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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp utvecklingen inom transport-
omradet, i férhallande till de transportpolitiska malen. Uppféljningen baseras delvis pa
underlag som sammanstallts utifran den statistik pa transportomradet som Trafikanalys
ansvarar for. Dessutom har underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter
med ansvar inom transportomradet anvants.

Funktionsmalet bestar av sju preciseringar. Den precisering som avser medborgarnas resor
har i &r komprimerats for att géra denna del mer lattillganglig i maluppféljningsrapporten,
(Trafikanalys, 2015c). Analyserna bygger dock pa ett bredare och djupare material vilket
redovisas i denna rapport.

Projektledare for denna rapport har varit Krister Sandberg. Trafikanalys vill tacka de
myndigheter och andra aktdrer som bidragit med underlagsdata.

Stockholm i april 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for framtidens
resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen bestar av ett Gvergripande
transportpolitiskt mal samt ett funktionsmal och ett hansynsmal. | propositionen definieras
funktionsmalet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett antal preciseringar. Funktions-
malets precisering angdende medborgarnas resor, som avhandlas i denna rapport, lyder:
Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Det finns under 2014 saval positiva som negativa utvecklingstendenser. Den sammantagna
beddmningen ar dock att utvecklingen under 2014 varit huvudsakligen konstant vad géller
tillgangligheten for medborgarna och deras resor. Det vill saga, tillstdndet har varken
forbattrats eller forsamrats i nagon pataglig omfattning.

Nar det gdller tillforlitigheten har punktligheten for persontransporter i jarnvagssystemet
forbattrats marginellt jamfort med féregaende ar. Tillforlitligheten i vagtrafiken, métt som
langden i totalstoppen pa det statliga vagnatet, fortsatter att forbattras, medan hastighets- och
trangselindex pekar pa en nagorlunda konstant utvecklingskurva. Nar det galler tillforlitigheten
for sjo- och luftfart ar l1aget fortsatt gott.

Bekvamlighet i termer av vagytans tillstdnd uppvisar en viss forbattring i ar jamfort med forra
aret. Dock finns det fortsatt omfattande problem framférallt vad géller sparighet pa storstads-
vagar, 6vriga stamvagar samt pendlings- och servicevagar prioriterade for kollektivtrafik.
Ojamnhet och kantdjup &r problematiskt pa resterande vagnét. Pa liknande satt har sparlage
pa jarnvagen betydelse for komforten och i varsta fall aven for huruvida ett tag riskerar att
spara ur. Avvikelser fran vissa kravnivaer rapporteras kontinuerligt in till Trafikverket. Trots att
antalet rapporterade fel tenderar att 6ka Gver tid och att manga sparlagesfel klassas som
akuta, sa har det inte lett till att antalet olyckshandelser och ursparningar vid tagrérelse dver
tid har 6kat. Bedomningen fran resenarer med information vid storning i vag- och jarnvag
pekar inte heller pa ndgon storre forandring det senaste aret — 1t vara fran en redan relativt
lag nojdhet. Kundnojdheten bland Swedavias flygresenarer visar pa en 6kad néjdhet, dock
fortsatt en bit under malnivan for 2015.

Tryggheten bland resenarer och personer som vistats i trafikmiljéer visar pa en relativt
konstant utveckling. Inte heller stélder av eller ur fordon har férandrats speciellt mycket under
aret.






1 Inledning

I maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag i proposition (2008/09:93) Mal for framtidens
resor och transporter. Den transportpolitiska malstrukturen bestar av ett Gvergripande
transportpolitiskt mal samt ett funktionsmal och ett hansynsmal. | propositionen definieras
funktionsmalet och hansynsmalet narmare med hjélp av ett antal preciseringar.

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal &r att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérining for medborgarna och
naringslivet i hela landet.” Detta 6vergripande mal ska nas genom att tillgangligheten saker-

stélls, utan att andra varden som miljo, héalsa och sékerhet aventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séaga lik-
vardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.” De preciseringar som narmare
definierar vad funktionsmalet innebér tar fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att skapa
mojligheter och férutsattningar for att medborgare och naringsliv ska kunna gora effektiva och
hallbara transportval.

Funktionsmalets precisering angaende medborgarnas resor, som avhandlas i detta PM, lyder:
Medborgarnas resor forbattras genom tkad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet. De tre
aspekterna tillforlitlighet, bekvamlighet och trygghet definieras ytterligare genom regeringens
preciseringar (Prop. 2008/09:93, 2009).

e Den forsta delen av preciseringen handlar om transportsystemets tillférlitighet. Resor
"behdver vara tillforlitiga 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.”

e ’"Resenaren 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 1ag standard eller
bristfallig synkronisering vid bytesplatser under resans gang.”

e "Trygghet ar ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig
fran begreppet sakerhet' genom att det &r den subjektiva upplevelsen som &r central,
inte den objektiva risken. Aven nar den objektiva risken &r liten ar det vasentligt att
reducera upplevelsen for resenéren av att befinna sig i en riskfylld situation.”

| de foljande kapitlen redovisas den transportpolitiska uppféljningen av medborgarnas resor i
termer av dessa tre aspekter: tillforlitlighet, bekvamlighet och trygghet. Det vill saga, hur val
fungerar det svenska transportsystemet i forhallande till det vi 6nskar eller anses optimalt?

1 For att undvika missférstdnd och sammanblandning av begreppen trygghet och sakerhet gors 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
sékerhetsaspekterna under hansynsmalet.
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2  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 tdget kommer i ratt tid.” (Prop.
2008/09:93, 2009). For att beskriva och folja upp den tillférlitlighet som transportsystemet
erbjuder undersoks darfor bland annat punktligheten i jarnvagstrafiken, trangseln i vag- och
jarnvagssystemen samt de storre stérningar som skett under aret.

Jarnvag

Efter en kraftig nedgang i punktlighet av ankommande persontdg vid slutstation enligt tidtabell
under 2010 och 2011 har punktligheten de tre senaste aren legat relativt stabilt for person-
tagen. For 2014 var punktligheten for persontrafiken 90,3 procent. Detta &r 2,8 procentenheter
hogre an 2011, 0,3 procentenheter hégre 4n 2012 och 0,1 procentenheter higre an 2013.2
Under 2014 stalldes 10 234 tag in. Det paverkade enligt Trafikverket punktligheten med cirka
1,0 procentenhet sett 6ver hela aret.
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Figur 2.1: Andel persontdg som ankommer till slutstation inom 5 minuter efter utsatt tid enligt tidtabell 2011-
2014. Persontag totalt och per tgsort.

Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-
tid/Statistik-for-punktlighet/Arsstatistik-for-punktlighet-2014/

Anm: Tag som blir instéllda hela sin stracka, samma dag eller dagen fére avgang, raknas med i statistiken som
forsenade tag. Kortdistans = flyg- och pendeltdg, Medeldistans = regionaltdg, Langdistans = fjarr- och
shabbtag.

