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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen folja upp utvecklingen inom transportomradet
i forhallande till de transportpolitiska malen. Uppféljningen baseras till en del pa underlag som
sammanstallts utifran den statistik pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar for.
Dessutom har underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar
inom transportomradet anvants. Trafikanalys har aven inhamtat underlag fran miljéomals-
uppféljningen som samordnas av Naturvardsverket och fran Energimyndighetens
sammanstallningar av transportsektorns energianvandning.

Den arliga uppfdljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april, vilket innebar att
datainsamling och analyser till betydande del maste utga fran preliminara data eller prognoser
vid bedémningen av utvecklingen under det senaste aret. Férutom de underlag som
presenteras i denna rapport publicerar Trafikanalys dven uppféljningsunderlag pa Malportalen,
som nas via myndighetens webbplats, www.trafa.se/malportal. | ar redovisas aven underlag
for preciseringen om Medborgarnas resor i en separat underlagsrapport.

Projektledare for rapporten har varit Anders Brandén Klang. Ovriga medverkande frén
Trafikanalys har varit Krister Sandberg, Fredrik Lindberg, Marit 1Izzo, Maria Melkersson, Mats
Wiklund och Ylva Eriksson. Trafikanalys vill tacka de myndigheter och andra aktérer som
bidragit med underlagsdata till rapporten.

Stockholm i april 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

De transportpolitiska malen faststalldes av riksdagen 2009, och sedan dess har endast en
mindre justering av hansynsmalets genomforts. | den arliga uppféljningen av de
transportpolitiska malen redogér Trafikanalys for tillstandet i transportsystemet under det
senaste aret, med avseende pa de preciseringar som narmare definierar det transportpolitiska
funktions- respektive hansynsmalet. Trafikanalys redovisar ocksa en bedémning av hur
tillstandet forandrats sedan 2009, med avseende pa dessa preciseringar.

Funktionsmalet

Kvaliteten pa medborgarnas resor bedéms sammantaget vara ungefar oférandrad jamfort
med nar malen antogs. Detsamma galler for merparten av preciseringarna av funktionsmalet. |
internationella jamférelser anses Sverige ha en god kvalitet pa transportinfrastruktur, men i
jamforelse med andra europeiska lander som vi har stort handelsutbyte med har dessa haft en
mer gynnsam utveckling an Sverige de senaste aren. Ur jamstalldhetssynpunkt har en positiv
utveckling skett nar det galler jamstalld representation inom transportmyndigheternas
ledningsfunktioner, men i dvrigt ar skillnaderna i mans och kvinnors resmoénster och pendling
oférandrade.

Majligheterna for personer med funktionshinder att anvanda transportsystemet férandras
gradvis i positiv riktning, men atgardstakten for att tillgangliggora kollektivtrafiken ar lag. Barns
mdjligheter att nyttja transportsystemet tycks inte ha utvecklats i ndgon avgérande utstrack-
ning. Farre barn omkommer och skadas i trafiken, men det verkar delvis férklaras av att barn i
minskande utstrackning nyttjar transportsystemet pa egen hand.

Utbudet av kollektivtrafik har okat i tatbefolkade delar av landet. Samtidigt har kollektivtrafik-
priserna stigit snabbare an andra kostnader i samhallet, sa férutsattningarna att resa kollektivt
beddms darmed vara oférandrade. En 6kad satsning pa cykling, och infrastruktur fér detta, har
noterats under det senaste aret.

Hansynsmalet

Inom trafiksdkerhetsomradet har de senaste arens positiva utveckling fortsatt, framfor allt
inom vagtrafiken dar Sverige ligger i framkant i internationella jamférelser och utvecklingen
pekar mot att uppsatta delmal kommer att nas i tid. Aven sjéfarten och Iuftfarten visar en
positiv utveckling avseende antalet omkomna. Antalet skadade och omkomna inom ban-
trafiken har 6kat sedan 2009, och har fordras nya atgarder for att komma till ratta med den
negativa utvecklingen.

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter fortsatter att minska, men i en alltfor lag
takt for att det ska vara troligt att uppsatta delmal om fossiloberoende fordonsflotta skall nas.
Energieffektiviteten forbattras inom vissa trafikslag, och andelen férnybar energi 6kar
snabbare an i nagot annat land i en europeisk jamforelse. Men da trafiken samtidigt 6kat blir
effekten i form av minskade utslapp inte tillracklig.

Transportsystemets paverkan pa évriga miljokvalitetsmal och halsa bedéms inte ha utvecklats
pa nagot patagligt satt sedan 2009.



