar dock inte att styra hur féraldrarna tar
hand om sina barn. Malet ar att 6ka barnens majligheter att resa sjalva pa sakra
satt och det innehaller ingen begransning till vardagsresor. Med en god
transportpolitik kan transportsystemet méjliggdra resor for yngre ensamresande
barn. Det skulle i s fall 6ka barnens tillganglighet, eftersom de blir mindre
beroende av aldre personer som reser tillsammans med dem.

Med barn avser vi har alla som &nnu inte fyllt 18 ar. Enligt den definitionen fanns
det den 31 december 2013 enligt SCB:s befolkningsstatistik drygt 1,95 miljoner
barn i Sverige, darav ar 51 procent pojkar och 49 procent flickor. Den nedre
aldersgransen for vilka barn som malet handlar om ar obestamd och kan variera
beroende pa sammanhanget. Cirka 85 procent av Sveriges befolkning bor inom
en tatort (Trafikverket 2013c). Detta gor att mycket av arbetet med att skapa
trafiksakra miljoer for barn hamnar pa kommunal niva.

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

Det vanligaste fardsattet vid huvudresor for barn i aldrarna 6 — 12 ar ar med bil,
se Figur 3.6.1. Andelen av barns resor med bil, till fots och cykel ligger ganska
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konstant pa drygt 80 procent mellan aren 2005/06 och 2011/12. Daremot har
andelen resor med bil 6kat, samtidigt som andelen fér de tva andra fardsatten
minskat, pa senare tid. Huruvida de observerade skillnaderna &r en foljd av
samre forutsattningar for barn att sjalva anvanda transportsystemet ar oklart.*
Aven andra faktorer, s&som férandring i foréldrarnas attityder, det fria skolvalet,
liksom matfel, kan vara bidragande till det observerade resultatet.
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Figur 3.6.1: Andelen huvudresor, uppdelat pa fardsatt, gjorda av barn i aldrarna 6-12 ar.
Vanster stapel baseras pa data fran resvaneundersékningen 2005-2006, hoger stapel pa
resvaneundersdkningen 2011-2012.

En betydande andel av de resor barn genomfor ar till och fran skolan. Tillgédng-
ligheten till skolan kan tankas paverka barnens mgjligheter att sjalva anvanda
transportsystemet for dessa resedndamal. Denna tillganglighet har forbattrats
med 4 procent for Sveriges befolkning som helhet mellan aren 2011 och 2013,
se kapitel 3.3. Inom vissa kommuner har dock en férsamrad tillganglighet
observerats. Under samma period har antalet grundskolor varit relativt konstant
samtidigt som barn i aldrarna 5-14 ar 6kat. Fér ar 2013 var det cirka 51 procent
av Sveriges befolkning som bodde inom 1 000 meter fran en grundskola.
Daremot medfor det fria skolvalet att det inte alltid ar den narmsta skolan barnen
studerar vid, vilket férsvarar planeringen for barnens skolvagar.

Vissa forandringar avseende barns méjligheter att anvanda transportsystemet
samt att vistas i trafikmiljéer kan urskiljas i 2012 ars undersokning av skolvagar*!
jamfort med 2009. Efter genomférda hastighetsjusteringar var det ar 2012 ytterst
fa barn som behdvde vistas vid buss- eller taxihallplatser pa vagar med en
hastighetsbegransning pa 90 km/h eller hdgre. Antalet hallplatsfickor och vader-
skydd har blivit fler med aren vilket har resulterat i att en stérre andel skolbarn

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

41 Under 2012 har Trafikverket genomfort en undersdkning som aterkommer var tredje ar
for att ta reda pa hur foraldrar upplever sékerheten pa deras barns skolvagar Trafikverket
(2012b). Barns skolvagar 2012. Borlange, Trafikverket.. Resultaten bor dock tolkas med en
viss forsiktighet eftersom Trafikverket inte redovisar nagot matt pa osakerheten i
skattningarna.
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utnyttjar dessa resurser. Daremot har andelen barn som behéver goéra ett buss-
eller taxibyte okat, vilket troligtvis férsvarar skolbarnens anvandning av transport-
systemet. Storst 6kning av detta behov aterfinns bland barn som lever i
storstadsregioner.

Ett flertal projektarbeten har bedrivits genom aren for att forbattra forutsatt-
ningarna for barns resande. Ofta ar dessa projekt begrénsade till ett mindre antal
platser i landet. Ett exempel ar projektet Barn och unga i samhéllsplaneringen i
vilket man later malgruppen fa inflytande ver situationer som berér dem.
Projekten resulterar ofta i nya lardomar som kan implementeras och spridas
vidare. Daremot ar det oklart till vilken grad lardomarna anvands efter
projekttidens slut.

Forbattringsatgarder i transportsystemet som riktar sig till personer med funk-
tionsnedsattning, som presenteras i avsnitt 3.5, kan i vissa fall aven hjalpa fler
personer som inte ingar i sjalva malgruppen. Ett exempel ar att aven barn
gynnas om bland annat kollektivtrafikfordon tillganglighetsanpassas, gangytor
utjamnas, belysning forbattras samt skyltningar blir tydligare.

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

Vagtrafiken

Trafikverket skriver pa sin webbplats om atgarder riktade mot barn som de vidtar
for en 6kad trafiksakerhet, exempelvis byggande av gang- och cykelbanor samt
dampning av bilars hastighet (Trafikverket 2012c). Daremot redovisar Trafik-
verket inte specifikt i vilken omfattning dessa forbattringsatgarder har genomforts
under 2013 och inte heller vilken nytta som tillkommit av atgarderna.

Trafikverket skriver om flera aspekter pa barn i vagtrafiken (Trafikverket 2013b).
Man uppmuntrar féraldrar och barn att ga eller cykla till och fran skolan. Man
foreslar sarskilt att organisera sa kallade vandrande skolbussar, att barn med
gemensam skolvag bildar grupper som deras foraldrar turas om att gora sallskap
med till fots. Argument som Trafikverket lyfter fram rér bade sédkerhet, miljé och
halsa (Trafikverket 2013d). Trafikverket har &ven en speciell webbplats, Hitodit,
som &r riktad till barn, féraldrar och skolan (Trafikverket 2013e). Pa webbplatsen
kan dessa grupper ta del samt dela med sig av information om bland annat
trafiksakerhet och barns asikter om trafiken.

Under 2013 forolyckades 11 barn i vagtrafiken vilket ar en minskning jamfort
med aret innan da 17 barn omkom. Det &r dessutom det lagsta antalet omkomna
barn sedan méatningarna startade. Férklaringen till detta ar enligt Trafikverket
lagre hastigheter pa vagar, sakrare fordon samt att arbetet med sakerhetshdj-
ande atgarder fortgar (Trafikverket 2014g). Bland barn 7—-14 ar som skadas svart
i trafiken var personbilspassagerare foljt av cykel de vanligaste fardsatten och
bland barnen i 15—-17-arsaldern var istallet moped det allra vanligaste fardsattet
(Trafikanalys 2013n). Kraven pa korkort for att framféra 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 mdjlighet att kéra moped
darigenom minskat, men ocksa att de troligen kér sékrare an tidigare.
Trafikverket arbetar efter en strategi for att minska riskerna vid kérning med
moped och motorcykel. Strategin ar gemensam med atta andra myndigheter och
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organisationer. Arbetet inleddes 2010 och har under 2012 utvecklats och
anpassats efter nya EU-mal, nya kunskaper samt genomfoérda atgarder.
Strategin ska bidra till att pafoljderna av moped- och motorcykelkérandet ockséa
nar upp till samma transportpolitiska trafiksédkerhetsmal som galler for alla
vagtransporter. Resultatet ska uppnas ar 2020. Exempelvis prioriteras arbetet for
skarare mopedkorning genom 6kad och ratt hjdlmanvandning, sékrare vagar och
gator samt att minska incitamenten till trimning (Trafikverket 2012e). Aven om
insatserna inte begransas till férare under 18 ar utgér denna grupp en stor del av
malgruppen for insatserna.

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

Bantrafiken

| Trafikverkets arsredovisning skriver de inget om insatser for att héja barnens
tillganglighet med tag, sparvagn eller tunnelbana. Ingenting ségs om insatser for
att i slutdndan gora det lattare for ensamresande barn nar de ar ombord pa tag
eller pa stationsomradena.

Enligt arsredovisningen har Trafikverket gjort insatser for att minska risken for
tagpakorning av manniskor. Dessa atgarder verkar inte vara speciellt inriktade
mot barns obehdriga sparbetradande. | genomsnitt under aren 2004-2012 har
6,6 barn omkommit per ar varav éver halften av dessa har varit sjalvmord
(Trafikverket 2013j). Under 2013 omkom 4 barn varav 2 dédsfall rubricerades
som sjalvmord (Trafikverket 2014g).

Pa Trafikverkets webbplats framgar att arbetet med utatriktad sakerhets-
information till barn i olika aldrar fortsatt, men dven det har haft sin inriktning
framst pa risker med obehorigt sparbetradande. Informationen ar till stor del
riktad till larare i grundskolan. Bland annat finns det en animerad filmfigur som lar
barn om risker med spar, plankorsningar och elledningar och om annat fran
tagens varld i filmen En spdnnande dag med Bango (Trafikverket 2013a).

Trafikforetagen har olika aldersgranser fér 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 hjélpa ensamresande barn
ombord férekommer inte.

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster for ledsagning av funktionsnedsatta
resenarer inom stationsomraden som tillhandahalls av Jernhusen och Trafik-
verket. Servicen ar kostnadsfri och resenaren bokar den hos jarnvagsfoéretaget
som séljer resan (Stationsledsagning 2014). Den EU-férordning som styr
verksamheten ar ganska ny och &nnu har ingen réttslig praxis fér barns rattig-
heter enligt forordningen utvecklats. Fragan &r om barn pa grund av sin alder har
rétt till servicen. Alder &r namligen inskrivet i férordningen som ett av flera skal till
att ha réatt till fri ledsagning. Det skulle vara en stor forbattring for barns rorlighet
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om de kunde fa mer hjalp, inte minst vid byten mellan tag. Sarskilt under skol-
loven skulle manga fler yngre barn kunna resa om de fick sddan hjalp. Sam-
arbetsparternas tolkning av férordningen &r att den inte riktar sig till ensam-
resande barn, men dem poangterar att de trots detta anda kan ta pa sig ansvaret
vid efterfragan. Daremot efterfragas inte ledsagning av barn pa stations-
omradena pa grund av att jarnvagsféretagen inte kan ansvara fér barnen val
ombord pa tagen (Jernhusen Stationsledsagning 2014).

Sjotrafiken

Sjofartsverket skriver inget om arbete med barns tillgénglighet eller skerhet 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, alltsad barn under sex ar far
inte resa sjalva med bolagets skargardsbatar av sakerhetsskal (SL 2011).
Gotlandstrafiken har en aldersgrans vid 13 ar fér ensamresande barn, men vid
och 6ver den aldern reser barnen pa vanligt satt (Destination Gotland AB 2014).

Den utrikes farjetrafiken har i flera fall sarskilda restriktioner som begransar
barns resande utan ledsagare. Det kan vara bade villkorslésa aldersgranser och
for aldre barn krav pa speciella dokument med malsmans underskrift samt 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 AB har aven aldersgranser som
utestanger aldre barn fran att resa med vissa avgangar. Forst vid fyllda 18 ar
(tidigare 21) har man full tillgang till utrikes sj6transporter (Tallink Silja AB 2014).

Liksom vid bantrafiken finns det en EU-férordning (nr 1177/2010) som berér
passagerarnas réttigheter vid resor till sjéss och inre vattenvégar. Aven har
patalas ratten till assistans vid resor for personer med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet oavsett om det ar pa grund av exempelvis alder. Dock har
denna tjanst ej observerats vara tillganglig fér barn vilket kunde underlatta deras
egna resande.

Luftfarten

Luftfarten ar det trafikslag som tar mest hansyn till ensamresande barn.
Swedavia, som driver de statliga flygplatserna, assisterar varje ar éver 20 000
ensamresande barn till och fran Arlanda flygplats.

Om nagon vuxen lamnar och hamtar barnen pa flygplatsen 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 Iamnas
vid ankomsten till en i foérvag registrerad vuxen. Den servicen brukar vara
obligatorisk till och med elva ar och kan vara avgiftsbelagd. Fran tolv ars alder
reser barn pa samma satt som vuxna med de flesta flygbolag, eller med frivillig
ledsagning upp till 15 ars alder.

Enligt uppgifter fran Swedavia minskar anvandningen av ledsagarservicen for
barn inom flyget till och fran Arlanda, se Tabell 3.6.1. Trenden &r att andelen
ensamresande barn minskar jamfért med alla resande.
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Tabell 3.6.1: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och fran Arlanda 2003-2013.

Ar Antal ledsagningar av barn
2003 41901
2004 35458
2005 29127
2006 24 265
2007 24 897
2008 25 474
2009 19 505
2010 20 368
2011 23 160
2012 20 207
2013 22 474

Killa: Swedavia (2014) Epost 2014-02-19 (handling #37 dnr Utr 2013/35).

Kollektivtrafik, gang och cykel

Preciseringen lyder: Férutséttningarna fér att vélja kollektivtrafik, gang och cykel
forbéttras.

Bade utbudet och resandet inom kollektivtrafiken fortsatter att 6ka.
Daremot har det blivit dyrare att resa med kollektivtrafik relativt
andra varor och tjanster. Dartill upplever resendrerna att det blivit
svarare att kopa biljetter. Marknadsoppningen i kollektivtrafiken
har annu inte fatt nagot stort genomslag pa resandets forutsatt- @
ningar och vissa identifierade problem kvarstar att I6sa. Inga

férandringar gar att se i gang- och cykelresandet och dess
forutsattningar bedéms vara desamma nu som tidigare. Den
samlade bedémningen &r att forutsattningarna ar jamférbara med
nar malen antogs.