2 Trafikverket har sedan 1 januari borjat redovisa punktlighetsuppgifter inkluderande akut instéllda tag. Det
innebar att jamforbara data endast finns fran 2011 och framat. En &ldre tidsserie exklusive installda tag 1995-
2013 redovisas i (Trafikanalys, 2014c).
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Snittpunktligheten juni—augusti 2014 var bara 87,1 procent, medan punktligheten for arets
ovriga nio manader var 91,2 procent. Trafikverket namner nagra stérre handelser som orsak
till denna nedgang:

e kontaktledningsnedrivning vid Myrbacken pa strackan Stockholm-Uppsala. Den
orsakade en brand som spred sig och skadade Trafikverkets elanlaggningar och
signalstyrningssystem. Handelsen paverkade tagtrafiken negativt frAn 27 maj till 10
juni.

e hoOga temperaturer i juli och augusti orsakade ett flertal sparfel, med hastighets-
nedsattningar och forseningar som foljd.

e branden i Vastmanland i augusti paverkade manga tags punktlighet negativt.

e arbetsmarknadskonflikten bland tdgpersonal i sodra Sverige under en stor del av juni.
Konflikten resulterade i en mangd "akut helt instéllda tag".

Langdistanstagen har generellt sett en Iagre punktlighet an 6vriga tagsorter. Under de proble-
matiska sommarmanaderna var punktligheten for langdistanstdgen endast drygt 65 procent.
Aven kortdistanstagen hade en lagre punktlighet under 2014 jamfért med 2013. Den enda
tagsort som, sett ver aret som helhet, uppvisar en forbattrad punktlighet an tidigare var
medeldistanstdgen, med en punktlighet pa 88,4 procent. Under juni uppgick punktligheten for
medeldistanstagen dock endast till 82,4 procent.

| ett internationellt perspektiv ar persontagens punktlighet lagre &n i bade Danmark och
Nederlanderna, tva lander som anvander samma definitioner av punktlighet som Sverige.
Senast offentligt tillgangliga data ar frAn 2012 dar punktligheten i Danmark och Nederlanderna
uppgick till 92,5 respektive 94,2 procent. Punktligheten i Sverige var da 90,0 procent. (Wigren,
Tirfing, & Kallberg, 2014)

Ungefar 26 procent av den totala mangden tagforseningstimmar 2014 berodde pa brister i
jarnvagsanlaggningen?® (Trafikverket, 2015a). Jamfort med 2013 6kade antalet tagforsenings-
timmar p& grund av fel i anlaggningen med knappt 20 procent till drygt 27 000 tagférsenings-
timmar vilket var knappt 700 timmar lagre &n toppnoteringen 2010. Drygt 95 procent av tag-
férseningstimmarna intraffade pa bantyperna storstadsstrék, storre strdk samt 6vriga viktiga
strék. Det ar ocksa pa dessa bantyper som forseningsokningen skedde mellan 2013 och
2014.

En del av 6kningen i férseningstimmar forklaras av en 6kad trafik, men det forklarar inte allt.
Tagforseningens omfattning, till foljd av fel i jarnvagsanlaggningen, per tagkilometer har
namligen ocksa okat mellan 2013 och 2014 och var i stort i paritet med 2011 ars varden (Figur
2.2). For bantypen 6vriga viktiga strak var dessa forseningstimmar till och med klart fler an
under 2010.

3 65 procent forklaras av brister i kontaktledningar, spar, sparvaxlar, signalstallverk och positioneringssystem.
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Figur 2.2: Tagférseningstimmar orsakade av fel i jarnvagsanlaggningen, per miljon tagkilometer, redovisat per
bantyp, 2010-2014.

Kalla: (Trafikverket, 2015a)

Anm: Lagst forseningstimmar per miljoner tagkilometer 2014 har jarnvagsnatet pa bantypen mindre trafik (98
timmar). Stérst férsening matt pa detta sétt upptrader pa bantypen ringa eller ingen trafik, med 325 timmar per
miljoner tagkilometer.

Eftersom tagtrafiken bedrivs som ett sammanhallet system och darfor ar extra kansligt for
storningar kan ett 6kat tagtrafikarbete medfora stora pafrestningar. En 6kning av kapacitets-
begransningen* tkar sannolikheten for tagtrafikstdrningar. 2013 6kade antalet linjedelar med
hogt kapacitetsutnyttjande bade per dygn, se Figur 2.3, (fran 17 till 22) och per de tvd mest
utnyttjade timmarna, (fran 87 till 93) jamfért med 2012. Denna niva bibehdlls under 2014.
Under den mest utnyttjade tvatimmarsperioden hade 154 av 248 linjedelar under 2014 ett hogt
eller medelhogt kapacitetsutnyttjande. Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i storstadsnatet och
langs de storre strdken samt aven i nAgon mindre utstrackning pad ovriga viktiga strak
(Trafikverket, 2014c).

4 Hur stor trangseln ar inom jarnvagssystemet beraknas enligt en europeisk UIC-standard och mats i termer av
hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet beréknas for dygnet som helhet och
for den tvatimmarsperiod da trafiken &r mest intensiv. Berakningen ska allts& spegla hur stor andel av tiden som
banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet &r storre &n 80 procent sags linjedelen ha stor
kapacitetsbegransning, medelstor om den &ar 6ver 60 procent och annars liten.
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Figur 2.3: Antal linjedelar med grad av konsumerad kapacitet (hur stor andel av tiden som banornas linjedelar
ar belagda med tag) 2010-2014 per dygn respektive per max 2 timmar. Kélla: (Trafikverket, 2011, 2012a, 2012c,
2013a, 2014c, 2015a)

Anm: Banarbete = en linjedel som &r helt avstangd under minst sex manader pa grund av underhall.

Punktligheten varierar som sagt 6ver tid, bade mellan aren och inom aren. Genom att
anvanda data pa stationsniva och enskilda tag (Trafikanalys, 2015b), tillsammans med
information om antal resande redovisas nedan omfattningen av férsenade tag per station,
forseningens langd samt hur manga resenarer som paverkats under aret.

Antalet ankomster &r flest i tdta kommuner néra en storre stad, bland storstadskommunerna
samt landsbygdskommuner néra en storre stad. Betydligt farre ankomster sker till de tre
ovriga kommungrupperna.® Under 2014 uppgick ankomsterna sammanlagt till knappt 5
miljoner, se Figur 2.4.

5 Har har vi anvant en acceptans pa 5 minuter for att berékna forseningstimmarna. Genom att multiplicera tiden
for varje ankomstférsening med antalet avstigande passagerare per station erhalls summan av alla
tagresenarers sammanlagda ankomstforseningar.