Det 6vergripande malet

Vilka slutsatser kan da dras om utvecklingen i férhallande till det 6vergripande malet? Liksom
tidigare ar bar transporterna inte sina kostnader fullt ut, vilket Trafikanalys bedémer vara en
forutsattning for att astadkomma samhallsekonomiskt effektiva transporter. Det ar fortsatt
stora skillnader i kvarstdende icke-internaliserade kostnader mellan olika transport- och
trafikslag.

Eftersom flertalet preciseringar inte narmar sig maluppfyllelse, eller utvecklas i gynnsam
riktning och det stora beroendet av fossila branslen kvarstar bedémer Trafikanalys att
transportforsorjningen annu inte ar langsiktigt hallbar.

Utvecklingen av transportsystemet sker inte pa ett likartat satt i hela landet. Pa flera omraden
framtrader tecken pa en 6kande polarisering mellan landsbygderna och mer tattbefolkade
omraden. Det framtrédder exempelvis i en lagre och minskande tillganglighet till olika typer av
service (livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral). Aven utbudet av kollektivtrafik har
utvecklats samre an i rikets mer tattbefolkade regioner. Liknande observationer gérs ocksa for
tillstandet pa den fysiska infrastrukturen, vilket ger naringslivet varierande forutsattningar att
bedriva framférallt en transportintensiv verksamhet i olika delar av landet. Intressant i
sammanhanget ar ocksa att trafiken och transporterna pa landsbygden i hégre grad &n i
staderna internaliserar kostnaderna for externa effekter som de orsakar.

Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av laget i transportsystemet ar 2014. Pilarna indikerar Trafikanalys
bedémning av utvecklingen under aren sedan malen antogs 2009. Endast en uppatpekande pil innebér att
transportsystemet utvecklats i den riktning preciseringen anger. Pilen tar dock inte hansyn till om
utvecklingstakten ar tillrdcklig for att eventuellt uppsatta delmal ska nas. Den bedémningen framgar enbart av
bedomningstexten.

Mal och precisering Analys och bedémning

Det 6vergripande Transportpolitikens mal ar att sakerstilla en samhallsekonomiskt
malet effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna

och naringslivet i hela landet.

. . Under aren sedan de nya mélen antogs har internaliseringsgraderna okat
- Samhallsekonomisk X ) ) A , ) . )
effektivitet nagot, men stora skillnader i kvarstaende icke-internaliserade kostnader finns
alltjamt mellan olika trafikslag och transportsituationer. Generellt sett ar de
icke-internaliserade kostnaderna storre i tatorter an i landsbygd. Trafikanalys Q
finner det inte majligt att fullt ut vardera de samhallsekonomiska nyttor och
kostnader transportforsérjningen ger upphov till, eller hur dessa sammantaget
utvecklats sedan 2009.

- Langsiktigt hallbar

fransportférsérining Transportforsérjningen ar annu till dominerande del beroende av fossila

brénslen och orsakar arligen hundratals dédsoffer och svart skadade i
trafikolyckor. Tusentals personer besvéras av avgaser och buller. Aven om
vissa aspekter av transportsystemet utvecklas mot ett tillstdnd narmare @
hallbarhet gar det inte att pasta att transportférsorjningen ar langsiktigt hallbar.
Det kan inte heller sagas att tillstandet forandrats pa nagot avgérande satt
sedan malen antogs ar 2009.




Funktionsmalet

- Medborgarnas resor
forbattras genom o6kad
tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

Transportsystemets utforning, 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 séga likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov.

Pa nagra omraden har transportsystemet utvecklats positivt under 2014.
Flertalet matt har dock inte forbattrats fran 2009 ars niva. Fortsatta atgarder
kravs t.ex. for att forbattra punktligheten och atgarda de allvarliga fel som
arligen upptéacks i jarnvagssystemet samt att fortsatta minska avvikelsen fran
faststalld underhallsstandard i vagsystemet. Beddmningen ar darfor att
tillstandet i stort sett &r oférandrat sedan malen antogs.

- Kvaliteten for
naringslivets transporter
forbattras och starker den
internationella
konkurrenskraften

Utvecklingen har det senaste aret haft positiva inslag, sdsom farre barighets-
restriktioner och en fortsatt minskning av totalstoppen i vagtrafiken. Efter nagra
ar med Okad punktlighet for godstagen sjonk den nagot under 2014. Bade
nationellt och i ett internationellt perspektiv upplevs dock transportsystemets
kvalitet ha forsdmrats jamfort med tidigare ar, nagot som pa sikt riskerar att
férsvaga naringslivets konkurrenskraft. Den sammanlagda beddémningen ar
darfor att tillstandet for preciseringen inte forandrats pa nagot avgdrande satt
under perioden.