Gang och cykel

Andelen kortvaga resor, < 5 km, som sker med buss ligger ganska konstant kring
3 procent. Inte heller andelen kortvaga resor till fots har férandrats namnvart
under de senare aren. Daremot har det skett en 6kning jamfért med 1999.
Andelen kortvaga resor med cykel har inte heller andrats nagot i jamforelse med
laget ar 2006, men minskat i jamforelse med ar 1999 (Figur 3.7.1).

Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt vad géaller cykling och borde darfér
kunna utvecklas ytterligare (Spolander 2007). | topplacerade Danmark och
Holland ar det relativa cykeltrafikarbetet mer &n tre ganger sa stort som i
Sverige. | Sverige cyklar man nagot langre an kvinnor (Trafikverket 2012i).
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Figur 3.7.1: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga resor
(< 5 km). Kélla: (SIKA 2007); RVU Sverige 2005/06 och 2011/12.

Sett till det totala antalet genomférda resor star cyklandet for cirka 9 procent av
resorna vilket ar pa samma niva som observerats over en langre tid. Cyklandets
andel skiljer sig dock at i olika delar av landet, bade pa kommun- och l&nsniva.
Detta ar ett tecken pa att vissa kommuner har lyckats battre &n andra med att ge
goda forutsattningar for cykling. Bland kommuner med fler invanare an 40 000,
urskiljer sig Umea och Landskrona fran 6vriga kommuner med en stor andel
cykelresor (Spolander 2013a).

Jamfér man det utférda transportarbetet for persontransporter sa har gang, cykel
och moped 6kad med 0,3 miljarder (5 procent) personkilometer mellan aren
2010 och 2012, se Figur 3.7.2. Under samma period 6kade transportarbete for
personbilar med 1,6 miljarder personkilometer (1,5 procent). Stérst 6kning star
jarnvagstrafiken for, narmare en 6-procentig 6kning.
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Figur 3.7.2: Persontransportarbete i Sverige, miljarder personkilometer. Killa:
(Trafikanalys 2013j)
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Eftersom gang- och cykelresor ofta anvands for att forflytta sig dver kortare
distanser, ar dessa resor valdigt lokala. Detta medfor att forutsattningen for
dessa trafikantgrupper att resa ar beroende av planering och atgarder som
vidtas pa kommunal niva.

Trafikverket tillsammans med bland annat Transportstyrelsen, flertalet
kommuner, organisationer samt foretag har arbetat fram en ny strategi for
sdkrare cykling gallande aren 2014-2020. Syftet med strategin &r att aktérerna i
samarbete ska bidra till att sdkerheten for cyklister ska bli battre. Att aktérerna
far stdd i sin verksamhetsplanering anges som det viktigaste strategin kommer
att bidra med. Med séakrare cykling ar aven forhoppningen att forutsattningarna
att cykla ska forbattras och darmed fler personer som valjer cykeln framfér andra
fardmedel (Trafikverket 2014f).

Att det ar viktigt att forbattra forutsattningarna for att cykla samt hur det ska ga till
har under en tid lyfts fram i flera skrifter fran bland annat myndigheter.4? Att
forutsattningarna forbattrats ses som viktigt ur flera perspektiv, exempelvis ur
miljo- och halsosynpunkt som omnamns i just ndmnda cykelstrategi. Daremot ar
det svart att pavisa att det arbetet som hittills genomforts har gett nagon effekt
pa cyklandets andel av resandet pa nationell niva som ligger relativt konstant
over tid, se exempelvis (Spolander 2013b). Trots att ambitioner finns konstaterar
Spolander (2013b) att pengar som satts av till cykelatgarder i infrastruktur-
planeringen férsvinner med tiden och han efterlyser battre uppféljning av
resurser gentemot atgarder.

Trafikverkets verksamhetsvolym fér om- och nybyggnationer av gang- och cykel-
vagar minskade fran 301 miljoner under 2012 till 215 miljoner 2013*. Under
2013 har Trafikverket byggt 42,7 (58,2 ar 2012) km nya gang- och cykelvagar
och 29 (53 ar 2012) planskilda korsningar fér gang- och cykeltrafik. Stérre delen
av det cykelvagnatet ingar dock i kommunernas vagnat. Dessvarre saknas det
fullstandiga uppgifter och gang- och cykelvagnatet. Ett satt att beskriva cykel-
vagsnatet ar att analysera det geografiska data som finns i Open Street Map
(OpenStreetMap 2013). Databasen i Open Street Map uppdateras, kontrolleras
och kvalitetssakras av frivilliga anvandare och kan beskrivas som den geo-
grafiska motsvarigheten till Wikipedia. | en jamférelse mellan data fran 2011 och
2013 6kade cykelvagsnatet med totalt 2 659 kilometer i hela Sverige. Hur mycket
som utgdrs av kompletteringar i databasen och hur mycket som &r ny cykelvag
ar omojligt att harleda fran databasen, Se Figur 3.7.3.

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

Hur sakert det ar for cyklister att vistas i trafikmiljoer paverkar attraktionsgraden
samt forutsattningarna for att cykla. Cyklister ar relativt oskyddade som
trafikanter vilket givetvis inverkar pa deras sékerhet. Fler cyklister verkar dock

2 Enligt Spolander, K. (2013a). Cykling i Sverige. Stockholm. har cirka 25 olika dokument
som ber6r strategier, handlingsplaner och program for battre forutsattningar for cykling
framtagits av myndigheter samt kommuner och landsting sedan bérjan av 2000-talet.

43 Talen &r uttryckta i I6pande priser.
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vara mer medvetna idag om riskerna med cykling sett till hur den observerade
hjalmanvandningen har utvecklats i positiv riktning under de senaste aren
(Trafikverket 2014g). | olycksstatistiken ar cyklisterna hogt representerade i
gruppen som blivit allvarligt skadade i trafiken. Ungefar 40 procent av dessa ar
cyklister. Aven cirka 10 procent av de omkomna i trafiken fardades péa cykel vid
olyckstillfallet (Trafikverket 2014f).

Cykelstolder star varje ar for en stor del av de egendomsbrott som utfors i
Sverige, se Figur 3.1.23. Att kédnna trygghet infor att Iamna cykeln obevakad
mellan resorna, kan tdnkas paverka valet att cykla. Pa senare ar mérks en
positiv trend att en lagre andel av hushallen anger att de blivit utsatta for
cykelstold.

Figur 3.7.3: Antal kilometer cykelvdag per kommun. Kélla: Open Street Map. Bearbetning:
Trafikanalys.
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Foérutom gang- och cykelvagar som mojliggor att personer kan fardas tryggt och
bekvamt till sina mal krévs det dven att malpunkterna ligger inom nabart avstand.
Vad som kan anses som lampligt avstand for gang- och cykeltrafikanter varierar
stort. Individens fysiska formaga, klimat, topografi, upplevd trygghet ar nagra
exempel pa olika faktorer som kan begransa framkomligheten till fots eller med
cykel.

Geografiska tillganglighetsanalyser, se avsnitt 3.3, till ett antal besékspunkter
visar bade pa en positiv saval som en negativ trend av det som kan kallas for
den nara tillgangligheten. Andelen befolkning som bor inom 1 000 meter fran en
livsmedelsbutik har mellan aren 2011 och 2013 sjunkit med 7 procent.

Daremot har andelen av befolkningen som bor néra en grundskola respektive
vardcentral 6kat med 4 respektive 12 procent mellan aren 2011 och 2013. Detta
kan ge en viss indikation pa att forutsattningarna for att ga eller cykla kan ha
férandrats nagot.

Kollektivtrafik

Atgarder har genomforts for att forbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken under
2013. Ett flertal av de prioriterade busshallplatserna och jarnvagsstationerna har
atgardats for 6kad anvandbarhet, se avsnitt 3.6 om tillganglighet for personer
med funktionsnedsattning.

Under 2013 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 990 miljoner
kronor (902 miljoner ar 2012) som utbetalts for atgarder for att héja sakerhet och
tillganglighet. Som exempel kan ndmnas busshallplatser, resecentrum,
tillganglighetsanpassning, sékra gangpassager, gang- och cykelvagar,
hastighetsatgarder, cirkulationsplatser, biluppstaliningsplatser avsedda for
personer med funktionsnedsattning, sparfordon, kollektivtrafikanlaggning
flygplats, ombyggnad av kajanlédggning och investering i fartyg.

For att starka kollektivtrafiken pa jarnvag har Trafikverket genomfort ett stort
antal mindre trimningsatgarder for 6kad punktlighet och aven forbattrat
trafikinformationen vid storningar. Under 2013 har Trafikverket aven vidtagit
atgarder for att minska kapacitetsutnyttjandet pa jarnvag for 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 férlangts vilket gor att tdg kan dra fler vagnar. Daremot har
kapacitetsutnyttjandet 6kat marginellt jamfért med aret innan, framst i stérre
strak. En forklaring ar att tagtrafiken, matt som tagkilometer, har 6kat. Fram-
komligheten pa jarnvag gynnas ocksa av de kraftférsorjningsatgarder som har
genomférts under aret. Totalt sett under 2013 har Trafikverkets investerings-
volym i om och nybyggnadsatgéarder av jarnvagen minskat jamfért med de tva
aren innan, samtidigt som underhallet dkat.

4 Statlig medfinansiering lamnas enligt férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa kollektivtrafikanlaggningar med mera. Syftet med statlig medfinansiering till
investeringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar ar att stimulera
kollektivtrafikmyndigheter och kommuner till insatser for att géra kollektivtrafiken mera
tillganglig, attraktiv, trygg och saker. Resenarens basta ska sattas i fokus och hela
resekedjan, fran dorr till dorr, beaktas.
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Trafikverket har ett ansvar for att tillgangligheten i kollektivtrafiken mellan
regioner uppnar en grundlaggande standard igenom att upphandia trafik.
Resultatet av de trafikavtal som Trafikverket hade tecknade under 2013 visar att
tillgangligheten for 88 (96 stycken ar 2012) av landets kommuner forbattras
jamfor med om dessa avtal inte existerat. Dartill var det under 2013 endast 4
kommuner som inte uppfyllde nagot av Trafikverkets 8 kriterier for tillganglighet,
under 2012 var denna siffra 13 stycken (Trafikverket 2014g). Se Figur 3.3.7 for
en djupare analys.

Fran och med den 1 oktober 2010 &r marknaden for langvaga persontrafik pa
jarnvag 6ppen for konkurrens. Eftersom att tagens tidtabeller skapas efter en i
forvag upprattad tagplan, kunde denna marknadsoppning realiseras forst i
tagplanen fér 2012 vilken tradde i kraft december 2011. Aven pa marknaden for
att bedriva lokal och regional kollektivtrafik har en ny lag (SFS 2010:1065) tratt i
kraft fran och med den 1 januari 2012. Den nya lagen innebar att &ven den
regionala och lokala kollektivtrafikmarknaden 6ppnas fér konkurrens och tillater
kommersiella foretag att trafikera marknaden.

Med de nytillkomna reformerna ar férhoppningen att nya aktorer ska trada in pa
marknaden for att kéra kollektivtrafik. Detta kan, atminstone pa sikt, leda till
férandringar av kollektivtrafikutbudet, 6kad konkurrens och férandrade priser. |
slutanden ar férhoppningen att den sa kallade marknadsdppningen ska bidra till
battre forutsattningar att anvanda kollektivtrafiken och darmed aven ett 6kat
kollektivt resande. Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att utvardera
effekten av de tv4 tillkomna reformerna fram till och med 2014.

Efter tva ar med de nya reformerna, har forutsattningarna att resa kollektivt
forandrats? En forsta indikation pd om marknadsOppningarna har nagon effekt ar
att se om kollektivtrafikens utbud har férandrats. Sedan 2012 har utbudets
sammansattning forandrats i mycket liten grad (Trafikanalys 2013l). Endast ett
mindre antal kommersiella busslinjer har tillkommit i den regionala trafiken, varav
nagra redan upphort att trafikeras. Svarighet att konkurrera med subventionerad
trafik, som ar uppbunden i langa kontrakt, anses vara en bidragande faktor till
utfallet. Pa jarnvagsmarknaden for langvaga persontrafik hade under 2012
endast en ny operator tillkommit och enligt tagplan 2013 tillkom ingen ytterligare
ny tagtrafik som kan harledas till reformen. Daremot pekar mycket mot att
reformen kommer att fa stérre genomslag under 2014. Da planerar framférallt en
nya operatorer att uppta konkurrensen med SJ pa strackan Stockholm —
Goteborg.* Dessutom planerar ytterligare en ny operator att trafikera strackan
Stockholm — Sundsvall. Daremot ar bland annat intradeshindren pa jarnvags-
marknaden stora, samtidigt som tillgangen pa attraktiva tadglagen ar valdigt
begransad vilket bromsat en snabbare utveckling.

Det totala antalet utbudskilometer i kollektivtrafiken har 6kat med 2 procent det
senaste undersokningsaret och med 16 procent sedan 2006. Stérsta delen av
utbudet bestar av busstrafik, ndrmare 75 procent (Figur 3.7.4). Om man antar att
fordonens passagerarkapacitet generellt 6kat skulle det tala fér en viss 6kning av
platsutbudet. Det motségs av att rapporterat utbud av sittplatskilometer minsk-
ade mellan 2008 och 2009, samt mellan 2011 och 2012. Det kan ocksa bero pa

45 Nar tagplanen faststalldes var det tva nya operatorer som fatt plats pa sparen och
planerade att uppta konkurrensen med SJ AB pa strackan. En avdem meddelade sedan
att de inte langre avser att starta upp sin planerade trafik. Hur tagldgena som tilldelats dem
kommer att anvandas ar i dagslaget oklart.
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vissa inkdrningsproblem hos kollektivtrafikmyndigheterna nar det galler att
rapportera den relativt nya uppgiften om sittplatskilometer. Det finns inget som
tyder pa att nya fordon i nagon storre utstrackning har farre sittplatser an aldre.