6 Tillvaxtanalys har pa regeringens uppdrag féreslagit definitioner av gles- och landsbygd som &r relevant for att
beskriva och analysera utvecklingen i dessa. Den indelningen har kommunen som minsta byggsten.
Indelningen finns i tva varianter med olika detaljeringsgrad; en med tre kommuntyper, och en med sex
kommuntyper. Den senare har anvants for analyser i maluppféljningen. Denna indelning goér distinktion mellan
landsbygd som ar belédgen nara (mindre &n 45 minuters resvag) en storre befolkningsagglomeration och
avlagset beldgna landsbygder. Fdljande sex indelningar anvands: 1) Storstadskommuner, 2) Tata kommuner
nara en storre stad, 3) Tata kommuner avlagset belagna, 4) Landsbygder nara en storre stad, 5)
Landsbygdskommuner avlagset beldgna, 6) Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna. Ytterligare
information ges i (Trafikanalys, 2014b)

14



2 500 000

2 000 000
1 500 000
1 000 000
500 000 I
0 0 o
© = - - c =
4] ) o) )
E%, c c T 0 o c
S =R =R < © =
ET) Ecn Ew S :© e
£2 £E3 S © c 8 5
§>§ 28 _~<:§ 59 Q7 <
0 O 3B S0 S8 5 o 3
O :@® o 0 [ e 2 ® e = ©
2> >0 > @ E® S 2
>3 o' o == €= 2]
o 0 = n © o ” <}
n = - > o = o ~ =
[J] T © X
'8_\4 c c'c < (2]
3] © © © =
c = - -l E (@
g i =

m2011 =2012 =2013 =2014

Figur 2.4: Antal ankomster per station och kommungrupp, 2011-2014.

Kalla: Trafikanalys databas 6ver persontigsférseningar. Kommungruppsindelningen & hamtad frén
Tillvaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser http://www.tillvaxtanalys.se/sv/om-oss/projekt-
och-uppdrag/regional-analys-och-uppfolining/regional-tillvaxt/2014-05-08-ny-indelning-for-kommuner-i-ett--
stad-och-land---perspektiv.html

Det totala antalet férseningsminuter 2014 uppgick till 8 256 000 vilket ar drygt 100 000 fler &n
2013. Den genomsnittliga forseningen (exklusive 5 minuters forseningsacceptans) per
ankomst 2014 var 1,66 minuter. Det ar en férsamring jamfort med 2013 ars genomsnittliga
forsening som uppgick till 1,52 minuter. Dessa forseningar ar alltsa storre 2014 jamfort med
2013, medan den tidigare redovisade punktligheten visar p& en visserligen liten, men trots allt,
forbattring jamfort med foregaende ar, se Figur 2.1. Detta kan forklaras med att punktligheten
endast mater tagens punktlighet vid slutstation.

Fordelningen av férseningarna per kommungrupp redovisas i Figur 2.5 dar det huvudsakliga
monstret aterkommer ar frn ar. Jamfort med 2013 har det skett en forbattring av ankomst-
férseningarna i tvd av kommungrupperna (landsbygdskommuner avlagset beldgna och tat-
ortskommuner avlagset belagna). En forklaring till samre tidhallning for dessa kommuner hor
troligen samman med att dessa oftare trafikeras av langdistanstagen, en tdgsort som har en
samre punktlighet an Gvriga tagsorter, se Figur 2.1.
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Figur 2.5: Genomsnittlig forseningstid (antal minuter 6ver 5 minuter) per ankomst per station och
kommungrupp, 2011-2014.

Kalla: Trafikanalys databas 6ver persontadgsforseningar. Kommungruppsindelningen & hamtad fran
Tillvéaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser http://www.tillvaxtanalys.se/sv/om-oss/projekt-
och-uppdrag/regional-analys-och-uppfoljning/regional-tillvaxt/2014-05-08-ny-indelning-for-kommuner-i-ett--
stad-och-land---perspektiv.html

For de Ovriga fyra kommungrupperna var den genomsnittliga ankomstférseningen hdgre 2014
jAmfort med 2013. For landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna var den genomsnittliga
forseningen drygt 13,5 minuter per ankomst. Historiskt har den genomsnittliga férseningen
varierat kraftigt for just denna grupp. Med tanke pa det stora antalet ankomster till tata
kommuner néra en storre stad kan det finnas anledning att sérskilt observera dkningen av den
genomsnittliga forseningen for dessa kommuner, fran 1,44 till 1,63 minuter. Ankomsterna till
storstadskommunerna dar antalet ankomster ocksa &r stort ckade férseningarna mer
marginellt, fran 1,39 till 1,51 minuter.

Den totala férseningstiden for tdgresenarer 2014 uppgick till 3,25 miljoner persontimmar,
endast marginellt Iagre an de 3,27 miljoner som beraknats for 2013.7 Detta kan jamforas med
5,89 miljoner persontimmar for 2010 och 3,87 respektive 3,17 miljoner persontimmar for 2011
respektive 2012.

Inte heller dessa &r jamt fordelade 6ver landet. Resenérerna i norrlandsléanen drabbas
forhallandevis hart av tagforseningar, bade raknat som andel férsenade tag och som férlorade
personminuter. Uppsala och Sodermanlands lan drabbas ocksa hart, raknat som forlorade
personminuter, till féljd av det mycket stora antalet resenarer i dessa l&an, se Figur 2.6.

" 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 tdgresenéarers
sammanlagda ankomstférseningar.
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Figur 2.6: Foérseningar i jarnvagstrafiken, viktad férsening uttryckt i tigminuter och personminuter 2014

Kalla: Trafikanalys databas 6ver persontagsforseningar.

Anm: Vardet i den vanstra bilden &r berdknat som respektive lans andel av rikets totala tdgforseningsminuter,
dividerat med lanets andel av rikets totala avstigande passagerare. Den hégra bilden beréknas p& motsvarande
satt, dar taljaren ar lanets andel av rikets totala personforseningsminuter.
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Sjofart

En 6versiktlig bild av tillforlitigheten i sjéfarten pa svenskt vatten redovisas med nagra olika
matt i Tabell 2.1. Den senaste vintern har 423 handelsfartyg behovt isbrytarassistans. Det &r
en minskning fran féregdende ar da 1 680 fartyg behovde assistans. Aven omfattningen av
bogsering minskade fran 57 stycken 2013 till 11 under 2014. Den genomshittliga vantetiden
for assistans minskade ocksa, till 85 minuter vilket ar klart under Sjcfartsverkets uppsatta mal
om att leverera assistans inom 4 timmar. Sjcfartsverkets mal att kunna erbjuda lotshjalp inom
5 timmar uppnaddes i 99,1 procent av fallen.

Tabell 2.1: Isbrytningsassistans och leverans av lots 2008-2014

Ar Vinter Antal assisterade fartyg Genomsnittlig vantetid for Leverans av lots

(bogserade) assistans (minuter) inom 5 timmar (%)
2008-2009 Lindrig 150 97,5
2009-2010 Normal 2 230 (145) 540 96,1
2010-2011 Strang 2914 (134) 243 97,2
2011-2012 Lindrig 627 (44) 183 98,5
2012-2013 Normal 1 680 (57) 108 99,0
2013-2014 Mycket lindrig 423 (11) 85 99,1

Kalla: (Sjofartsverket, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015).
Anm: Under vintern 2011-2012 har inhyrda hjalpisbrytare utdver de redovisade i tabellen assisterat 72 fartyg
och genomfdrt 2 bogseringar.
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Luftfart

LFV mater flygforseningar i det dansk-svenska luftrummet, dels som medelférsening per
flygning, dels som andel forsenade flygningar. Totalt for helaret 2014 har andelen flygningar
som genomférts helt utan restriktioner® inom svenskt luftrum varit 99,7%, se Tabell 2.2. Den
genomshnittliga férseningen i svenskt luftrum var drygt tva sekunder, vilket understiger EU:s
kapacitetsmal for det svensk-danska luftrummet pa 4,8 sekunder i medelférsening per

flygning.