- Tillgéngligheten
férbattras inom och
mellan regioner samt
mellan Sverige och andra
lander.

Medborgarnas tillganglighet till olika typer av service och kommunikationer har
forbattrats i kommuner med stor befolkning, medan det omvanda géller pa
landsbygden. | ett interregionalt tillganglighetsperspektiv har en tredjedel av
Sveriges kommuner en god tillganglighet, medan nagra kommuner inte
uppfyller ett enda av kriterierna for en acceptabel tillganglighet.
Tillgangligheten har endast forandrats marginellt dver tid. For flygresor har
saval tillgangligheten som atkomligheten minskat under perioden 2005-2014.
Det galler bade inrikes- och Europatrafiken, men atkomligheten for
Europatrafiken har forbattrats de senaste tva aren. Sammanfattningsvis
uppskattas forandringarna for preciseringen vara sma.

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

Den numerara representationen i styrelser och ledningsgrupper for
myndigheter och statliga bolag inom transportomradet ar kénsmassigt
jamstalld. Daremot var representationen av kvinnor pa regional och lokal niva
under 40 procent. Det saknas fortfarande underlag kring hur transportmyndig—
heterna etablerar kontakt med medborgarna i samband med planerings—
processerna. Det ar fortfarande stora skillnader mellan kvinnors och mans
pendlingsmonster, och den samlade beddmningen ar darfor att mycket lite
skett sedan malen antogs.

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

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer med
funktionsnedsattningar och évriga har minskat de senaste aren. Hallplatser och
stationsomraden har fortsatt atgardats for personer med sarskilda behov, men i
en lagre takt an under 2010-2012. For att malen enligt den nationella planen
ska nas behdver atgardstakten 6ka. Andelen fordon i kollektivtrafiken med
anpassningar for personer med funktionsnedsattning har tkat de senaste aren.
Bedomningen ar darfor att utvecklingen gar i positiv riktning.




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

Arbetet med att forbattra barns férutsattningar att anvanda transportsystemet
forefaller l1agt prioriterat hos transportmyndigheterna. Dar arbeten genomforts
ar nyttan for barnen svarbedémd. Antalet barn som omkommit i trafiken har
minskat vilket kan tyda pa forbattrad sakerhet. Detta motsags dock av att barns
egen rorelsefrihet tenderar att minska. Foraldrar skjutsar ocksa barnen i stérre
utstrackning vilket gér omraden dar barn vistas mer osakra da trafiken filltar.
Trafikanalys bedémning ar att barns méjligheter att anvanda transportsystemet
och vistas i trafikmiljéer ar oférandrade jamfért med 2009.

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

Hansynsmalet

Medborgarnas resmojligheter med kollektivtrafiken har under en langre tid
forbattrats i och med att utbudet 6kat, framst i Sveriges tre storsta stader. Dock
Overskuggas detta till viss del av att biljettpriserna fortsatter att 6ka kraftigt. En
Okad cykelsatsning tillsammans med ett tilltagande arbete for cyklisternas
sakerhet bidrar positivt till maluppfyllelsen men patagliga effekter dréjer. Att
forbattra forutsattningarna for gang har dock fortsatt 1ag prioritet. Gang riskerar
aven att komma annu mer i skymundan nar cykelsatsningar tilltar eftersom
dessa fardsatt ofta behandlas inom samma ram. Trafikanalys beddmning, trots
vissa positiva indikationer, ar att forutsattningarna for att valja kollektivtrafik,
gang och cykel ar oférandrade jamfért med 2009.

Transportsystemets utformning, funktion och anvidndning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hélsa uppnas.

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

Antalet personer som omkom 6kade med 10 personer under 2014 jamfért med
2013. Om utvecklingen fortsatter i genomsnitt som de senaste tio aren kommer
anda malet om maximalt 220 dodade ar 2020 att nas. Antalet allvarligt
skadade minskade nagot 2014 och medelvardet for de senaste tre aren var val
under basvardet for aren 2006-2008. Om utvecklingen de senaste aren
fortsatter kommer malet om en 25-procentig minskning av antal allvarligt
skadade att nas till 2020. Sammantaget bedéms att utvecklingen har varit
positiv.