1000 50000
800 ﬁ— 40000
600 30000

400 20000
200 10000

O T T T T T T 0
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Utbudskilometer, Miljontal
Sittplatskilometer, Miljontal

=¢—Utbudskilometer  ==Sittplatskilometer

Figur 3.7.4: Utbud av lokal och regional kollektivtrafik 2006-2012.
Kailla: (Trafikanalys 2013g).4¢

Om utbudet av den lokala och regionala kollektivtrafiken uppdelas pa lan,
framgar att den observerade utbudsékningen for hela riket kan forklaras av en
positiv utveckling i ett mindre antal lan, se Figur 3.7.5. Framférallt ar det
utvecklingen i de tre storstadslanen som paverkar totalen for riket.
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Figur 3.7.5: Utbud av lokal och regional kollektivtrafik som miljoner utbudskilometer for
aren 2009-2012 uppdelat pa lan. Skogslanen ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten,
Varmland, Vasterbotten och Visternorrland. Kélla: (Trafikanalys 2013g).

6 Trafikanalys genomfor arligen en undersékning bland regionala kollektivtrafik-
myndigheter (tidigare bland lanstrafikhuvudman) for att stalla samman statistik om lokal
och regional kollektivtrafik som ar delvis samhallsfinansierad Trafikanalys (2013g). Lokal
och regional kollektivtrafik 2012. Stockholm.. Déar redovisas kollektivtrafikutbudet som
utbudskilometer, vilket &r summan av koérstrackor for alla fordon (bussar) och vagnar
(bantrafik), eller sittplatskilometer, vilket ar "korstracka” for det samlade antalet sittplatser.
For busstrafik &r mangden fordonskilometer en indikator delvis pa frekvensen avgangar.
Nér det galler sparburen trafik paverkas mangden vagnkilometer delvis av
avgangsfrekvensen, men ocksa av antalet vagnar som ingar i tdgen. Mattet
sittplatskilometer ar lite trubbigt nar det galler att kvantifiera hur utbudet av platser ombord
pa kollektivtrafikfordon utvecklas eftersom nya sparfordon, men aven nya bussar, ofta har
hdgre passagerarkapacitet an aldre.
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Mellan aren 2011 och 2012 6kade antalet kollektivtrafikresor med 3 procent och
sedan 2006 har resandet 6kat med narmare 17 procent. Drygt hélften av resorna
utférdes under 2012 med buss, darefter &r tunnelbaneresor nast mest forekom-
mande med 23 procent. Okningen i antalet resor skulle kunna forklaras av en
befolkningsdkning. Daremot har antalet resor per invanare aven stigit, under
senaste aret med 3 resor per person (Figur 3.7.6).

| samma figur framgar ocksa att antalet resor per utbudskilometer ar hogt i
Stockholm, vilket tyder pa en betydande trangsel i kollektivtrafiken som &ven
Okat pa senare ar. Den anstrangda situationen och kapacitetsbristen vad géller
infrastruktur framgar ocksa av rapporten "Arbetspendling i storstadsregioner”
(Trafikanalys 2011a). | Géteborg, Malmé och Stockholm har den lokala och
regionala kollektivtrafiken i nagra vasentliga avseenden natt kapacitetstaket. Det
ar 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. | vriga landet aterfinns inte
dessa brister givet befintlig statistik aggregerad pa lansniva.
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Figur 3.7.6: Antal resor och resor per utbudskilometer i den lokala och regionala
kollektivtrafiken 2006-2012. Kalla: (Trafikanalys 2013g).

Om aven resorna uppdelas pa lansniva, se Figur 3.7.7, visar resultatet pa
samma satt som vid utbudet att det ar utvecklingen i de tre storstadslanen som
till storsta del paverkar riskutvecklingen.
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Figur 3.7.7: Antal resor i miljoner i den lokala och regionala kollektivtrafiken 2009-2012.
Skogslanen ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten, Varmland, Vasterbotten och
Vasternorrland. Killa: (Trafikanalys 2013g).

Prisutvecklingen har, framférallt under perioden 2007-2013, varit hogre i den
lokala och regionala kollektivtrafiken jamfort med utvecklingen av konsument-
prisindex (KPI). se Figur 3.7.8. Detsamma, fast i mindre grad, géller for jarnvags-
resor (Trafikanalys 2013l). Det har med andra ord blivit mer kostsamt att resa
kollektivt relativt prisutvecklingen fér évriga varor och tjgnster. A andra sidan har
aven bensinpriset 6kat mer an KPI. Detta gor att transporter med bil ocksa har
blivit dyrare givet att andra paverkbara férutsattningar ar konstanta.

Det ar inte bara priserna i kollektivtrafiken som 6kar, det gor aven kostnaderna
for den subventionerade kollektivtrafiken i lanen (Trafikanalys 2013g). Detta ar
troligen en betydande anledning till den stegrande prisutvecklingen. Sett till
sjalvfinansieringsgraden*” for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har den
varit relativt konstant omkring 50 procent sedan 2007, trots kostnadsdkning.
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Figur 3.7.8: Prisutveckling— I6pande priser- for enkelbiljett, Iinskort, KPI Lokaltrafik,
bensin och KPI. Index (2001=100). Aren 2001-2013. Killa: (Trafikanalys 2013I).

47 Sjalvfinansieringsgraden beskriver hur stor del av trafikens kostnader som técks av
verksamhetsintakter.
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Figur 3.7.9: Utbud av jarnvagstrafik for passagerare®® aren 2006-2012 samt planerat utbud
enligt tagplanen aren 2009-2014. Kalla: (Trafikanalys 2013a) samt egna bearbetningar av
tagplanedata.

Trafiken med passagerartag har 6kat under perioden 2006 till 2012 med 23
procent, vilket ocksa galler platskapaciteten som har 6kat med 30 procent (Figur
3.7.9). Man kan saga att det blivit mojligt for fler att resa med tag under de
senaste aren och att de har fatt fler avgangar att vélja mellan.

Den officiella jarnvagsstatistiken ar efterslapande och redovisas darfor fram till ar
2012. For att fa ett mer aktuellt och framatblickande matt pa utbudet kan
informationen som finns i tdgplanerna anvandas. Detta motsvarar dock ett
planerat utbud for kommande ar och tag kan tillkomma samt stallas in efter
tagplanen har faststallts. En jamforelse mellan tagplaner och Sveriges Officiella
Statistik visar att verkligt utbud ar cirka 3 procent lagre &n det planerade. For
2013 och 2014 visar tagplanerna att utbudet av persontrafik pa jarnvag kommer
att fortsatta att 6ka (Figur 3.7.9) men aven att nya foretag planerar att kdra
tagtrafik. Brist betraffande infrastrukturkapacitet pa de for foretagen lbnsamma
strackorna begransar dock hur trafiken i framtiden kan utvecklas.

Utbudet av sparvagstrafik har 6kat, se Figur 3.7.10, ungefar pa samma satt som
vad galler jarnvagstrafiken. Forklaringen ar delvis att sparvagsnatet utvidgats.
Nar det galler tunnelbanan har utbudet varit ungefar konstant under perioden, se
Figur 3.7.11, och kapacitetstaket vad galler infrastruktur &r i stort sett natt. Antal
koérda tagkilometer inom tunnelbanetrafiken 6kade nagot under 2012, vilket kan
forklaras av att en tunnelbanelinje var avstdngd under en del av 2011.

48 Trafikanalys staller ocksa samman statistik om sparburen persontrafik Trafikanalys
(2013a). Bantrafik 2012. Stockholm.. Sparburen trafik delas i tre kategorier, jarnvagstrafik,
sparvagstrafik och tunnelbana. Statistiken dver sparburen trafik tacker delvis statistiken om
lokal och regional kollektivtrafik. Trafikutbudet presenteras dock har pa att lite annorlunda
satt. En viktig skillnad ar att utbudet av persontagstrafik kvantifieras med persontagens
trafikarbete, vilket ar den sammanlagda korstrackan for alla tag. Tagtrafikarbetet ar ett matt
som delvis speglar hur tatt det ar mellan passagerartagens avgangar men aven hur langt
tagen kor.
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Figur 3.7.10: Utbud av sparvagstrafik aren 2006-2012.
Kailla: (Trafikanalys 2013a).
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Figur 3.7.11: Utbud av tunnelbanetrafik aren 2006-2012.
Kailla: (Trafikanalys 2013a).
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Den nya kollektivtrafikreformen som berdr mojligheterna att bedriva kommersiell
lokal och regional trafik paverkar aven till viss del hur kollektivtrafikstatistiken
sammanstalls.*® Detta medfor svarigheter att folja den kommersiella trafikens
utveckling under den narmsta tiden. Daremot fangas den storsta delen trafiken
pa vag upp eftersom den offentligt subventionerade kollektivtrafiken utgor cirka

95 procent av utbudet i fordonskilometer.

Hur néjda allmanheten ar med kollektivtrafiken kan ses som ett resultat av hur
arbetet med att forbattra forutsattningarna att resa med kollektivtrafik utvecklas.
Cirka 50 procent av allmanheten ar néjda under 2013 med de regionala kollektiv-

4 Den tidigare undersokningen, Langvéga buss, som sammanfattade statistik bland annat
om utbud och resande for busstrafiken (huvudsakligen kommersiell trafik) som passerar
minst en lansgrans, har ersatts med Kommersiell linjetrafik pa vdg. Kommersiell linjetrafik
pa vag inkluderar enbart kommersiell busstrafik, saval lokal och regional som interregional

och internationell.
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trafikmyndigheterna (RKM) enligt Kollektivtrafikbarometern (Svensk kollektiv-
trafik, 2014). Detta motsvarar samma niva som for de tva aren innan. De som
reser mer regelbundet med kollektivtrafiken ar generellt sett mer néjda én andra
och da i hogre grad med den senaste genomférda resan &n med RKM. Trenden i
kundnojdhet ar nagot varierande fran ar till ar men jamfért med 2009 &r den
negativ. Nagot som markbart har férsamrats enligt allmanheten ar hur Iattillgang-
ligt det ar att kopa biljetter. Detta kan vara féljden av mindre kontanthantering vid
biljettférsaljning samt férandrade férutsattningar for kdp av SMS-biljetter.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det har varit en viss 6kning av utbudet
av den subventionerade lokala och regionala kollektivtrafik de senaste aren,
samtidigt som resandet har 6kat. | Stockholm, Géteborg och Malmé verkar
trangseln i kollektivtrafiken darmed ha okat. | 6vriga landet pavisar statistiken
ingen 6kad trangsel, men resor i lokal och regional kollektivtrafik har haft en
storre prisokning relativt vriga varor och tjanster. | den kommersiella buss-
trafiken ar riktningen pa utvecklingen mer osaker, dock med den nya kollektiv-
trafiklagen talar det for en 6kning i utbud och resande. Daremot bara for att det
nu ar mojligt for trafikforetag att dven kora lokal- och regional trafik, ofta i
konkurrens med den samhallsfinansierade trafiken, betyder det inte att det finns
ett intresse for det.

Utvecklingen inom den langvaga jarnvagstrafiken har visserligen resulterat i ett
okat utbud som under 2014 planeras att utdkas ytterligare. Darmed har aven
kapacitetsutnyttjandet under 2013 6kat, vilket gor att jarnvagssystemet blir &n
mer kansligt for stérningar. Tagférseningarna under 2013 ar nu aterigen pa
ungefar samma niva som den uppmattes till innan den svara vintern 2010.
Restiderna pa vissa strackor har blivit nagot langre sedan 2012 (Nelldal; B-L
2013).

Kollektivtrafikbranschen har ett uppsatt mal att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel pa sikt och som ett delmal férdubbla kollektivtrafikresandet till ar
2020, med ar 2006 som basar. Framférallt ar det bilresendrerna som maste
lockas 6ver med en attraktivare kollektivtrafik for att uppna malet. | dagslaget ser
det inte ut som att delmalet kommer att uppnas till 2020 med 6kningstakten i
resandet som varit under senare ar. Inte heller den framtidsprognos som VTI
gjort (VTI 2013) tyder pa att den kollektiva andelen av resandet kommer att
férdubblas till 2020, méjligtvis till 2030. Aven kostnader fér att tillhandahalla
kollektivtrafik har med tiden 6kat. Detta gor det problematiskt att ytterligare finna
mojligheter att attrahera fler potentiella resenéarer till kollektivtrafiken utan
fortsatta kostnads- och/eller prisdkningar som foljd. Aven inom den kommersiella
trafiken finns det svarigheter att fa Idnsamhet i vissa trafikupplagg.
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4 Hansynsmalet

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

Hansynsmalet omfattar hansyn till manniskors sakerhet och halsa, dels i form av
Okad trafiksékerhet, dels rérande minskade skadliga indirekta effekter till foljd av
bland annat Iuftféroreningar och buller.

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

Nar det galler de tva 6vriga 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 végtransportomréadet halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fidrdedel mellan 2007 och 2020.

Antalet personer som omkom och antalet svart skadade inom
vagtransportomradet minskade under 2013 jamfort med 2012.
Antalet allvarligt skadade 6kade 2013 men nivan bedéms &nda vara i

linje med att na etappmalet fér 2020. Antalet omkomna 2013 var det @
nast lagsta sedan 1940-talet. Medelvardena for de senaste tre aren
var ocksa val under basvardena for aren 2006-2008. Sammantaget
beddms att utvecklingen varit positiv.

Enkelt uttryckt ar malet fér 2020 att hdgst 220 personer ska omkomma och hogst
4 081 skadas allvarligt, inom vagtransportomradet.®

0 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 anvands i

Tabell 4.1.1 nedan antal omkomna inklusive sjalvmord.
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Under 2013 minskade antalet omkomna och svart skadade jamfort med aret
fére. Antal omkomna 2013 var 260 personer samt 28 sjalvmord, alltsa 288
personer inklusive sjalvmord, det nast lagsta sedan 1940-talet (allra lagst var
antal omkomna 2010). Jamfort med basvardet (genomsnitt for aren 2006—2008)
var antalet omkomna 35 procent lagre 2013. Nar man jamfor snittet for de tre
aren 2011-2013 med basvardet var nedgangen sedan basvardet 28 procent (se
Tabell 4.1.1).