Tabell 2.2: Rorelser och forseningar for flyget 2009-2014

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
2014 705 000 3270 0,03 % 2,1

Kélla: (Luftfartsverket, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015)

Vagtrafik

Tillforlitigheten i vagsystemet illustreras nedan med ett antal matt. Vagtransportsystemets
framkomlighet kan illustreras av ett hastighetsindex fér medelhastighet, se Figur 2.7.
Medelhastigheten har sett dver en langre period utvecklats negativt. Sedan 2010 har
utvecklingen dock varit positiv. Lagst medelhastighet uppmattes under 2014 i Trafikverkets
region Syd (0,96), medan den var hdgst i region Stockholm/Ost (0,99). Variationer mellan
arets manader forekommer, &ven om 2014 verkar ha varit ett relativt jamnt ar.

8 Med detta menas en route-rérelserna som inte paverkades av nagon forsening till foljd av flygtrafiktjansten.
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Hastighetsindex for medelhastighet

Valda manader 2003-2014, totaltrafik. Statligt végnat, hela landet och samiliga hastighetsklasser
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Figur 2.7: Hastighetsindex for medelhastighet pa det statliga vagnatet, 2003-2014.
Kalla: Trafikverket: http://hastighetsindex.vv.se/

Medelhastigheten pa pendlingsvagar i Malmé och Goéteborg varierar ocksa under arets tolv
manader, se Figur 2.8. Inga dramatiska férandringar observeras i data under 2014 jamfort
med 2013.° Medelhastigheten ar generellt hogre i Malmé an i Goteborg.
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Figur 2.8 Medelhastighet pa vag (tisdagar — torsdagar 07.00-09.00) per manad 2013-2014 i G6teborg och Malmo
pa nagra utvalda pendlingsstrackor.

Kalla: Trafikverket: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-
vag-i-ratt-tid/Statistikarkiv/

° P& grund av kvalitetsbrister i materialet rapporterar Trafikverket inga uppgifter for Stockholm
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Figur 2.9: Trangselindex (restid pa vag i hogtrafik pa det statliga vagnéatet) 2006 — 2014. Index 2006=100.
Kaélla: (Trafikverket, 2015a) (Trafikverket, 2012a) (Trafikverket, 2013a) (Trafikverket, 2014c)
Anm: Indexvardet for Stockholm 2012 &r osékert.

Matt med ett tréngselindex tenderar trdngseln sett ver en langre tidsperiod att 6ka framforallt
i Stockholm, medan den legat férhallandevis stabilt i Malmé och efter 2011 minskat i Géteborg
(Figur 2.9). | Malmo bidrog vagarbeten under hésten 2014 till en dkad trangsel. Nedgangen i
Stockholm under 2014 beror enligt Trafikverket pa att ett antal nya leder och kollektivtrafik-
korfalt 6ppnats under aret.

Kannbarheten, d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet, kan anvandas som
ett satt att mer generellt beskriva storningar i hela vagtransportsystemet. Mattet illustrerar ock-
s& hur snabbt uppkomna totalstopp atgardas. Sedan 2010 har kannbarheten minskat kraftigt.
2014 uppgick kannbarheten till sammanlagt knappt 459 000 fordonstimmar, se Figur 2.10.

Miljoner fordonstimmar

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
m Varaktighet: Frdn 5 minuter till 2 timmar = Varaktighet: Mer &n 2 timmar

Figur 2.10: Kannbarhet — Varaktighet av totalstopp p& det statliga vagnatet uttryckt som miljoner
fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en riktning pa flerfaltsvagar, &ren
2007 - 2014.

Kalla: (Trafikverket, 2012a), (Trafikverket, 2014f), (Trafikverket, 2013b) samt (Trafikverket, 2015a)

21



Nedgéangen jamfort med 2013 har skett i regionerna Nord, Syd och Ost, medan Stockholm
Okade nagot. Region Vasts niva var ungefar densamma som foregaende ar (Figur 2.11).
Jamfort med tidigare ar, exempelvis 2012, som karaktéariserades av totalstopp som domi-
nerade under vintermanaderna for samtliga regioner, forekom under 2014 omfattande stopp
under oktober i region Syd (39 000 timmar), augusti och november i region Vast (42 000
respektive 34 000 timmar), samt april och maj i region Ost (25 000 timmar for respektive
manad).
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Figur 2.11: Kannbarhet — Varaktighet i fordonstimmar p& grund av totalstopp i det statliga vagnatet, uppdelat
per Trafikverksregion och ménad (1-12) ar 2011-2014.
Kalla: (Trafikverket, 2014d), (Trafikverket, 2013b) (Trafikverket, 2015a), (Trafikverket, 2015b).
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Som redovisats i Figur 2.11 var forseningstiden for tagresenéarer 5,89 miljoner persontimmar
for 2010, 3,87 for 2011, 3,17 for 2012, 3,27 for 2013 och 3,25 miljoner persontimmar for 2014.
De inkluderar da all forsening, det vill sédga inte enbart den som ar relaterad till totalstopp i tag-
trafiken till foljd av brister i infrastrukturen. Givet en medelbelaggning pa 1,7 personer per
personbil*® och tillkommande busspassagerare har férseningarna pa vag legat ungefar i
paritet med forseningarna i persontagtrafiken under 2010 och 2011. Under 2012, 2013 och
2014 understeg dock forseningstimmarna pa vag tagtrafikens med ungefar en, tva respektive
tre miljoner persontimmar.

Ett satt att anpassa sig till en osdkerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett I&n kan sagas spegla den komplementaritet ett transport-
system kan erbjuda. Det vill saga, ett matt p& hur beroende man i genomsnitt ar av ett enskilt
trafikslag fér att kunna genomféra en transport nar nagot oférutsagbart intraffar. Korrelations-
koefficienten mellan personbiltathet och utbudet av kollektivtrafik i Sveriges kommuner pekar
pa att trafikslagen i hog grad inte ar komplement utan istallet ar substitut till varandra, se Figur
2.12. Det vill saga, antingen ar utbudet av kollektivtrafik god och fordonstatheten lag, eller
tvart om. Ingen storre forandring av detta samband har skett de senaste tre aren. Korrelations-
koefficienten uppgick 2014 till -0,71. Sedan matningen boérjade 2012 har koefficienten legat
kring -0,70.1* I omradden med relativt mycket kollektivtrafik verkar behoven av en backup-
I6sning, ifall en storning skulle uppsta, i form av en personbil inte vara s& stor. Och i omraden
med hog biltdthet har man hittat en individualiserad |6sning nar en stoérning férekommer.
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Figur 2.12: Antal personbilar dgda av fysiska personer per 1000 invanare, mot kvadratroten av
kollektivtrafiktatheten (beraknad som fordonskilometer per km?), per kommun, 2014.
Kélla: Egen bearbetning av Trafikanalys fordonsregister och Samtrafikens databas, vecka 40.