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

Inom yrkessjotrafiken omkom fyra personer under 2014 och 12 personer blev
allvarligt skadade. Inom fritidsbatstrafiken omkom 23 personer. Totalt for
sjotrafiken &r malet for maximalt antal omkomna ar 2020 endast 5 personer
eller 15 procent bort vilket kommer att nas om utvecklingen fortsatter som
hittills. Kontinuerlig forbattring av dataunderlag for att bedéma antal allvarligt
skadade inom fritidssjofarten gor att antal skadade enligt matning dkar dver tid.
Malnivaerna for skadade behdver darfor ses dver. Trafikanalys avstar darfor
fran att géra en bedémning av hur hela preciseringen utvecklats.
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- Antalet omkomna och

allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet
minskar fortlépande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken ékade under 2014
jamfort med 2013, fran 19 till 32 personer. Genomsnittet for de tre senaste
aren ar darmed pa samma niva som basvardet och maste minska med hela 59
procent for att na malet for 2020. Dessutom har antalet sjalvmord inom
bantrafiken 6kat 6ver tid. Antalet allvarligt skadade vid olyckshandelser 2014
ligger strax under 2020 ars malniva, men pa grund av rapporteringsproblem
kan detta vara en underskattning av de skadade. Med tanke pa de hoga
dddstalen i olyckor och dkat antal sjalvmord &ar den évergripande beddmningen
att utvecklingen inte sker i fas med malen fér 2020.

- Antalet omkomna och

allvarligt skadade inom
luftfartsomradet minskar
fortlopande.

Endast en person omkom inom lufttransport under 2014, vilket &r den lagsta
siffran sedan matningar pabdrjades 1969. Antal allvarligt skadade uppgick till
sex personer, en minskning fran aret innan och det lagsta vardet under den
senaste tioarsperioden. Samtliga allvarligt skadade var inom hang-, segel- och
skarmflyg. Inget haveri med ett kommersiellt flygplan har intraffat under den
studerade perioden. Antalet dodade och skadade inom luftfarten ar sma tal
med mycket stora variationer mellan aren, men utvecklingen de senaste aren
har uppfyllt malet om fortidpande minskning av dédade och skadade.

- Transportsektorn bidrar

till att miljokvalitetsmalet
Begransad
klimatpaverkan nas
genom en stegvis 6kad
energieffektivitet i
transportsystemet och ett
brutet beroende av
fossila branslen. Ar 2030
bér Sverige ha en
fordonsflotta som ar
oberoende av fossila
branslen.

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter har fortsatt minskat under
2014, och har nu en lagre niva an bade nar malen antogs 2009 och i
jamforelse med 1990, som ar utgangspunkten for de internationella
klimatéverenskommelserna. Energieffektiviteten forbattras for flera trafikslag,
och andelen férnybar energi inom transportsektorn 6kar. Men utvecklings—
takten har sjunkit under 2014 jamfért med de senast féregaende aren.
Dessutom &r utsléppen fran internationell sjéfart och luftfart som startat i
Sverige langt 6ver 1990 ars niva, och dessa utslapp 6kade under 2014. Det
kommer att krévas nya kraftfulla styrmedel for att géra det sannolikt att
uppsatta delmal och mal ska nas i tid.

Transportsektorn bidrar
till att det 6vergripande
generationsmalet for
miljé och dvriga
miljokvalitetsmal nas
samt till 6kad hélsa.
Prioritet ges till de
miljépolitiska mal dar
transportsystemets
utveckling ar av stor
betydelse for
mojligheterna att na
uppsatta mal.

Det gar inte att utldsa nagon tydlig utveckling nar det géller transportsystemets
paverkan pa 6vriga miljokvalitetsmal. Fler personer beraknas utsattas for
bullernivaer éver riktvardena. Den nara tillgangligheten till viktiga malpunkter
for service och samhallsfunktioner férsdmras i stora delar av landet.
Luftkvaliteten i tatorterna har avsevart forbattrats i jamférelse med 80- och 90-
talet, men sedan de nya transportpolitiska malen antogs ar férandringarna inte
stora och luftkvalitetsnormer for kvavedioxid och partiklar 6éverskrids i ett antal
gaturum. Atgardstakten i arbetet med att minska infrastrukturens barrireffekter
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 funktionsmalet och hansynsmalet narmare med hjalp av ett
antal preciseringar.

Figur 1.1.1: Den transportpolitiska malstrukturen.
Kélla: (Prop. 2008/09:93 2009)

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att sékerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.” Detta 6vergripande mal ska nas genom att tillgangligheten
sakerstalls, utan att andra varden som miljo, hélsa och sékerhet dventyras.