Foérutom sjalvmorden omkom under 2013 195 man och 65 kvinnor i vagtrafik-
olyckor. Majoriteten av de omkomna i vagtrafikolyckor &r man, se Figur 4.1.1.
Antalet barn 0-17 ar som dédades i vagtrafiken var 11 stycken. Det &r det lagsta
antalet omkomna barn sedan man bérjade fora statistik, under den senaste
tioarsperioden har antalet omkomna barn halverats.
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Figur 4.1.1: Dédade personer exklusive sjialvmord®' vid polisrapporterade véigolyckor, min
och kvinnor. Ar 1985-2013. Killa: (Trafikanalys 2014f).

51 For definitioner se Bilaga 1. Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende
av representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De
har inte identifierat sjalvmord pa samma stringenta satt for tidigare ar. Darfor finns ingen
konsistent serie for antal dédade i vagtrafiken exklusive sjalvmord. Fran och med 2012 har
fler kallor an tidigare anvants for att identifiera sjalvmord, sasom sjukhusjournaler,
kontakter med anhériga och samtal med polis. Detta ar troligen en forklaring till en 6kning i
antal sjalvmord fran och med 2012 jamfort med tidigare ar.
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Tabell 4.1.1: Omkomna, svart skadade, allvarligt skadade och sjukhusvardade inom
véagtrafiken 2006-2013, och mal fér 2020

Omkomna inkl. Svart skadade  Pa sjukhus minst Allvarligt

sjalvmord (SOS) (SOS) 24 timmar skadade
2006 445 3959 9 594
2007 471 3824 9526 5504
2008 397 3657 9329 5380
Basvérde (snitt 440 3813 9483 5442
2006-2008)52
2009 358 3 460 8933 5249
2010 283 2888 7 701 4698
2011 342 3127 4517
2012 322 2976 4408
2013 288 2716 4762
Snitt 2011-2013 317 2940
2020 (mal) 220 2 860 7112 4081
avstand till mal, 97 80 481
personer>?
avstand till mal, 31 3 1
procent

Kalla: Omkomna och svart skadade markerade med SOS ar officiell statistik (Trafikanalys
2014f) Inlagda pa sjukhus kommer fran (Trafikanalys 2011d, Trafikanalys 2013m). Allvarligt
skadade ar ett matt berdknat av Transportstyrelsen (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37). Anm:
Som basviarde for omkomna anvands genomsnittligt antal aren 2006—-2008, avrundat till

440 personer.

Den positiva utvecklingen av antal dédade gor att preciseringens mal — hdgst

220 dodade 2020 — forefaller realistiskt att uppna. Det skulle krdva en minskning
fran trearssnittet 2011 — 2013 med totalt 31 procent under de sju ar som aterstar.
Under tioarsperioden 2004—2013 har den genomsnittliga arliga minskningen varit
ungefar 6,5 procent. Med en fortsatt utveckling i liknande takt kommer malet att

nas flera ar i fortid. Fragan ar dock om det ar realistiskt att forvanta sig en
liknande utveckling, eller om det blir svarare att minska fran en redan lag niva till
en annu lagre, se Figur 4.1.2.

52 Det finns ingen berakning av antal allvarligt skadade 2006 sa genomsnittet ar for 2007—

2008.

53 Avser avstand fran snittet 2011-2013.

113



600

N III
N IIIIIII
B Varav sjalvmord
300 - )
B Omkomna
Nodvéandig utveckling
N IIIIIII
N IIIIIII
07 1 T 1 1T T T 1
O 4 &N N < 1D O N 0 O O 4 N N < in O N 0 O O
S OO0 0O 0 00 00 0 dododododdoddoddoo
o O O O O O O o O O O o
AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN N NN N NN

Figur 4.1.2: Omkomna inom végtransport aren 2000 — 2013 samt nédvandi
malet max 220 omkomna ska nas ar 2020.
Kalla: (Trafikanalys 2014f)

utveckling om

«Q

Antalet svart skadade minskade ocksa 2013, fran 2 976 aret fore till 2 716 ar
2013. Detta gor att antalet svart skadade 2013 var 29 procent lagre an basvardet
och snittet for 2011-2013 var 23 procent lagre an basvardet. Malet for antal svart
skadade ar 2020 ar nu 80 personer bort (se Tabell 4.1.1).

Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken 6kade under 2013 for forsta gangen
sedan 2008 (se Tabell 4.1.1) Fler man an kvinnor skadas allvarligt. Under 2013
stod mannen for 57 procent av de allvarligt skadade och kvinnorna fér 43
procent. Har ska man dock komma ihag att detta ar ett beraknat matt (det
motsvarar inte nagra fysiska personer). Avstand till malet for 2020 var 2013 runt
10 procent.

Beroende pa vilken statistik vi anvander for att illustrera utvecklingen av allvarligt
skadade — svart skadade enligt officiell statistik eller det beraknade mattet
allvarligt skadade — sa lag de senaste tre arens skadetal 3 respektive 11 procent
fran preciseringens mal for 2020. Med sju ar kvar till ar 2020 forefaller det fullt
majligt att né preciseringens malnivaer for skadade i vagtrafiken. Under de
senaste aren har antalet svart skadade eller allvarligt skadade minskat lang-
sammare an antalet dédade. Malet for 2020 som det uttrycks i preciseringen for
svart skadade — egentligen allvarligt skadade — ar ocksa ett mindre ambitidst
mal: bara en minskning med en fjardedel jamfért med en halvering av antalet
omkomna.

Utvecklingen ser mycket olika ut for olika trafikantgrupper. Medan personbilister
har sett en enorm utveckling i sékerhet, sa aterstar problem fér oskyddade
trafikanter, det vill sdga personer pa motorcykel eller moped, cyklister och
gaende. Cyklister som skadas svart i trafiken har dalig tdckningsgrad i den
officiella statistik som baseras pa polisens rapportering. Enligt officiell statistik
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omkom 14 cyklister under 2013, 9 man och 5 kvinnor. Det ar det |agsta antalet
omkomna cyklister nagonsin enligt den officiella statistiken om omkomna i
trafiken. Enligt Trafikanalys resvaneundersékning RVU Sverige for 2012 och
2013 ar det ingen signifikant skillnad i hur mycket som cyklats i Sverige de tva
aren. Antalet cyklister som skadas svart per ar ar runt 300 personer (Trafikanalys
2014f). Men de cyklister som ligger pa sjukhus minst ett dygn pa grund av en
trafikolycka ar tio ganger sa manga: runt 3 000. Polisen &r helt enkelt bara
narvarande vid en liten del av cykelolyckorna. Foér nagra ar sedan gick
cyklisterna om personbilisterna och blev den storsta patientgruppen som vardas
pa sjukhus pa grund av trafikolyckor (Trafikanalys 2013m).

En annan grupp som inte heller técks in av officiell statistik ar sa kallade singel-
olyckor bland gaende, eller fallolyckor, dar en person faller i gatumiljé utan att
nagot fordon ar inblandat. Detta &r en stor grupp personer (runt 4 000 personer
per ar enligt sjukvarden (Trafikverket 2012a) och med en aldrande befolkning
kan man tanka sig att problemet och konsekvenserna av det kommer att 6ka.

Det minskade antalet omkomna pa vag forklaras enligt Trafikverket av att
hastigheterna fortsatter att minska och trafiksakerhetshéjande atgarder vidtagits.
Men den viktigaste orsaken anges vara allt sékrare fordon. Atgérder pa det
statliga vagnatet beréknas ha gett en teoretisk effekt pa 3,5 farre omkomna
under 2013 (Trafikverket 20149).

Omkomna och allvarligt skadade
inom sjofarten

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

Trafikanalys bedémer att det inte gar att sdga nagot om férandring har skett i
forhallande till malpreciseringen. Skalet ar att dataunderlaget for att mata antal
skadade i fritidssjofarten &r under utveckling. En ny férbattrad metod for att mata
antal skadade (med uppgifter fran sjukvarden) gor att antal skadade enligt
maétning 6kar gradvis och kommer fortsatta 6ka. Malnivaerna maste darfor ses
Over.

Inom yrkessjotrafiken omkom fyra personer under 2013 och fem
personer blev allvarligt skadade. Samtliga var man 6ver 18 ar.
Inom fritidsbatstrafiken omkom 36 personer. Av de omkomna var
30 man varav halften var 6ver 60 ar. Totalt for sjotrafiken ligger
medelvardet for omkomna de tre senaste aren under basvardet.
Kontinuerlig forbattring av dataunderlag for att bedéma antal
allvarligt skadade inom fritidssj6farten gor att antal skadade enligt
matning 6kar och kommer att fortsatta 6ka. Malnivaerna maste
darfér ses dver.

Malet fér de allvarligt skadade kan enkelt uttryckas som att hogst 40 personer
ska skadas allvarligt inom sjofarten och fritidsbatstrafiken ar 2020. Det ar hélften
av basvardet som beradknas 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

115



2007 och 2020. Med utgangspunkt i basvardet 39 blir da malet att hogst 26
personer ska omkomma i sjéfarten 2020.

Det finns ingen officiell statistik dver olyckor till sjoss. Transportstyrelsen publi-
cerar statistik och den ar uppdelad i yrkessjofart och fritidsbatstrafik. Forutsatt-
ningarna for att gora en god statistik ar bast inom yrkessjofarten, som framst
omfattar handels- och fiskefartyg. Inom yrkessjofarten finns rapporterings-
skyldighet av olyckshandelser. Statistiken ska innehalla alla olyckshandelser i
svenska vatten och dessutom olyckor med svenska fartyg i utldndska vatten. |
maluppféljningen aterger Trafikanalys siffror for yrkessjofarten darifran, rensade
for personolycksfall ombord utan samband med fartygets hantering (se Tabell
4.2.1).

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

Enligt Transportstyrelsen tyder uppgifter pa att av de 36 som omkom i Sverige
under 2013 hade 12 personer ingen alkohol i blodet. 9 personer hade en
promillehalt men den var under 1,0 procent, for nagra av dem &r det troligt att
promillen bildats efter doden. 7 personer hade en halt inom intervallet 1,0-1,99
promille. 5 personer hade 6ver 2,0 i promillehalt. Fér 3 personer ar promille-
halten okand. (Tabell 4.2.1).

Statistiken dver olyckor i fritidsbatstrafiken ar av samre kvalitet och dar pagar ett
arbete for att forbattra kvaliteten och 6ka téackningen av olyckshandelser. 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 dér en person faller fran brygga pa vég till eller fran en bat. Aven
fritidsbatsrelaterade olyckor ingar sdsom olyckor med kanoter, vattenskotrar och
vindsurfingbrador. Manga olyckshandelser kommer dessutom inte till Transport-
styrelsens kdnnedom, 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 (beradknat som genomsnittet 2006—2008) och malet som relateras till
basvardet, mycket svartolkat. | detta avsnitt gor vi anda dessa jamforelser, sa att
alla trafikslag far en jamforbar beskrivning i rapporten.

Inom yrkessjofarten omkom fyra personer under 2013. Antalet svart skadade var
5. Samtliga omkomna och svart skadade inom yrkessjofarten 2013 var man och
aldre an 18 ar.

Inom fritidsbatstrafiken noterades 36 dédsfall under 2013, vilket var en 6kning

jamfort med 2012 da 24 personer omkom (Figur 4.2.1). Av de 36 dddsfallen
under 2013 omkom sex personer av kroppsskador och inte av drunkning. Fyra

116



av dessa omkom i samband med kollisioner. Totala antalet olyckor med dédlig
utgang var 31.

Siffran for allvarligt skadade ar mycket oséker och dar noterades preliminart
omkring 211 allvarligt skadade, en 6kning jamfért med de 120 personer som
enligt befintliga register skadades aret fore. Rapporteringen av allvarligt skadade
kommer fran Vastra Goétaland (127 skadade) och Stockholms Ian (84 skadade)
som varit forst ut i ett pilotprojekt att anvanda sjukvardsuppgifter for att identifiera
skadade inom fritidssjofarten. Fram till 2015 pagar projektet for att successivt
Oka insamlingen av olycksdata med hjélp av sjukvarden (STRADA) och det ar da
mycket troligt, enligt Transportstyrelsen, att antalet kdnda skadade kommer att
Oka rejalt (kanske flera hundra procent). Inom fritidssjofarten har man hittills helt
enkelt inte haft bra metoder att mata antal skadade.
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Figur 4.2.1: Antal omkomna man respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 2004 — 2013. Kalla:
Transportstyrelsen, underlag till Trafikanalys (Utr 2013/35)

Bland dem som omkom i fritidsbatstrafik under 2013 var 30 man, vilket mot-
svarar 83 procent (Figur 4.2.1). Av dessa man var 19 personer over 50 ar. 15 av
de omkomna var 60 ar eller aldre. Antalet omkomna kvinnor var 6, varav 2
personer var i 30-arsaldern, tva kvinnor i 20-arsaldern och en i 50-arsaldern. En
flicka var under 18 ar.

Medeltalen fér omkomna de tre senaste aren ligger under basvardena for
omkomna sa i det avseendet ser utvecklingen bra ut (se Figur 4.2.2). Om
skadade ar det omdjligt 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 pa, var felaktigt
laga tal. Malnivaerna behover ses 6ver och darmed avstar vi fran att ge nagon
sammanfattning av maluppfyllelse inom sjofarten.

117



50

40 -
30 -
20 -
10 -
0 .
Snitt 2006—2008, Snitt 2011-2013 Mal 2020
basvarde

Figur 4.2.2: Omkomna inom sjo6farten, basvarde, utfall och mal
Kalla: Basvarde och utfall fran (Transportstyrelsen 2012b, Transportstyrelsen 2013), 2012
och 2013 uppgifter i e-post (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35)

Precis som i annan trafik ar alkoholfértaring en riskfaktor i samband med sj6-
transporter. Reglerna for sjofylleri skarptes sommaren 2010, framforallt riktat mot
fritidsbatstrafiken. Polisen och kustbevakningen har ratt att stoppa batar 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 évervakar trafiken.