10 Skattning baserad pé (SIKA, 2007)
11 Da data fran Samtrafiken endast finns tillgangligt frdn och med 2012 kan jamforelse endast géras mot
situationen detta ar.
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Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp'? kvarstar det statistiska sam-
bandet dock endast for de tre tatortskommungrupperna®® (Trafikanalys, 2014b). Fér kommu-
nerna klassificerade som landsbygdskommuner finns inget sadant statistiskt sakerstallt
samband. Detta tyder pa att kollektivtrafiken inte fyller samma funktion i alla kommuner. |
manga fall ses kollektivtrafiken istallet som en sakerhetslosning for de tillfallen da man inte
kan anvanda sin bil. Detta forefaller ocksa naturligt da kollektivtrafikens huvudsakliga syfte i
manga av dessa kommuner &r att sakerstalla att skolskjutsningen fungerar, och inte framst ar
ett fardmedel att anvanda for exempelvis arbetsresor (Trafikanalys, 2011). Pa langre sikt kan
dock stora forandringar for ndgot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset
alternativt en omfattande férandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora konsekvenser for
invanarnas tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper.

En forklaring till detta monsters bestdende och 6ver tid forstarkande utseende ar bilparkens
utveckling. Antalet personbilar i trafik 6kade under férra &ret med dryg 90 000. Vid arsskiftet
2014/2015 fanns det 4 585 520 personbilar i trafik i Sverige. Det ger en biltathet i Sverige pa
471 personbilar per 1 000 invanare. Storst 6kning av antalet personbilar i trafik hade Stock-
holms Ian med 2,6 procent foljt av Jonkdpings, Hallands och Dalarnas 1an med 2,3 procent.
Hogst biltathet har Gotland med 593 personbilar i trafik per tusen invanare, medan den var
lagst i Stockholms lan med 393 personbilar per tusen invanare, se (Trafikanalys, 2015a).
Utbudet av kollektivtrafik har ocks& okat dver tid. Okningen har dock inte varit tillrécklig for att
minska det bilberoende som observeras.

12 Tillvaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser. http://www.tillvaxtanalys.se/sv/om-oss/projekt-
och-uppdrag/regional-analys-och-uppfoljning/regional-tillvaxt/2014-05-08-ny-indelning-for-kommuner-i-ett--stad-
och-land---perspektiv.html

13 Tata kommuner avlagset belagna; Tata kommuner nara en storre stad; och Storstadskommuner.
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3 Bekvamlighet

"Resenaren behodver 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 &r ett
klimatsmart alternativ om den, i jamforelse med andra alternativ, samtidigt innebar en
vasentlig uppoffring i form av dalig komfort genom alltfér 1ag standard eller bristfallig
synkronisering vid bytesplatser under resans gang.” (Prop. 2008/09:93, 2009).

Vagtrafik

Att mata vagytans jamnhet ar ett satt att bedéma en vags kvalitet, vilket gors kontinuerligt av
Trafikverket. Syftet med dessa méatningar ar att hitta avvikelser fran en uppsatt malniva, en sa
kallad underhallsstandard* for ojamnhet, sparighet och kantdjup (Trafikverket, 2012b). An-
delen vag som inte uppfyller den uppsatta standarden har minskat nagot, fran 5,8 procent
2013 till 5,6 procent 2014 (Trafikverket, 2015e). Den genomsnittliga avvikelsen for hela det
statliga vagnatet vad galler ojamnhet respektive sparighet ar knappt 3 procent vardera.

Landsbygdskommunernas?® vagnat avviker fran underhallsstandard framforallt i termer av
ojamnhet, medan tatortskommunerna har storre avvikelser nar det galler sparighet vilket
forklaras av ett stort slitage pa vagtypen pendlingsvagar. Avvikelser i kilometer for de sex
kommuntyperna &r relativt jamnt fordelat, &ven om tata kommuner néra en storre stad sticker
ut i negativ bemarkelse (Trafikanalys, 2014b).

Fordelningen av avvikelserna varierar ocksa per vagtyp, se Figur 3.1. Storst problem, sett som
andel av vaglangden, har storstadsvagnatet, 6vriga vagar samt pendlingsvagarna med spar-
djup. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det |agtrafikerade vagnéatet har
istéllet problem med ojamnhet och kantdjup. Stérst brister sett till antal kilometer (Figur 3.2)
finns i de tva senare vagtyperna tillsammans med typen 6vriga stamvégar. Ovriga stamvéagar
ar ocksa den vagtyp som det senaste aret tkat andelen avvikelse i férhallande till den upp-
satta underhallsstandarden.

14 Kraven i underhallsstandarden varierar beroende pé trafikklasser (mangd trafik per dygn) och skyltad hastig-
het. Det vill saga, p& vagar med hogre hastighet och storre trafikmangd stalls hardare krav pa jamnhet, spar och
kantdjup. Om végens tillstdnd overskrider standarden bor underhdllsatgarder sattas in.

15 Kommungruppsindelningen &r hamtad fran Tillvaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser
http://www.tillvaxtanalys.se/sv/om-oss/projekt-och-uppdrag/regional-analys-och-uppfoljning/regional-
tillvaxt/2014-05-08-ny-indelning-for-kommuner-i-ett--stad-och-land---perspektiv.html
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Figur 3.1: Andel vag, per vagtyp, som avviker fran faststalld underhdllsstandard med avseende pa ojamnhet
(IRI), spardjup och kantdjup, 2008-2014.
Kalla: (Trafikverket, 2015e)
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Figur 3.2: Vagnatets langd (km), per vagtyp, som avviker fran faststalld underhdllsstandard med avseende pa
ojamnhet (IRI), spardjup och kantdjup, 2008-2014.
Kalla: (Trafikverket, 2015e)
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Jarnvag

Nagon parallell matning av jarnvagsnatets avvikelse fran underhallsstandard finns @nnu inte.
Trafikverket namner (Trafikverket, 2015a) att det & manga parametrar som tillsammans
beskriver jarnvagsanlaggningens tillstdnd, och att det standigt pagar en utveckling av dessa
parametrar for att kunna géra en sadan helhetsbedomning av anlaggningen. | vantan pa
denna helhetsbedomning anvands de kontroller av det relativa sparlaget som utfors for att
kontrollera sparets ojamnheter och lage i férhallande till det ideala relativa laget. Fran och
med 2014 galler en ny foreskrift om krav pa sparlage vid byggande och underhall av jarnvag.t®
Mindre sparlagesfel kan resultera i komfortstérningar fér passagerarna. Ett daligt sparlage
medfor dessutom alltid risk for stora sparbelastningar, vilket accelererar nedbrytningen av
sparet. Storre sparlagesfel kan, beroende pa storlek och form, i ytterlighetsfall innebara risk
for ursparning. Nedan redovisas det antal anmarkningar vad galler sparlaget som rapporterats
in under 2014 for tva kravnivaer: underhallsgrans 2 (UH2)'7 och akut.

Antalet UH2-fel, det vill siga antalet rapporterade fel som oversteg en viss kravniva 2014 var
knappt 73 000 stycken. Antalet rapporterade akuta men ej ursparningsfarliga fel uppgick till

4 770 stycken. De akuta ursparningsfarliga felen uppgick till 1 377 stycken. | (Trafikverket,
2015a) redovisas uppgifter om antalet anmaélda fel (vilka typer av fel det ror sig om framgéar
inte) per sparkilometer per bantyp. Antal rapporterade fel ar storst pa storstadsnéatet, med
knappt 11 fel per km. Stérre sammanhangande strak och banor for 6vrig viktig gods- och
resandetrafik har ungefér 4 rapporterade fel per kilometer. Drygt 2 fel per kilometer anmals for
banor med mindre trafik, och 1 fel per kilometer for banor med ringa eller ingen trafik. Monstret
ar svagt vaxande o6ver tid. Trafikverket anger dock att 6kningen av antalet anmalda fel till viss
del forklaras av &ndrade rapporteringsrutiner.

Utifrdn matningarna av sparlaget ar det fran och med 2014 ocksa majligt att berakna ett sa
kallat QS-tal, for att erhalla en sammanvagd bild av sparlaget pa langre strackor. QS-talet
ersatter det i tidigare maluppfoljningsrapporter rapporterade Q-talet. | Figur 3.3 redovisas QS-
talet halvarsvis for 2014 per bantyp. Avvikelser frn optimalt sparlage resulterar i ett lagre QS-
tal an det teoretiska maxvardet 150. Banorna i storstadsomradena, de som bildar storre
sammanhangande strdk samt ar viktiga for gods- och resandetrafik har genomgéende ett
battre sparlage an de tva 6vriga bantyperna.

16 Denna ersatter med andra ord den indelningen som tidigare fanns for rapportering av sa kallade C-fel och
ursparningsfarliga fel, se (Trafikanalys, 2014c). Jamforelse bakat i tiden férsvaras av en andrad sparlagesnorm
med justerade gransvarden och definitioner, dels pa& grund av kraftiga forbattringar i kvaliteten av matdata,
(Trafikverket, 2015d).

17 Sparlagesfel ska atgardas innan de nar denna niva. Vid uppmatta fel som ligger éver UH2, mellan
gransvardena for UH2 och AKUT, ska omedelbar planering av atgérd ske och avhjalpande atgard ska ske utan
onddigt dréjsmal. AKUT &r en gréans for omedelbar atgard: Atgard som hastighetsnedséattning eller stopp for
trafiken ska inféras. (Trafikverket, 2014a)
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Figur 3.3: QS-talet per bantyp 2014.

Kalla: (Trafikverket, 2015d).

Anm: QS-talet beskriver hur val sparets faktiska position éverensstammer med det ideala. QS-talet kan
teoretiskt bli hogst 150, men kan aven bli negativt.

Trots att antalet rapporterade fel alltsa tenderar att 6ka over tid och att manga sparlagesfel
klassas som akuta, s& har det inte lett till att antalet olyckshandelser och ursparningar vid
tagrorelse Gver tid har 6kat. Utvecklingen de senaste aren varit relativt stabil, se Figur 3.4.
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Figur 3.4: Summa antal olyckor och urspéarningar vid tagrérelse 1991-2013.
Kalla: (Trafikanalys, 2014a)

| redovisningen ovan har kvaliteten p4 medborgarnas resor métts objektivt. Denna redovisning
kan kompletteras med ett urval av de resenarsundersokningar som varje ar genomférs av
olika aktorer for att ge en dvergripande bild av hur resenérerna upplever transportsystemets
kvalitet. Enligt Trafikverkets undersokning Trafikinformation jarnvag'® uppger ungefar tva
tredjedelar att de &r ganska eller mycket néjda med trafikinformationen som gavs i vantsal,
perrong eller ombord pé& taget vid normala forhallanden (Trafikverket, 2015c). Nojdheten
sjunker vid stort lage, d& fyra av tio ar ganska eller mycket nojda med trafikinformationen. Vid
ett stort driftlage ar ocksa ungefar 30 procent missndéjda eller mycket missnojda.*® Inga storre
forandringar har skett jamfort med 2013.

Trafikverket genomfor vidare en annan undersokning® dar resendarer far uppge hur noéjda de
ar med den trafikinformation som Trafikverket formedlar nar en storning i jarnvag respektive
vag intraffar for att kunna fatta beslut om sin fortsatta resa, samt hur framkomligheten
paverkats vid vagarbeten for arbetspendlare (Trafikverket, 2014e). Eftersom undersékningen
endast genomférs vartannat ar finns inga nya uppgifter att tillga for 2014. Kundnojdheten
enligt denna undersodkning for jarnvag 2013 var i genomsnitt 57 procent. Kundndjdheten
rorande Trafikverkets trafikinformation fér vag, liksom vid vagarbeten ligger strax éver 60
procent 2013. En mer detaljerad redovisning av denna undersokning uppdelad pé kén och
region finns i (Trafikanalys, 2014c).

18 Tidigare benamnd Resenarsrespons.

19 Fragorna beror hur tillganglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i ménaden. Ett 6vergripande index innehaller
uppgifter om nojdhet vid ett stort respektive normalt driftidge. Resenaren besvarar frdgan: Hur nojd var du totalt
nar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tdgresa? Anm: Totalt = sammanvégning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i
information samt Anvéndbarheten av information.

20 Kundmal, f.d. Loftesmaétning.
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Luftfart

Swedavia mater kontinuerligt kundnojdheten hos avresande resenarer pa de statliga flyg-
platserna. En matning gentemot resenérerna bedéms spegla helhetsupplevelsen av flyg-
platsernas funktion. Detta inkluderar till exempel upplevd serviceniva och tider vid incheck-
ning, sékerhetskontroll och transfer samt informationstjanster, hantering av eventuella
forseningar samt utbud och tillgang till affarer, restauranger och parkering etc. 2* Utfallet for
aren 2010, 2011 och 2012 blev 68 % nojda resenarer (Swedavia, 2013). Kundnojdheten har
darefter 6kat de tva senaste aren vilket resulterade i ett NKI pa 75 ar 2014 (Tabell 3.1).

Tabell 3.1: Resenérers kundnéjdhet pa Swedavias flygplatser 2012-2014

Flygplats 2012 2013 2014 Forandring 2014-2013
Stockholm Arlanda Airport 68 73 75 +2
Goteborg Landvetter Airport 67 79 80 +1
Bromma Stockholm Airport 61 64 68 +4
Malmé Airport 67 76 71 -5
Luled Airport 73 64 85 +21
Umea Airport 70 68 78 +10
Are Ostersund Airport 85 88 89 +1
Visby Airport 74 81 86 +5
Kiruna Airport 66 66 76 +10
Ronneby Airport 74 78 82 +4
Swedavia, totalt 68 73 75 +2

Kélla: (Swedavia, 2014, 2015)

Anm: Resultatet avser Q1-Q4 for respektive kalenderar for Stockholm Arlanda Airport, Géteborg Landvetter
Airport, Bromma Stockholm Airport. Resultatet for Regionala flygplatser avser Q4 2013-Q3 2014 fér 2014, Q4
2012-Q3 2013 fér 2013 och Q4 2011-Q3 2012 for 2012. Swedavias sammanlagda resultat & det sammanvéagda
resultatet av Q1-Q4 for Stockholm Arlanda Airport, Géteborg Landvetter Airport, Bromma Stockholm Airport
samt Q4-Q3 for Regionala flygplatser, dar vagningen gors utifran varje flygplats passagerarvolym.