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

Enligt nya uppgifter fran Finland har de visat att 75 procent av de drunknade vid
batliv hade alkohol i blodet. Enligt transportstyrelsen tyder uppgifter pa att av de
36 som omkom i Sverige under 2013 hade 12 personer ingen alkohol i blodet. 9
personer hade en promillehalt men den var under 1,0 procent, for nagra av dem
ar det troligt att promillen bildats efter ddden. 7 personer hade en halt inom
intervallet 1,0—1,99 promille. 5 personer hade dver 2,0 i promillehalt. For 3
personer ar promillehalten okand.
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Tabell 4.2.1: Omkomna och allvarligt skadade inom sjétransportomradet 2006—-2013, och

mal for 2020.

Omkomna Allvarligt skadade
2006 40 72
2007 35 109
2008 43 58
2009 40 71
Basvirde (snitt 2006-2008) 39 80
2010 29 42
2011 43 74
2012 24 125
2013 40
Snitt 2011-2013 36
2020 (mal) 26 40
avstand till mal, personer® 10
avstand till mal, procent 28

Kalla: (Transportstyrelsen 2012b, Transportstyrelsen 2013) 2012 och 2013 uppgifter i
e-post (se Trafikanalys dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35). OBS for definitioner, se Bilaga 1.

Omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvagstransportomradet

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jérnvags-

transportomrédet minskar fortlépande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade
med en person under 2013 jamfért med 2012. Snittnivan under de tre
senaste aren ar nagot hégre én basvardet och maste minska med
hela 59 procent for att nd malet for 2020. Antalet allvarligt skadade
vid olyckshandelser 2013 6kade ocksa och ligger 16 procent dver
2020 ars malniva. Med tanke pa de héga dddstalen ar den
overgripande bedémningen att utvecklingen inte sker i fas med
malen fér 2020.

S

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppféljningen utokar vi begreppet
jérnvégstransportomradet med sparvag och tunnelbana och talar om begreppet

bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag och tunnelbana.

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

skadade 2020 (se Tabell 4.3.1).

Antalet omkomna exklusive sjalvmord uppgick under 2013 till 21 personer,
jamfort med 2012 var det en minskning med 1 person. Antal omkomna under
2013 var darmed 2 personer farre jdmfért med basvardet berdknat som

54 Avser avstand fran snittet 2011-2013.
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genomsnitt for aren 2006—2008. For de tre senaste aren ar genomsnittet 24
omkomna, fortfarande langt fler &n malet for 2020 (se Figur 4.3.1). Av de 21
omkomna under 2013 forolyckades 20 vid jarnvagen, 1 vid tunnelbanan och
ingen vid sparvagarna. Av de omkomna var 7 kvinnor och 14 man. Av dessa var
3 personer, 2 kvinnor och 1 man yngre an 18 ar. Varken passagerare eller
anstallda omkom under éret.

Tabell 4.3.1: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—-2013 (preliminart for
2013%%), och mal fér 2020.

Allvarligt skadade Allvarligt skadade

Omkomna exkl. sjalvmords- vid sjalvmords-

exkl. sjalvmord Sjalvmord forsok forsok
. 22 71 52 7
200¢ 27 83 46 5
ke 21 77 21 4
2009 22 69 23 4
Basvirde (snitt
2006-2008) 2s h &
2010 52 72 40 5
2011 30 64 41 7
s 22 95 26 4
2013 21 96 30 3
Snitt 2011-2013 24 32
2020 (mal) 0 o
avstand till mal, 14 5
personer>® "
avstand till mal, 59 16
procent -

Kalla: (Trafikanalys 2012a), ar 2012 och 2013 i e-post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr
2010/37 och Utr 2013/35). Anm: 2010-11 utreddes sjidlvmord i mindre utstrackning éan
tidigare. Vid outredda och tveksamma fall har Transportstyrelsen klassificerat
handelserna som olyckor, inte sjalvmord eller sjalvmordsforsok.

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

%6 Avser avstand fran snittet 2011-2013.
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Figur 4.3.1: Omkomna i bantrafik, basvéarde, utfall och mal, exkl. sjalvmord.
Kaélla: Basvarde och utfall fran (Trafikanalys 2013k) senaste tva aren i e-post fran
Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35).

Totalt uppgick antalet allvarligt skadade, exklusive sjalvmordsforsok, till 30
personer ar 2013, varav minst 10 kvinnor och 17 mén. Av dessa skadades 21 pa
jarnvagen, 4 pa sparvagen och 5 i tunnelbanan. De 21 personer som skadades
allvarligt pa jarnvagen bestod av en tagpassagerare, nio plankorsningstrafikan-
ter, tio personolyckor och en 6vrig (Transportstyrelsen 2014d). Nastan halften av
de allvarligt skadade var inom aldersgruppen 40-59 ar. Cirka tva tredjedelar av
dem var man.

Antalet allvarligt skadade exkl. sjalvmordsférsok dkade fran 26 ar 2012 till 30
personer ar 2013. Malet med en arlig minskning uppnaddes alltsa inte. Mede-
Ivardet for de senaste tre aren ar lagre an basvardet och avstandet till malet 16
procent (beradknat pa de tre senaste aren 2011 — 2013). De allvarligt skadade
fordelade sig liksom de omkomna ojamnt Over trafikslagen: 21 vid jarnvagarna, 4
vid sparvagarna och 5 vid tunnelbanan.

| sparvagstrafiken omkom ingen person under 2013, men 4 personer skadades
allvarligt och ett sjalvmordsforsok intraffade. Av de 4 personer som blev allvarligt
skadade pa sparvagen exkl. sjalvmord var halften man och halften kvinnor.
Samtliga var éver 18 ar. Aret innan skadades 2 personer pa sparvagen, en man
och en kvinna bada éver 18 ar.

Personolyckor ar den storsta olyckskategorin och innefattar personer som
skadas eller forolyckas nar de olovligen eller lovligt vistas i sparomradet,
majoriteten av dessa olyckor blir klassificerade som sjalvmordshandelser.
Plankorsningsolyckor ar den nast stdrsta olyckskategorin.

Man dominerar i antal omkomna, sjalvmord och allvarligt skadade i bantrafik-

olyckorna, se Figur 4.3.2. Man tenderar generellt sett att vara mer sjalvmords-
benagna (se kapitel 4.2) och riskbenagna (se till exempel Figur 3.4.3).
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Figur 4.3.2: Omkomna exkl. sjalvmord i trafik for jarnvag, sparvag och tunnelbana
uppdelat pa mén och kvinnor. Ar 2009-2013.

Kailla: E-post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2013/35). Anm. Okant kén har uteslutits ur
figuren. Observera att metoden fér att faststélla sjalvmord har férbattrats sedan ar 2012, vilket
kan paverka antal redovisade handelser.

For de resande ar bantrafiken mycket saker. De allra flesta som drabbas av
olyckor befinner sig utanfor tagen. Obehorigt sparbetradande ar det enskilt
storsta problemet och Trafikverket arbetar fér att minska det med bade
kameradvervakning, stangsel och atgarder i infrastrukturen. Under 2013 har
platser med hdog risk for pakorning identifierats. For att minska denna risk har
stangsel satts upp men aven plankorsningsatgarder genomforts. Enligt
Trafikverkets effektberakning har detta resulterat i att 2 manniskoliv sparats
(Trafikverket 2014g).

Mer an 80 procent av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord sa arbetet att
sarskilja sjalvmorden fran regelratta olyckor ar viktigt®’. | de fall Transport-
styrelsen saknar underlag som talar fér eller emot att en handelse ar en
sjalvmordshandelse finns idag en praxis att fora den till olyckshandelserna. Det
Overskattar systematiskt olyckstalen i statistiken. Eftersom atgarderna i det
férebyggande arbetet for att motverka olyckshandelser och sjalvmordshandelser
skiljer sig at, ar detta olyckligt.

57 Transportstyrelsen far idag uppgifter om varje olycka med personskador fran
polismyndigheterna. Dar ingar polisens beddmning om huruvida det var ett sjalvmord(-
sforsok) eller inte. Under 2011 bérjade dessutom Transportstyrelsen att rutinmassigt soka
efter olyckorna i sjukvardsdelen av databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). Dessutom erhaller man data fran RMV (obduktionsresultat).

Trafikverket gor djupstudier av avlidna personer inom végtrafiken for att undersdka om
dddsfallet var en olyckshandelse eller om det var en sjalvvald handling. Djupstudier skulle
hoja tillforlitligheten i statistiken om olyckshandelser och sjalvmordshandelser och skapa
ett battre beslutsunderlag.
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4.4

Omkomna och allvarligt skadade
inom lufttransport

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

Antalet omkomna minskade mellan 2012 och 2013, fran 12 till 5
personer. Antal allvarligt skadade uppgick till 9 personer, det
lagsta vardet under den senaste tioarsperioden. Under 2012
skadades 18 personer allvarligt. Samtliga allvarligt skadade var
inom kategorin allméanflyg, dvs. skédrm-, ballong-, hangflyg, och @
ultralatta plan.

De flesta haverier har intraffat med sma luftfarkoster. Inget haveri
med ett kommersiellt flygplan har intraffat under den studerade
perioden men totalt inom lufttransport har utvecklingen inte uppfyllt
preciseringen om fortldpande forbattringar.

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

Det finns ingen heltéackande officiell statistik om olyckor vid lufttransport. Den
officiella statistiken fran Trafikanalys omfattar endast motordrivna luftfartyg
till/fran kommersiella flygplatser och har darfér kompletterats med registerdata
fran Transportstyrelsen.5®

%8 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 rapporteringspliktiga och det som rapporteras
utreds i de flesta fall. Statistiken har god tackning och kvalitet, men det ar inte sakert att allt
rapporteras fran alla delar av Iuftfarten. Jamforelser med olyckstalen i andra trafikslag ar
inte helt enkla att géra. Exempelvis ingar sportflyg i luftfartsstatistiken, men i statistiken
Over vagtrafikskador ingar inte motorsport.
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Tabell 4.4.1: Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport 2006—2013, och mal for
2020. Data inkluderar olyckor med svenskregistrerade civila luftfartyg, sportflygplan,
segelflygplan, flygskdrmar,luftballonger och hidngglidare.

Omkomna Allvarligt

skadade

2006 12 17
2007 4 15
2008 5 17
2009 3 17
Basvarde (snitt 2006—2008) 7 16
2010 2 14
2011 3 9
2012 12 16
2013 5 9
Snitt 2011-2013 7 12
2020 (mal) 0 3
avstand till mal, personer®® 7 9
avstand till mal, procent 100 75

Kalla: (Transportstyrelsen 2011, Transportstyrelsen 2012d) for aren 2006 — 2011, 2012 och
2013 i e-post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37 och dnr Utr 2013/35).

Under 2013 omkom 5 personer vid olyckor med luftfartyg (se Tabell 4.4.1).
Det ar i nivda med aren fore 2012, da 2012 var ett sardeles negativt ar med 12
omkomna. De 5 personer som omkom under 2013 var inom kategorin allman-
flyg. Inom linjefart och charter har ingen omkommit eller skadats allvarligt med
ett svenskregistrerat luftfartyg pa mer an tio ar. Av dessa 5 skedde olyckorna i
privat flygplan (3 personer), ultralatta flygplan (1 person) och skarmflyg (1
person).

Bade ar 2006 och 2012 omkom 12 personer inom luftfarten medan alla aren
darefter fram till 2013 haft betydligt lagre dodstal. Genomsnittet for omkomna de
tre senaste aren var 7, vilket ar detsamma som basvérdet berdknat som ett
genomsnitt for aren 2006—2008. Med det ambitidsa malet om noll omkomna ar
2020 blir slutsatsen att malet ar sa gott som lika fjarran idag som da det sattes
och fler insatser kommer att kravas for att na det.

59 Avser avstand fran snittet 2011-2013.
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Figur 4.4.1: Omkomna i lufttransport, basvarde, utfall och mal
Kélla: (Transportstyrelsen 2011, Transportstyrelsen 2012d) fér aren 2006 — 2011, 2012 och
2013 i e-post fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35).

Av de 9 allvarligt skadade under 2013 skadades 6 med skarmflyg, dar foraren
sitter fastspand under ett tygsegel gjord for att ge lyftkraft utan motor. Ovriga 3
personer skadades i ultralatt plan, ballong och hangflyg. Under 2012 skadades
18 personer allvarligt. Genomsnittet for de senaste tre aren var 12, vilket ar lagre
an basvardet 16. Men malet med maximalt 3 allvarligt skadade per ar ar
ambitidst och endast tva ar sedan malet sattes har antal allvarligt skadade varit
farre &n 10.

Transportstyrelsen har ingen uppféljning av alder och kén hos de omkomna eller
skadade. Det finns inte nagot direktiv, lag, férordning eller foreskrift som anger
att det av handelserapporter om luftfartsolyckor ska framga konstillhérighet for
personer som skadas eller dddas. Det verkar inte heller finnas nagot hinder for
Transportstyrelsen att foreskriva om att det ska framga.

Aven om skadetalen kan se laga ut i jamférelse med andra trafikslag ar de héga
for vissa typer av luftfartyg, i férhallande till den relativt ringa trafik som utfors.
Skarm- och hangflyg har de senaste aren, trots att det &r en mycket liten del av
flygverksamheten, orsakat en 6vervagande del av de allvarliga skadorna. De
flesta av dodsfallen har daremot intraffat vid flygning med andra typer av sma
luftfartyg. Malen fér 2020 kan knappast nas utan att betydande forbattringar nas
inom de mest olycksdrabbade delarna av allmanflyget.
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4.5

Begransad klimatpaverkan

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

Transportsektorns utslapp av koldioxid ligger nu strax under nivan for
1990, om ingen hansyn tas till utslapp fran internationell sj6- och luftfart.
Energieffektiviteten férbattras kontinuerligt fér persontrafiken pa vag.
Luftfartens energieffektivitet for persontransporter har ocksa utvecklats

mycket positivt under senare ar. Andelen fossilfri energi av @
transportsektorns energianvandning okar ytterligare under 2014, aven
om det &nnu ar pa en lag niva jamfort med andra samhallssektorer. Det
ar langt kvar till malet om ett brutet beroende av fossila brénslen, men
utvecklingen sedan malen antogs har varit tydligt positiv.