Majoriteten av flygplatserna bidrar till uppgdngen genom en positiv kundnojdhetsutveckling.
Den storsta forandringen har skett pa Luled Airport dar ndjdheten 6kade med 21 procent-
enheter. Aven p& Umed Airport och Kiruna Airport skedde stora positiva forandringar med 10
procentenheter vardera. P& Malmo Airport sjonk kundnéjdheten med 5 procentenheter. Skill-
naden i nojdhet mellan affars- och privatresenarer ar fortsatt stor pd Swedavias flygplatser,
med en hdgre ndjdhet bland privatresande an bland affarsresande (Swedavia, 2015)

21 Resenérernas upplevelse méts frdn 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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4  Trygghet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93, 2009) framgaér att
"trygghet &r ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig fran begrep-
pet sékerhet?? genom att det &r den subjektiva upplevelsen som &r central, inte den objektiva
risken. Aven nér den objektiva risken &r liten &r det vasentligt att reducera upplevelsen for
resendren av att befinna sig i en riskfylld situation.”

Objektiv trygghet

Nar det galler den objektiva delen av trygghetsbegreppet kan den sédgas omfatta de som
faktiskt blivit utsatta for ndgon typ av brott. Pa transportomradet bor en sddan avgransning
goras till vistelser i eller i naromradet av kollektivtrafiken, samt stélder relaterade till fordon.

Det uppskattade antalet handelser av brott mot enskild person (hot, personran, misshandel
och sexualbrott) for befolkningsgruppen 16—79 ar har de senaste aren legat mellan 1,3 och
1,5 miljoner per ar. 2013 skedde nastan en férdubbling av sexualbrotten vilket medférde att
antalet handelser uppskattades till drygt 1,8 miljoner. Trots denna 6kning av det totala antal
brott har antalet brott som sker pa allman kommunikation, det vill siga exempelvis ombord pa
en buss eller kring en jarnvagsstation minskat 2013 jamfort med de tva foéregaende aren till
72 300 vilket motsvarar 4 procent av fallen. Det ar aven lagre &n 2009 ars nivad som uppgick
till 84 800 eller 5,5 procent av det totala antalet brott.
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Figur 4.1: Utsatthet i befolkningen (16-79 &r) for olika typer av valdsbrotten (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) mot enskild person som skett pd allman kommunikation (exempelvis buss, tag eller station).
Skattat antal handelser, 2005-2013.

Kalla: (BRA, 2013), (BRA, 2014a), (BRA, 2014b), (BRA, 2015a) samt (BRA, 2015b)

22 For att undvika missforstand och sammanblandning av begreppen trygghet och sakerhet gors uppdelningen
att nar det géller subjektiv risk for trafikskaderelaterat vald hanfors detta till sakerhet medan subjektiv risk for
icke-olycksrelaterat vald hanteras under benamningen trygghet. | maluppféljningen avhandlas sékerhets-
aspekterna under hansynsmalet.
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Fordonsrelaterade brott (bilstéld, stéld ur eller frAn fordon och cykelstold) ar ett annat trygg-
hetsrelaterat brott. Andelen hushall som utsatts for fordonsrelaterade brott minskar langsamt
Over tid, se Tabell 4.1. Trots denna nedgaende trend, utsatts varje ar nastan vart 20:e hushall
for cykelstold.

Tabell 4.1: Andel utsatta hushall i befolkningen (16—79 ar) for olika typer av brott mot egendom, i procent,
2006-2013.

Andel utsatta hushall i procent

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Bilstold 0,9 0,8 0,7 0,5 0,6 0,4 0,4
Stold ur/frén fordon 5,0 1,4 3,7 3,5 2,8 3,1 2,6
Cykelstold 6,9 7,1 6,9 6,9 6,5 6,7 59

2013
0,4
2,8

6,2

Kalla: (BRA, 2013, 2014a), (BRA, 2015a)

Personer som bor i flerfamiljshus uppger i storre utstrackning an boende i smahus att deras
hushall har blivit utsatt for bilstéld (0,6 jamfort med 0,2 %). Nar det géller utsatthet for stéld ur
eller fran fordon &r det en relativt liten skillnad mellan bostadstyperna (2,9 % bland boende i
sméahus och 2,6 % bland boende i flerfamiljshus). Personer som bor i flerfamiljshus uppger i
storre utstrackning att deras hushall har blivit utsatt for cykelstold (7,7 %) jamfort med dem
som bor i smahus (4,6 %). Hushall med barn utsatts i storst utstrackning for cykelstolder, i
synnerhet hushall som bestar av ensamstdende med barn, dar 9,8 procent uppges vara ut-
satta. Detta kan jamféras med gruppen sammanboende utan barn, dar andelen &r 4,9 pro-
cent. Resultatet kan till viss del forklaras av att hushall med barn generellt ager fler cyklar per
hushall, vilket okar risken for cykelstold.

Utsatthet for fordonsrelaterade brott varierar efter boendeortens urbaniseringsgrad. Personer
som bor i storstadsregionerna uppger i stérre utstrackning att deras hushall har blivit utsatt for
stold ur eller fran fordon (3,8 %) jamfort med boende i andra stérre stader (2,1 %) och boende
i smastader eller pa landsbygden (2,2 %). Nar det galler bilstéld uppger boende i storstads-
regioner och andra stérre stéder utsatthet i storre utstrdckning &n boende i mindre stader eller
pa landsbygden (0,5 respektive 0,4 jamfort med 0,2 %). Utsattheten for cykelstold ar hogst i
storstadsregionerna (6,8 %) och i andra storre stader (7,4 %) och lagst i mindre stader och pa
landsbygden (3,5 %).

Den vanligaste geografiska platsen for fordonsrelaterade brott uppges vara det egna bostads-
omradet; mellan 52 och 55 procent av bilstolderna eller stéld ur eller fran ett fordon uppges ha
skett dar. Ungefar 65 procent av cykelstolderna sker pa allmén plats.

Subjektiv trygghet

72 procent av samtliga resenarer uppger att de kénner sig trygga i kollektivtrafiken, en liten
okning jamfort med de tre senaste aren, se Tabell 4.2,
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Tabell 4.2: Andel trygga resenérer 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
2014 72 71 73 72 72

Kalla: (Svensk Kollektivtrafik, 2013, 2014, 2015)

Det finns &ven skillnader i attityder relaterade till trafiksékerhet mellan kvinnor och man, vilket
bl. a. framgar av Trafikverkets trafiksdkerhetsenkat 2014 (Trafikverket, 2014b). Ungefar tva
tredjedelar av kvinnorna och halften av ménnen upplever att trafiken blivit mer riskfylld.