De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter har under aret minskat
nagot jamfort med de narmast forgaende aren (Figur 4.5.1). Utslappen beraknas
2013 vara nagot under nivan for 1990 sa transportsektorn har darmed borjat
bidra till uppfyllandet av miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan. Den
langsiktiga trenden tycks vara gynnsam, men utvecklingstakten ar lag i
férhallande de uppsatta malen.

Energimyndigheten beraknar arligen andelen férnybar energi av den totala
energianvandningen inom transportsektorn. Berékningarna for 2013 &r annu inte
klara, men eftersom leveranserna av fossila branslen minskat, och férnybara
Okat har det skett en 6kning jamfort med 2012 da andelen berdknades till 11,8
procent (Energimyndigheten 2013).%° | tidigare maluppfdljningar har Trafikanalys
efterfragat en definition av hur begreppet "fordonsflotta oberoende av fossila
branslen” ska forstas. Bland annat har det varit otydligt om det skall galla fordon
och farkoster inom alla trafikslag, eller om det endast ar vagtrafikfordon som
avses. Det gar ocksa att tolka "oberoende” pa olika satt. Fordon kan vara
tekniskt utformade for att drivas med férnybara drivmedel eller el, men anda
tankas med fossila branslen. En verkligt oberoende fordonsflotta bér darfor
innebara att tillgangen pa férnybara branslen och fossilfri el ar sa god att hela
transportsektorns behov kan tackas.

Under 2012 tillsatte regeringen en utredning for att kartldgga mdjliga handlings-
alternativ for att uppna malsattningen att Sverige ar 2030 ska ha en fordonsflotta
som &r oberoende av fossila brénslen, och den langsiktiga visionen att Sverige
ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser. Utredningen redo-
visades hosten 2013 och innehdll en rad férslag pa styrmedel och andra
atgarder for att géra vagtrafiken mindre beroende av fossila branslen. Utred-
ningen ar nu pa remiss, och det aterstar att se vilka av forslagen som kommer att
resultera i politiska beslut. | utredningen foreslas ocksa ett etappmal till ar 2020
for vagtrafikens utslapp, namligen att dessa bér ha minskat med 35 procent

80 Berakningen utférs enligt instruktionerna i det sa kallade férnybart direktivet 2009/28/EG
(2009). Europaparlamentets och rédets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor. Europeiska unionens
officiella tidning 2009/28/EG: s. 0016 - 0062, ibid., ibid. vilket innebar att vissa biobranslen
fran avfall och restprodukter viktas hogre an deras faktiska energivarde.
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jamfort med ar 2010. Trafikanalys har valt att anvanda detta foreslagna etappmal
som riktlinje for att beddma om den observerade utvecklingstakten ar tillracklig.

Figur 4.5.1: Transportsektorns utslapp av koldioxid 2005-2013 (miljoner ton), jamfért med
1990. Observera att virdena fér 2013 endast &r prognoser baserade pa tillgénglig statistik
over trafikutveckling mm. Den streckade linjen indikerar den linjédra uteckling som skulle
kravas for att vagtrafikens utslapp ska minska med 35 procent till ar 2020, jamfért med
2010 ars niva. Kallor: 1990-2012 (Naturvardsverket 2012). 2012 (Trafikverket 2013i) samt
egna bearbetningar baserade pa forandringar i trafikarbetet for luftfart och sjofart.

Uppgifterna i Figur 4.5.1. om koldioxidutslappen under 2013 bygger pa Trafik-
verkets modellberakningar for vagtrafiken, och pa framskrivningar av évriga
transportslags utslapp baserat pa trafikutvecklingen jamfért med féregaende ar.
Att utslappen minskat jamfért med féregaende ar styrks emellertid ocksa av
statistik 6ver drivmedelsleveranser (Figur 4.5.2). Bensinleveranserna har
minskat med 5 procent mellan 2012 och 2013, medan dieselleveranserna dkat
med ungefar 2,6 procent. Flygbranslevolymerna har 6kat med ungefar 1,6
procent enligt uppgifter fran Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet
(SPBI 2014). Eftersom volymerna i mellanlager och tankstationer kan variera
under aret kan det vara avvikelser mellan mangd levererat drivmedel och
mangden anvant drivmedel.
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Figur 4.5.2: Drivmedelsleveranser under aren 1990 — 2013 (miljoner kubikmeter flytande
branslen, respektive miljarder normalkubikmeter fordonsgas). Vardena for diesel och
flygbranslen avser tolvmanadersperioden fran december 2012 till och med november
2013. Kalla: (SPBI 2014).

Energieffektiviteten matt som energianvandning per personkilometer respektive
tonkilometer ar 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 och energianvandningen fér 2013 men i
Figur 4.5.3 visas utvecklingen for person- och godstransporter, exklusive
sjofarten, baserat pa preliminara uppgifter fér 2013. Energieffektiviteten for
godstransporter pa vag tycks ha sjunkit nadgot under de senaste aren vilket kan
bero pa minskade godsmangder som féljd av ett svagt konjunkturlage.

Persontransporter pa vag visar en tydligt forbattrad energieffektivitet. Diagram-
met visar ocksa att den stora skillnaden i effektivitet mellan jarnvagstransporter
och vagtransporter bestar. Vart att observera ar ocksa att inrikesflygets energi-
effektivitet enligt Transportstyrelsens preliminara berakningar fér 2013, ar
jamforbara med persontransporter pa vag for nagra ar sedan, aven om
effektiviteten sjunkit nagot under 2013 jamfort med aret innan.
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Figur 4.5.3: Energieffektiviteten matt som kWh per personkilometer for persontrafik, och
kWh per tonkilometer for godstrafik. Lagre varde=hogre effektivitet.

Kailla: Energianvandning for vag fran , prelimindra uppskattningar av persontransport-
arbetet 2013 baserat pa trafikutvecklingen for personbilar och statistik over transport-
arbetet pa jarnvag (Trafikanalys 2014b) samt statistik 6ver godstransportarbetet pa vag
(Trafikanalys 2014c). Inrikesflygets energianvdnding och persontransportarbete fran
(Transportstyrelsen 2014a) .

Vagtrafik

De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter domineras av vagtrafik-
ens utslapp och darfor agnas vagtrafiken ett sarskilt fokus i maluppfdljningen.
Under 2013 har utslappen av koldioxid fran vagtrafiken fortsatt att minska, och ar
nu enligt preliminéra berakningar ungefér lika stora som utslappsnivan ar 1990
(Figur 4.5.4). Persontrafikens utslapp ligger nu betydligt under nivan fér 1990,
medan godstrafiken (tunga och latta lastbilar) fortfarande ar ungefar 50 procent
over nivan 1990. Persontrafiken star dock for ungefar dubbelt s& stora utslapp
som godstrafiken i absoluta tal.
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Figur 4.5.4: Utvecklingen av végtrafikens utslapp av koldioxid jamfort med ar 1990 (Index
1990=100). Kalla: Bearbetningar av uppgifter fran (Trafikverket 2013i).

Forandringar i fordonsflottan

Antalet nyregistrerade personbilar foll under 2013 och uppgick till totalt 292 178
stycken. Det motsvarar en nedgang med 3 procent jamfért med ar 2012. Aven
under 2013 dominerades personbilsforsaljningen av dieselbilar. Det skedde dock
ett trendbrott under aret, och andelen bensinbilar 6kade ater en del. (Figur
4.5.5).
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Figur 4.5.5: Nyregistrerade personbilar under 2006-2013, fordelade efter drivmedel. Killa:
(Trafikanalys 2013b)
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Trafikverket redovisar arligen hur koldioxidutslappen per kilometer utvecklas for
de nyregistrerade bilarna (Trafikverket 2014g). Sverige har gatt fran att ha bland
de mest klimatpaverkande bilarna i Europa till att ligga néra EU-snittet. Aven
andra lander i Europa visar pa kraftiga minskningar av koldioxidutslappen fran
nya personbilar, men dar har de sjunkit fran en lagre niva an de svenska (se
Figur 4.5.6). Analysen visar att utslappen fortsatte att minska under 2013, men
att forbattringstakten nu avtagit (Figur 4.5.6). Det ar ett orovackande trendbrott,
som kan forsvara en fortsatt god takt i utslappsminskningarna. Minskningen i
forbattringstakten kan enligt Trafikverket forklaras av att andelen fyrhjulsdrivna
bilar 6kat under 2013. En férandrad definition av miljobilar i Vagtrafikskattelagen
innebar ocksa att &ven storre och tyngre fordon betraktas som miljobilar, om de
ar energieffektiva i jamforelse med andra fordon i samma viktklass.

Figur 4.5.6: Utslapp av koldioxid (g/km) for nyregistrerade personbilar efter
inregistreringsar (Trafikverket 2014g).

Av Figur 4.5.5 framgar ocksa att nyférsaljningen av etanol- och etanolhybrid-
fordon fortsatter att minska. Antalet nyregistrerade etanolfordon var som storst ar
2008, da drygt 59 000 nya fordon registrerades. Under 2013 var den siffran
endast drygt 3 200, vilket alltsd motsvarar en nedgang pa néara 95 procent
jamfort med topparet (Trafikanalys 2013b).

Av de nyregistrerade bilarna var det 10 procent som uppfyllde den nya miljobils-
definitionen enligt Vagtrafikskattelagen. Ytterligare 28 procent av de nyregistre-
rade bilarna uppfyllde den miljobilsdefinition som gallde enligt samma lag fram till
december 2012. Bland fordon som ar anpassade for andra drivmedel an diesel
och bensin sa minskade férsaljningen av etanol- och gasfordon, medan elhybri-
der och laddhybrider samt rena elfordon 6kade i férsaljning. Det totala antalet
miljéfordon i trafik vid utgangen av 2013 framgar av Figur 4.5.7
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Figur 4.5.7: Antalet miljofordon i trafik (1000-tal) vid utgangen av ar 2013. Har visas bade
bilar som uppfyller den nya miljobilsdefinitionen (MB 2013) samt de bilar som uppfyller
den tidigare definitionen (MB 2007) for skattebefrielse i Vagtrafikskattelagen 2006:227 11 a
§ lydelse innan 2013-01-01. Kalla: Trafikanalys egna bearbetningar av trafikregistret

Antalet elbilar som inte ar hybridbilar fortsatter alltsa att 6ka, om an fran mycket
blygsamma nivaer. Under 2013 nyregistrerades 452 elfordon, vilket ar en 6kning
jamfort med aret innan nar 264 elfordon nyregistrerades. Vid utgangen av 2013
var totalt 1010 elfordon i trafik, vilket &r en 6kning med drygt 67 procent jamfort
med aret innan. Av det totala personbilsbestandet vid utgangen av 2013 var 70
procent bensinbilar och 24 procent dieselbilar (Trafikanalys 2014a). Det ar
saledes langt kvar innan vagfordonsflottan &r oberoende av fossila branslen.

Fornybara drivmedel

Leveranserna av foérnybara flytande drivmedel fortsatte att 6ka under aret. Det ar
framst leveranser av de laginblandade biokomponenterna FAME och HVO i
diesel som Okat i volym under 2013, medan leveranserna av etanol bade som
laginblandad etanol i bensin, och som etanol i E85 och ED95 minskat nagot
jamfort med féregaende ar. Det ar en férvantad 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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m Biokomponent i bensin (etanol och ETBE) = Ovrig etanol (i E85, ren etanol samt ED95)

Laginblandad biodiesel Ovrig biodiesel
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Figur 4.5.8: Leveranser av flytande fornybara drivmedel 2003-2012 (1000 kubikmeter).
Kalla: (SCB 2014e) .

Aven leveranserna av fordonsgas fortsétter att 6ka. Okningstakten for leveran-
serna av biogas har dock avtagit de senaste aren, och under denna period har
naturgasens andel av de totala fordonsgasleveranserna okat for att nu uppga till
knappt 40 procent raknat som levererad volym gas (SCB 2014d). Om hansyn tas
till att naturgasen har ett nagot hégre energiinnehall per normalkubikmeter ar
den fossila andelen av fordonsgasleveranserna nastan 42 procent (Figur 4.5.9).
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Figur 4.5.9: Leveranser av fordonsgas 2000-2013 (miljoner normalkubikmeter). Kélla: (SCB
2014d) .
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Ovriga trafikslag

Bantrafik

Under 2013 6kade trafikarbetet for jarnvagens persontrafik med 6,6 procent,
medan trafikarbetet med godstadg minskade med ungefar 4 procent (Trafikverket
2014g). Trafikanalys bedémer darfor att energianvandningen och koldioxid-
utslappen for jarnvagstrafiken endast forandrats marginellt under 2013 jamfort
med féregaende ar. Merparten av bantrafikens totala energianvandning pa ca
2,6 TWh utgérs av elanvandning, men ungefar 0,02 TWh utgérs av
dieselanvandning (Energimyndigheten 2013).

Enligt manadsstatistik som SCB sammanstaller pa uppdrag av Energi-
myndigheten minskade leveranserna av dieselbransle till jarnvagstrafiken fran
knappt 1950 kubikmeter ar 2012 till drygt 860 kubikmeter ar 2013 (SCB 2014c).
Leveranser ar dock inte detsamma som anvandning, och denna minskning féljer
efter ett &r med kraftig 6kning av leveranserna (SCB 2013c). Att bransle férvaras
i olika mellanlager gor att leveranserna varierar pa ett satt som inte speglar den
faktiska anvandningen under aret. Trafikanalys valjer darfor att basera uppskatt-
ningen av koldioxidutslappen pa forandringar i trafikarbetet.

Sjofart

Statistiken dver bransleleveranser for inrikes sjofart ar inte helt tillforlitlig. Det
beror pa att den inhemska sjofarten ar av mycket liten omfattning jamfért med
den internationella sj6farten. Darmed racker det med att en liten mangd av det
bransle som levererats for internationell bunkring allokeras fel, for att vardena for
den inhemska sjofartens bransleanvandning ska férandras markant. Enligt
statistisk som Statistiska Centralbyran sammanstaller pa uppdrag av Energi-
myndigheten 6kade de sammanlagda leveranserna av diesel och eldningsoljor
till inhemsk sjofart med drygt 3 procent mellan ar 2012 och 2013. Den totala
bruttodraktigheten for ankomna fartyg i inrikes sjofart var i stort sett oférandrad
2013 jamfort med aret innan (Trafikanalys 2014d). Med anledning av de osékra
uppgifterna beraknar Trafikanalys inga varden for energianvandningen per
transportarbete for sjofarten.

Luftfart

Transportstyrelsens preliminara uppgifter for flygets energianvandning visar att
inrikesflygets energianvandning och koldioxidutslapp 6kat med 0,8 procent
jamfort med narmast féregaende ar. Samtidigt har transportarbetet matt som
personkilometer minskat med ungefar 1 procent, vilket innebéar att inrikesflygets
energieffektivitet férsamrats under aret (Transportstyrelsen 2014a). Det framgar
ocksa av Figur 4.5.3.

Sett Over nagra ars sikt har dock inrikesflyget uppvisat en stark energieffektivi-
sering (Figur 4.5.3), vilket férklaras av bland annat rakare flygvagar och 6kad
anvandning av sa kallade gréna inflygningar. For att pressa tillbaka utslappen
annu mer maste nu ocksa andra typer av atgarder vidtas. Som exempel pa det
genomférdes under 2013 projektet EcoDescend i Géteborg, som innebar lagre
inflygningshastighet till flygplatsen. Det beraknas spara motsvarande 800 ton
koldioxid per ar, utan att restiden for resenarerna paverkas namnvart
(Luftfartsverket 2014).
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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 koldi-
oxidskatten, miljobilspremien, befrielse fran och férandringar av fordonsskatten
samt EU:s krav pa energieffektivare fordon. Eftersom det &r vagtrafikens utslapp
som dominerar transportomradets klimatpaverkan ar det naturligt att de flesta
styrmedlen inriktas pa dessa.

Koldioxidskatt och energiskatt

Koldioxidskatt inférdes i Sverige 1 januari 1991. Skatten har sedan dess héjts i
ett antal steg. Alla hojningar har dock inte fatt genomslag pa priset pa drivmedel,
da de ibland sammanfallit med sankningar av energiskatt istallet. Eftersom
utslappen av koldioxid ar direkt relaterade till bransleméngden, och darmed
energianvandningen spelar det ingen roll fér konsumenten om skatten tas ut som
koldioxidskatt eller energiskatt. Tanken ar att styrmedlet ska bidra till en 6kad
efterfrdgan pa fornybara branslen, som inte omfattas av skatten. Den relativt
snabba hdjningen av koldioxidskatten i borjan av 2000-talet, sammanfaller med
den period da de forsta flexifuelbilarna — anpassade for att kéra pa E85, bensin
eller blandningar av dessa branslen — introducerades i Sverige. Skatteskillnaden
jamfort med bensin bidrog sannolikt till en 6kad forsaljning av dessa fordon.
Framtida hojningar av koldioxidskatten férvantas starka de fornybara driv-
medlens konkurrensmdjligheter pa branslemarknaden. Under 2012 hojdes
energiskatten for en liter motorbensin av miljéklass 1 med 8 6re, och koldioxid-
skatten 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 6re 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 héjdes skatterna for diesel
ytterligare till ca 4:85 kronor per liter, medan saval energiskatt som koldioxidskatt
sanks for bensin av miljéklass 1 med 1 6re vardera.

Stod och skatteldttnader for miljobilar

Under senare ar har regeringen provat nagra olika metoder for att stimulera
efterfragan pa personbilar som ar sarskilt energieffektiva och/eller anpassade for
att framféras med fornybara drivmedel. Under perioden 1 april ar 2007 till 30 juni
ar 2009 erbjods den som kdpte en ny miljébil en premie pa 10 000 kronor. |
januari 2012 introducerades den nya sa kallade supermiljobilspremien. Privat-
personer 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 foretag kan fa ta del av
supermiljobilspremien, men da beréknas storleken pa premien utifran hur mycket
dyrare fordonet &r &n motsvarande fordon utan miljbilstekniken. Under 2013
(fram till den 17 december 2013) betalades 1546 supermiljébilspremier ut, varav
141 betalades till privatpersoner och aterstaende till juridiska personer
(Transportstyrelsen 2014b).

Miljobilar ar befriade fran fordonskatt under fem ar. Skattebefrielsen inférdes fran
den 1 januari 2010, men det bestamdes att den ocksa skulle gélla retroaktivt fran
den 1 juli 2009, sa att inget glapp mellan den davarande miljobilspremien och
skattebefrielsen skulle uppsta. Fram till 2012 definierades milj6bil sa har i
vagtrafikskattelagen (2006:227):
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e Bensin- och dieseldrivna fordon inklusive elhybridmodeller som slapper
ut max 120 g koldioxid per km (motsvarar c:a 5,0 lit bensin resp 4,5 lit
diesel per 100 km) samt tillhér miljoklass Euro 5.

e  Fordon som drivs med etanol E85. Miljébilar som drivs med E85 far
maximalt férbruka motsvarande 9,2 liter bensin per 100 km och maste
tillhéra miljéklass Euro 5.

e Fordon som drivs med naturgas-biogas (metan). Miljébilar som drivs
med gas far maximalt férbruka 9,7 kubikmeter gas per 100 km och
maste tillhdra miljoklass miljoklass Euro 5.

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

Fran och med 1 januari 2013 har miljébilsdefinitionen i vagtrafikskattelagen
andrats. De nya bestammelserna innebar att tyngre bilar och bilar som ar
anpassade for att drivas med fornybara drivmedel far ha storre koldioxidutslapp
an mindre bilar, men granser for energieffektiviteten infors sa att aven fordon
som uteslutande anvander férnybara branslen maste uppfylla vissa effektivitets-
krav. Aven minibussar och l4tta lastbilar omfattas av de nya reglerna.

| inkomstskattelagen (SFS 1999:1229) regleras hur tjanstebilar ska formans-
beskattas. Dar framgar att om en bil &r utrustad med sarskild teknik for att helt
eller delvis drivas med el eller andra mer miljbanpassade drivmedel &n bensin
och diesel, och att den bilen darfér ar dyrare sa ska formansvardet justeras till att
vara detsamma som for motsvarande bil utan den sarskilda tekniken. Skatte-
verket utfardar arligen allmanna rad med tabeller som anger vilken bil som skall
anses vara narmast jamforbara bil fér en lang rad el- och laddhybrider, gasbilar
och etanolfordon (Skatteverket 2013).

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 CO2
per kilometer senast 2015, och till 95 gram per kilometer ar 2020. | radet och
parlamentet diskuteras dessutom ett férslag fran kommissionen om att minska
koldioxidutslappen fran latta transportfordon.

Ny lag reglerar kvotplikt for biodrivmedel

| slutet av hosten 2013 faststalldes en ny lag for regleringen av kvotplikten for
biodrivmedel (SFS (2013:984) 2013). Lagen inblandningen av biodrivmedel i
bensin och diesel, och fastslar bland annat vilken lagsta andel biodrivmedel som
maste uppnas, och att endast biodrivmedel som uppfyller sarskilda hallbarhets-
kriterier far raknas in. Lagen kommer att trada i kraft under 2014.

Nationell plan for transportsystemet (2014-2025)

Trafikverket har lag fram ett forslag till nationell atgardsplan for transport-
systemet under perioden 2014 — 2025. Planen férvantas leda till en 6kad
klimatpaverkan. Bade Naturvardsverket (Naturvardsverket 2014) och
utredningen for en fossilfri fordonsflotta (SOU 2013:84 2013) papekar att planen
bor forandras med ett starkare fokus pa uppsatta miljomal. Planen ar nu
faststalld av regeringen.
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4.6

Ovriga miljokvalitetsmal och minskad

ohalsa

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande
generationsmalet fér miljé och évriga miljokvalitetsmal nas samt till 6kad hélsa

Prioritet ges till de miljépolitiska mal dér transportsystemets utveckling &r av stor

betydelse fér méjligheterna att na uppsatta mal.

For vissa miljokvalitetsmal har utvecklingen inom transportsektorn varit
positiv sett 6ver langre tid. Flera indikatorer pekar dock mot att
utvecklingen stannat av under senare ar. | flera svenska stader uppfylls

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
1&g i férhallande till identifierade behov.

inte alla miljokvalitetsnormer for luft. Genomforda atgarder for de mest @

God bebyggd miljo

I miljdmalsuppfdljningen ingér en arlig enkat till landets kommuner, dar de bland

annat far svara pa om kommunen har en planering fér miljdanpassade trans-
porter som omfattar strategier och atgarder. Ar 2013 svarade 44 procent av
kommunerna att de hade sadana dokument, som omfattade hela kommunen,
vilket var en liten 6kning jamfért med aret innan (38 procent). Ytterligare 10
procent av kommunerna angav att de hade sadana planer for delar av
kommunen (Naturvardsverket 2013a).

En annan viktig transportaspekt av God bebyggd miljé ar andelen av befolk-
ningen som stors av buller fran transporter. Det ar i forsta hand buller fran
véagtrafik och bantrafik som ér ett problem. Atgardsarbetet for att minska
stérningarna for de allra mest bullerutsatta har fortsatt under 2013 (se Tabell
4.6.1).

Tva kartlaggningar har genomférts sedan direktivet om omgivningsbuller
(2002/49/EG) infordes, ar 2007 och ar 2012. Resultaten visar inte pa nagon
minskning av antalet bullerexponerade utomhus (Naturvardsverket 2014)

Samtidigt sker en fortsatt inflyttning till stdder med bullerproblematik, sa antalet
personer som utsatts for storande bullernivaer berdknas snarare 6ka an minska,
aven om osakerheten i underlagen ar stora (Trafikverket 2013i). Sammantaget

beddmer Trafikverket att antalet personer som utsatts for bullernivaer éver
gransvardena inomhus har minskat med ungefar 6000 personer under 2013,
som ett resultat av skyddsatgarder och trafikforandringar (Trafikverket 2014g).
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Tabell 4.6.1: Antal atgardade bullerutsatta personer 1998—2012 med ljudnivaer mer &n 10
dBA over riktvardena. Kailla: (Trafikverket 2011c), (Trafikverket 2012f) och (Trafikverket
2013i) samt (Tornquist 2013) och (Blidberg 2014).

Atgirder for
de mest
bullerutsatta  1998- 2001- 2004-
manniskorna 2000 2003 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012

2013

Statlig vag

Jarnvag

Kommunal
vag*

Antal personer 8403 6409 15889 2599 300 . . 1170
Lekv > 65 dBA

Antal personer . . . . B 2 460 2724 436
inomhus Lmax
>55 dBA

Antal personer 8027 24 503 13 896 334 162 305 111 113
inomhus Lmax
>55 dBA

Antal personer . . . 250 32 210 458 603
utomhus Lek >
70 dBA

Antal personer 1000 5500 6300 2 500 3500 5900 2350 1250

590

291

916

575

900

400

476

510

61

1127

*Uppfoljning fran ér 2000. Perioden 2000-2007 samt 2011 - 2013 gdller enbart Gtgdrder genom statlig medfinansiering

fran Trafikverket.

Frisk luft

Smutsig luft &r en betydande orsak till dalig halsa bade internationellt och i
Sverige. Sambandet ar sarskilt valbelagt for de minsta partiklarna (PMz5). Det ar
sedan tidigare kant att det finns samband mellan luftféroreningar och hjart- och
karlsjukdom, lungsjukdom och cancer. Nya ron indikerar ocksa 6kad risk for
missfall, och mgjligen aven diabetes, demens och reumatoid artrit
(Lakartidningen 2014).

I maj 2011 falldes Sverige i EU domstolen for brott mot luftkvalitetsdirektivet
(1999/30/EG). Domen gallde dvertradelser av gransvarden 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). Det sker ocksa fortsatta 6verskridanden av
miljokvalitetsnormerna for partiklar i utomhusluft i flera trafiknara tatortsomraden.
Om Europadomstolen tar upp fragan igen kan Sverige riskera boéter for att
tillrackliga atgarder inte vidtagits. Det ar Sverige som nation som stalls ansvarig i
Europadomstolen, men det &r kommunerna som ansvarar for att miljokvalitets-
normerna uppfylls.

Ny lagstiftning och nya féreskrifter under senare ar har 6kat kommunernas
mojligheter att komma till ratta med problematiken, och idag har atta kommuner
infort miljozon (Naturvardsverket 2014). Det aterstar att se om tillrackliga
atgarder kommer att vidtas. Matningar som Stockholm och Uppsala lans

138



luftvardsforbund har genomfort under 2013 visar till exempel att inférandet av
dubbdacksférbud pa Hornsgatan inte har rackt till for att klara miljokvalitets-
normen for partiklar (PM1o).

Aven miljokvalitetsnormen fér kvéavedioxid éverskrids pa flera platser i staden
(SLB-analys 2014). Trafikverket har publicerat en rapport som visar att for att
Stockholm ska komma tillratta med de éverskridanden av miljokvalitetsnormen
for partiklar som sker krévs en kombination av atgarder: dammbindnings-
atgarder, sankta hastigheter och minskad dubbdacksanvandning. Ingen av
dessa atgarder ensam racker for att normerna skall uppfyllas (Trafikverket
2014q). | arets miljomalsuppfdljning konstateras att prognoserna pekar pa att
utslappen av partiklar fran fordonens avgasror forvantas fortsatta minska, medan
de som ar kopplade till dack- och vagbanaslitage, bromsar och uppvirviat damm
forvantas ligga kvar pa samma nivaer som idag (Naturvardsverket 2014).