En stor majoritet, 85 procent, av befolkningen mellan 16 och 79 ar uppger att de kanner sig
ganska eller mycket trygga nar de gar ut ensamma sent en kvall i sitt eget bostadsomrade
under 2014. Det &r samma niva som bade 2012 och 2013, men en forbattring fran 2006 da
andelen var 79 procent. Ur ett "hela resan-perspektiv” torde detta spela en helt avgérande roll
for den tillganglighet som personerna har under stérre delen av dagen. Fordelningen mellan
man och kvinnor ar dock ojamn. Av kvinnorna uppger 24 procent att de kéanner sig
mycket/ganska otrygga alternativt sa pass otrygga att de véljer att inte ga ut sent pa kvallen.
For mannen ar motsvarande andel 6 procent. Ingen férandring har skett sedan 2013.

Ungefar 12 procent av befolkningen kanner oro 6ver att hushallets fordon ska bli stulet eller
utsatt for skadegorelse, 12 procent fér man och 13 procent for kvinnor. Oro fér dverfall/miss-
handel finns bland 10 procent av befolkningen. Har &ar oron betydligt stérre bland kvinnor, 15
procent och 6 procent bland mén. Andelen personer som oroar sig for fordonsrelaterade brott
har minskat patagligt sedan 2006 for bade man och kvinnor. Oron for 6verfall/misshandel har
ocksa minskat nagot, se Figur 4.2.
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Figur 4.2: Ganska eller mycket ofta orolig for att utsattas for Overfall/misshandel respektive Stdld/skadegorelse
p& fordon 2006-2014. Andel i procent for respektive grupp i befolkningen. Kélla: (BRA, 2014a, 2015a)

2 Respondenten far besvara pastaendet: "Det kanns tryggt att resan med [bolaget]”
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Otrygghet och oro for att utsattas for brott kan fa olika konsekvenser, for en del kan otrygg-
heten vara direkt begransande i tillvaron. Sju av tio uppger att de inte &ndrat sitt beteende pa
grund av otrygghet och svarar nej pa fragan om de nagon gang under det senaste aret valt en
annan vag eller annat fardsatt till foljd av oro for brott. Nastan en av tio uppger att de nagon
gang avstatt fran en aktivitet till foljd av denna oro och ungefar lika stor andel uppger att deras
livskvalitet paverkats till fljd av otryggheten.
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5 Avslutande analys

Det finns under 2014 saval positiva som negativa utvecklingstendenser fér medborgarnas
resor. Den sammantagna bedémningen &r dock att utvecklingen under 2014 varit huvud-
sakligen konstant. Det vill saga, tillstdndet har varken forbattrats eller férsamrats i nagon tydlig
riktning.

Nar det galler tillforlitigheten har punktligheten for persontdg i jarnvagssystemet forbattrats
marginellt jamfort med féregdende ar. Tillforlitligheten i vagtrafiken, matt som langden i total-
stoppen pa det statliga vagnatet fortsatter att forbattras, medan hastighets- och trangselindex
pekar pa en nagorlunda konstant utvecklingskurva. Nar det galler tillforlitligheten for sjo- och
luftfart ar laget fortsatt gott.

Bekvamlighet i termer av vagytans tillstdnd pekar pa en viss forbattring i ar jamfort med forra
aret. Dock finns det fortsatt omfattande problem framférallt vad galler sparighet pa storstads-
vagar, 6vriga stamvagar samt pendlings- och servicevagar prioriterade for kollektivtrafik.
Ojamnhet och kantdjup &r problematiskt pa resterande vagnat. Pa liknande satt har sparlaget
pa jarnvagen betydelse for komforten och i varsta fall aven for huruvida ett tag riskerar att
spara ur. Trots att antalet rapporterade fel tenderar att 6ka 6ver tid och att manga sparlagesfel
klassas som akuta, s& har det inte lett till att antalet olyckshandelser och ursparningar vid
tagrorelse over tid har kat.

Beddmningen fran resenérer av information vid stérning i vag- och jarnvag pekar inte heller pa
nagon storre forandring det senaste aret — |at vara fran en redan relativt Iag nojdhet. Sweda-
vias flygresenarer visar pa en 6kad kundnéjdhet, dock fortsatt en bit under malnivan for 2015.
Tryggheten bland resenarer och personer som vistats i trafikmiljéer visar pa en relativt
konstant utveckling. Inte heller stélder av eller ur fordon har férandrats speciellt mycket dver
tid.

Hur bra bedémningen av transportsystemets tillstdnd och utveckling blir vilar tungt pa under-
lagets kvalitet och tackning. P4 ett 6vergripande plan ar det Trafikanalys bedémning att det
idag ar mojligt att, utifran de data som redovisats ovan, fa en éversiktlig bild av tillstandet for
medborgarnas resor. For en del matt/indikatorer ar det majligt att folja utvecklingen cver ett
antal ar bakat i tiden, medan det i andra fall nyss har pabdrjats matningar. Det kan ocksa vara
s& att matningar genomférs med olika kvalitet dver tid eller att definitioner dndrats vilket for-
svarar uppfoljningen men som torde bli battre framover i takt med att uppféljningen s att saga
formaliseras med standigt terkommande matt.

For vissa aspekter finns det ocksa luckor som det finns anledning att forsoka tappa igen. En
sadan brist som observerats ar punktlighetsstatistik for jarnvag. Har pagar ett arbete att saker-
stalla kvaliteten pa data och gora den till officiell statistik (Trafikanalys, 2015b). For att vara i
enlighet med preciseringens formulering bor inriktningen forst och framst vara att inrikta
arbetet pa att mata punktlighet ur ett konsument- eller resenarsperspektiv och i andra hand ur
ett produktionsperspektiv. Att pa ett bra satt aven kunna fanga trangsel och osakerhet i
framkomlighet i vagtrafiken kraver mer information an vad som presenterades i index éver
hastighet och trangsel. Ett matt som pé ett systematiskt satt kan redovisa restidsosakerhet,
det vill sdga hur mycket hastigheten pa en vag eller ett omrade varierar fran en dag till en
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annan eller under olika férhallanden, vore att foredra. Det vore &ven bra med ett storre fokus
pa luft- och sjofart, inte minst ur ett tillférlitighetsperspektiv.

Uppféliningens kvalitet paverkas dessutom av hur val malbilden &r definierad. Preciseringen
som avser medborgarnas resor har idag inte nagon specificerad malniva. Malet ar istallet
uttryckt som en 6nskan om en forbattring av tillstdndet. En del av arbetet framover bor darfor
ocksa inriktas mot att exempelvis definiera mal for tillforlitighet, bekvamlighet och trygghet.
Optimalt vore om det gick att gora det pa ett samlat satt, men sannolikt ar det mer realistiskt
att definiera malnivaer vid en viss tidpunkt fér de olika matten exempelvis for punktlighet,
kénnbarhet och andelen utsatta for valdsbrott i samband en resa.
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