Generellt sett har dock luftkvaliteten i Sveriges tatorter forbattrats jamfért med
laget under 80- och 90-talen, men fér manga av luftféroreningarna har den
positiva utvecklingen stagnerat under senare ar. Det géller férutom halterna av
kvéavedioxid &ven partiklar (PM10) och svaveldioxid (VL 2013).

Figur 4.6.1: ”Nationella” vinterhalvarsmedelvarden (mikrogram per kubikmeter) av
svaveldioxid, kvavedioxid och PMy, baserat pa resultat fran de 10-tal tatorter som deltagit
merparten av de méjliga 27 vintersdasonger for kvavedioxid och svaveldioxid samt de 12
sésongen for PM,o inom Urbanmétnatet. Kalla: (IVL 2013).

Aven om vinterhalvarsmedelvardena for kvavedioxid inte visar nagon minskande
trend langre, har en langsiktigt minskande trend observerats for arsmedelvardet i
Stockholm och Goéteborg (Naturvardsverket 2014). | Goteborg har trangselskatt
inforts, och pa innerstadsgatorna dar trafikminskningen vart som storst, har
kvaveoxidutslappen enligt preliminara uppskattningar baserade pa sex
manaders matningar minskat med 16 procent (Naturvardsverket 2014).
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Bara naturlig forsurning

Transportsystemet bidrar till utslappen av férsurande amnen, framst kvaveoxider
och svaveloxider. Sedan bdrjan av 1990-talet har utslappen av kvaveoxider fran
inrikes transporter minskat kraftigt. Den frdmsta forklaringen till det ar inférandet
av avgasrening med katalysatorer. Sedan 2011 har de nationella inhemska
kvaveoxidutslappen legat under nivan for EU:s takdirektiv for luftféroreningar
(Naturvardsverket 2014).

De minskade utslappen fran personbilar, bussar och lastbilar ar en viktig del av
denna framgang (Naturvardsverket 2014). Men jamfért med ar 1990 har utslap-
pen fran utrikes transporter, och da framst sjofart, 6kat kraftigt. Sedan 2009 har
dock utslappen fran den internationella sj6farten minskat, vilket delvis kan
forklaras av minskad trafik till féljd av en svag konjunktur. Sjéfartens utslapp av
kvéveoxider bidrar ocksa till vergddningsproblematiken fér Ostersjon.
Helsingforskommissionen (HELCOM) déar de nio ldnderna som har landgréans
mot Ostersjon ingér, har under 2012 inlamnat en ansékan till IMO (The
International Maritime Organisation) om att inratta Ostersjon som ett NECA-
omrade. Det skulle innebara att sarskilda krav pa laga NOx-utslapp skulle stallas
pa nya fartyg byggda ar 2016 eller senare (HELCOM 2013b).

Figur 4.6.2: Utslapp av kvaveoxider (1000-ton) 1990 jamfort med 2005-2012. Kélla: 1990-
2012 (Naturvardsverket 2013b) och (Naturvardsverket 2013c) . Varden for 2013 ar en
uppskattning baserad Trafikanalys egna bearbetning av data 6ver trafikutvecklingen for
olika trafikslag, samt trendframskrivningar av 6vriga utslappskallor.

Nar det galler utslappen av svaveldioxid har de inhemska utslappen reducerats
markant jamfort med ar 1990. De stérsta minskningarna har skett inom energifor-
sorjningssektorn och industrin, men aven transportsektorns utsldpp har minskat
kraftigt tack vare fordonsbranslen med lagre svavelhalter. Daremot har den
Okade internationella sj6farten resulterat i kraftigt 6kade utslapp. Dessa har dock
minskat i stadig takt sedan 2005 som en f6ljd av hardare krav pa lagre svavel-
halter i sjofartsbransle (Figur 4.6.3).
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Figur 4.6.3: Utslapp av svaveldioxid (1000-ton) 1990 jamfort med 2005-2012. Kalla:
(Naturvardsverket 2013d) och (Naturvardsverket 2013e).

Fran och med den 1 januari 2015 blir Ostersjon och delar av Nordsjon och
Engelska kanalen ett SECA-omrade (Sulphur Emission Control Area), och da
skéarps kraven ytterligare avseende utslépp av svaveldioxid. Fartyg som trafikerar
ett SECA-omrade kommer att behéva byta till branslen med annu lagre svavel-
halt, eller utrustas med reningsutrustning som férméar minska utslappen ombord.

Ett rikt vaxt- och djurliv

Transportsystemet och dess infrastruktur kan innebéara positiva effekter for vaxt-
och djurliv. Till exempel kan véagarnas dikeskanter och jarnvagarnas banvallar
kan utgora viktiga vaxtplatser for manga arter av karlvéaxter som missgynnas i
det moderna jordbruket. | Sveriges rapportering 2013 till EU anges bevarande-
statusen for majoriteten av odlingslandskapets grasmarker och tillhérande arter
som fortsatt ogynnsam (Naturvardsverket 2014). Darmed kan dikesomraden och
banvallar ocksa bli allt viktigare komplement for faunan av exempelvis dagfjarilar
och andra insekter som &ven de har svarare att hitta lampliga habitat. Arbetet for
att 6ka andelen vag- och jarnvagsstrackor som skots pa ett satt som gynnar
artrikedomen ar darfor viktigt. Under 2013 anger Trafikverket att totalt 21
atgarder som riktat sig mot artrika vagkanter har genomforts. Dessutom har
sammanlagt 55 alléer langs det statliga vagnéatet atgardats, och tva biotoper har
restaurerats eller fatt kvalitetshéjande atgarder (Trafikverket 2014b). 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 intrang i naturmiljén, och dels om foljdeffekter
som uppstar nar infrastruktur som végar och jarnvagar skapar barriarer eller
vandringshinder i landskap och vattenférekomster.
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Trafikolyckor med vilt och ren

Under de senaste aren har antalet rapporterade olyckor med vilt och ren varierat
enligt Tabell 4.6.2. Olyckorna innebar férstas ocksa risker for svara trafikskador, i
synnerhet nar storre djur ar inblandade. Olyckorna med vildsvin, kronhjort och
dovhjort har 6kat de senaste aren, och alla dessa arter ar sa tunga att trafik-
olyckorna kan fa svara konsekvenser for forare och passagerare. Olyckorna
drabbar ocksa djur som inte har en gynnsam bevarandestatus. Statistiken visar
att ndrmare 50 vargar blivit pakérda under de senaste tre aren, och 42 ornar. Att
sa manga ornar blir pakdrda forklaras av att 6rnar dras till kadaver av andra
pakora djur, och hinner sedan inte lyfta nar nya fordon kommer.

Det kan forefalla Overraskande att nasta 100 radjur blir pakodrda varje dag aret
om. Trots den hdga siffran ar det ett férhallandevis litet antal djur av den totala
stammen. | den arliga radjursjakten skjuts ca tre ganger sa manga djur.

Tabell 4.6.2: Antal polisrapporterade olyckor med vilt och ren under aren 2010 — 2013.
Kailla: (Nationella viltolycksradet 2014).

Djurart 2010 2011 2012 2013
Bjorn 9 3 7 6
Dovhjort 805 889 1167 1323
Jarv 2 0 1 2
Kronhjort 246 311 301 351
Lo 27 28 26 40
Mufflonfar 0 1 1 2
Radjur 36 107 30 654 34 866 35 552
Utter 6 12 8 29
Varg 10 10 20 9
Vildsvin 2 445 2 647 4198 3 551
Alg 7227 5994 5963 5771
Om 11 7 13 11
Ovriga vilda djur 580 395 357 297
Ren 1802 2038 2161 1827
Summa: 49 277 42 989 49 089 48 771

Vandringshinder och barriareffekter

Trafikverket arbetar fortidpande med att atgarda identifierade vandringshinder
och barrigreffekter i vignatet och jarnvagsnatet. Atgardstakten ar dock l&g 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 (Trafikverket 2014b) atgardades
under forra aret 27 vandringshinder for fisk (21 aret innan), och det anordnades
38 (51) utterpassager samt sju (en) grodpassager. Det byggdes inga passager
for hjortdjur under 2013 (Trafikverket 2014b) eller 2012 (Térnquist 2013). |
forhallande till de behov som identifierats tidigare (Trafikverket 2011c), ar
atgardstakten fortsatt 1ag.

Trafikverket driver under fem ar tillsammans med flera andra aktérer projektet
Remibar. Malet for projektet, som ar ett av de stoérsta LIFE-projektet inom EU, ar
bland annat att atgarda 304 vandringshinder inom Natura 2000-omraden
(Naturvardsverket 2014).
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Invasiva arter

En helt annan typ av miljdeffekt som transporter kan paverka, ar paverkan pa
biologisk méngfald genom spridning av invasiva arter. Med invasiva arter avses
arter som kan hota biologisk mangfald, manniskors halsa eller ekonomiska
varden. Ett exempel &r den svartmunnande smdrbulten. Den har etablerat sig i
Ostersjon och tréanger undan andra bottenlevande fiskar. Férsta fyndet i Sverige
gjordes 2008 i Karlskrona skargard, och nu finns fynd i Karlshamn, Géteborg,
Visby och sedan 2013 &ven i Braviken och Muskd i Stockholms skargard. Den
svartmunnade smorbulten har sannolikt kommit till vara vatten i barlastvatten. En
internationell konvention for att férhindra spridning av arter med barlastvatten
finns, och beraknas tréda i kraft under 2015 (Naturvardsverket 2014).

Ovriga nationella miljokvalitetsmal

Transportsektorn paverkar ocksa andra miljokvalitetsmal i stdrre eller mindre
grad, utan att ha en avgérande roll for att de uppnas. Ett exempel &r Hav i balans
och levande kust och skérgard, som till exempel paverkas av sjofartens olagliga
oljeutslapp. Inom ramen for Helsingforskommissionens arbete genomférs
flygspaning for att identifiera oljeutslapp, och under de senaste aren har dessa
stadigt minskat i antal och omfattning, aven om det senast redovisade aret
(2012) visar pa en liten 6kning av antalet oljespillsobservationer, trots ett minskat
antal 6vervakningstimmar (Figur 4.6.4).

Figur 4.6.4: Antalet obeserverade oljespill (staplarna, samt vinstra skalan) i Ostersjén
och antalet genomforda flygtimmar med miljéévervakning (linjen samt hégra skalan)
under aren 1998 - 2012. Killa (HELCOM 2013a):

Flera beslut om att begransa marint skrap har fattats under 2013. Inom
HELCOM har man beslutat om att ta fram en aktionsplan mot marint skrap i
Ostersjén under 2015, och en motsvarande plan fér Nordsjén ska tas fram redan
under 2014 inom ramen for arbetet med miljékonventionen OSPAR
(Naturvardsverket 2014). Den 1 januari 2013 tradde nya regler inom ramen for
MARPOL-konventionen ikraft, som forbjuder allt utslapp av fast avfall fran fartyg.
Reglerna har implementerats i svensk lagstiftning genom Transportstyrelsens
foreskrifter (Naturvardsverket 2014).
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Bilaga 1. Trafikslagen
och trafiksakerhets-
statistiken

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

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

Viagtrafik Bantrafik Sjotrafik Flygtrafik

Ar killan Sveriges
officiella statistik:

- Senaste aret? Ja Nej, prel Nej Nej
- Tidigare ar? Ja Ja Nej Nej
Ingar:
- Stillastaende Bara om Bara om Ja Ja
fordon? annat annat
fordon i fordon i
rorelse rorelse
- Sjalvmords-
hdndelser?
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 Negj Nej Ja Ja
fordon i
utlandet?
- Utlandska Ja Ja Ja Nej
fordon i
Sverige?
- Militira Ja, om pa Forekom- Nej Nej

fordon? vag mer inte




Ocksa nagra viktiga definitioner skiljer mellan trafikslagen. En éversikt framgar
av Tabell B 2. Varje trafikslag har till exempel en egen definition av begreppet
allvarligt skadad person. Inom sjotrafiken har man till och med tva olika
definitioner. Inom vagtrafiken skiljer man pa allvarligt skadad och svért 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 sjukhusvard eller liknande
behdvs. Med allvarlig skada har man kommit att mena snarare en skada som far
konsekvenser éver langre tid i form av funktionsnedséattning.

Det &r uppenbart fran definitionerna ovan att det ar svart att jamféra de olika
trafikslagen vad galler svart/allvarligt skadade, eftersom detta definieras sa olika.
Pa grund av undersékningarnas olika metodval férekommer aven en varierande
grad av undertackning. Den ar stérre nar det galler svart/allvarligt skadade an
omkomna. Sarskilt inom bantrafiken kan det vara svart att avgéra om det som
intréffat ar en sjalvmordshandelse eller en olyckshandelse. Om tveksamhet rader
eller handelsen inte utreds brukar da utfallet bli att handelsen fors till olyckorna.



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

Vagtrafik

Bantrafik

Sjotrafik

Flygtrafik

Definitioner
av:

Olycks-
Héndelse

Omkommen

Allvarligt/
svart
skadad

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

Oobnskad och
icke uppsatlig
plétslig
handelse, eller
folid av
handelser, som
far skadliga
folider.

Odnskad eller
oavsiktlig plétslig
handelse eller en
sarskild kedja av
sadana
handelser som
leder till skadliga
konsekvenser.

Ett haveri ar en
héndelse
forknippad med
anvandning av
ett luftfartyg som
sker mellan den
tidpunkt da
nagon person
gar ombord pa
luftfartyget i
avsikt att flyga
och den tidpunkt
da samtliga
sadana personer
har stigit av, var-
vid nagot av
foljande 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 medfér
mer an tva
veckors sjuk-
skrivning.

Fran och med
2007: En
personskada
anses allvarlig
om den medfér
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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