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 saga lik-
vardigt 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 gora hallbara
transportval.

Hansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ockséa 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 luft-
transportomradet ska minska fortidpande. Betraffande miljdaspekter framhalls Begrdnsad
klimatpaverkan, dar preciseringen slar fast att transportsektorn ska bidra till att detta miljomal
uppfylls och att Sverige ar 2030 bér ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.
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| 6vrigt framgar det i preciseringarna att fokus for transportsektorns miljdarbete ska vara pa de
miljopolitiska mal dar transportsystemets utveckling har stor betydelse for mojligheterna att na
malen.

1.2 Metod

Trafikanalys baserar uppfoljningen av de transportpolitiska malet pa ett stort antal indikatorer
eller uppféljningsmatt. Nagra av preciseringarna av de transportpolitiska malen ar tydligt
nivasatta och tidsatta, men for flertalet galler att de pekar ut en 6nskvard utvecklingsriktning.

Uppfdljningen av de transportpolitiska malen utgar darfor fran laget i transportsystemet da
malen faststalldes 2009 och jamfér det med situationen under det senaste kalenderaret. Om
situationen férandrats i en 6nskvard riktning under dessa ar, markeras det i Trafikanalys
beddmning med en uppatpekande pil. Om laget forsamrats satts en nedatpekande pil, och om
situationen tycks vara likartad som nar malen antogs anges en pil som pekar rakt fram. Det
senare blir ocksa fallet om det ar sa att nagon eller nagra aspekter av preciseringen
forbattrats, men andra utvecklats i negativ riktning.

Den slutliga beddmningen och beddmningstexten faststélls av en expertpanel bestadende av
utredare och statistiker pa Trafikanalys som arbetat med arets maluppféljning. En mer
ingaende beskrivning av arbetsmetoderna finns i tidigare maluppfoéljningar (Trafikanalys
2014n).
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2 Det overgripande
transportpolitiska malet

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérining fér medborgarna och néringslivet i hela landet.”
(Prop. 2008/09:93 2009).

2.1 Person- och godstransportutvecklingen

En vanlig metafor for transportsystemet ar att det betraktas som samhallets blodomlopp. Nar
den ekonomiska aktiviteten i samhallet dkar, sysselsattningsgraden stiger och handelsutbytet
blomstrar 6kar trafikfléden och transportarbete. P4 samma satt medfor lagkonjunktur och svag
ekonomisk utveckling att transporterna minskar. Historiskt sett har det framférallt varit en stark
koppling mellan godstransportarbetets utveckling och utvecklingen av BNP. Vid de senaste
arens maluppfdéljningar har Trafikanalys kunnat konstatera att kopplingen mellan godstran-
sportarbetet och den ekonomiska utvecklingen efter finanskrisen inte langre tycks vara sa
stark. Under nagra ar har godstransportarbetet rent av minskat, trots en vaxande ekonomi
(Figur 2.1.1).

Figur 2.1.1: Indexerat inrikes persontransportarbete (personkilometer) och godstransportarbete (tonkilometer)
under aren 2000 — 2014, samt index 6ver BNP-utvecklingen i fasta priser under samma period. Uppgifter om
sjofartens godstransportarbete 2014 saknas @nnu. Godstransportarbetet inkluderar svenskregistrerade tunga
lastbilars transportarbete i Sverige och utomlands, men inte utlandska lastbilars transportarbete i Sverige.
Kalla: Transportarbete (2000-2013) (Trafikanalys 2014l), persontransportarbete 2014 icke publicerade
berdkningar baserade pa (Trafikanalys 2015d, c)
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Det kan delvis forklaras av bristande underlag, som tenderar att underskatta betydelsen av
godstransportarbetet pa vag, bland annat det som utférs av utlandska lastbilar i Sverige. En
annan forklaring ar att tillvaxten i stor utstrackning sker i tjanstesektorn (SCB 2015e), och inte
i de traditionellt transporttunga branscherna som gruvor, malm och skogsprodukter.

Denna utveckling tycks ha fortsatt under 2013 och 2014. Enligt Trafikanalys statistik sjonk
godstransportarbetet pa vag med 4,6 procent under 2014 jamfért med féregaende ar
(Trafikanalys 2015e). Godstransporterna med jarnvag 6kade med knappt tva procent. Det
finns annu inga uppgifter om sjofartens godstransportarbete under 2014, men det mesta pekar
pa att gapet mellan godstransportarbetet och BNP-utvecklingen fortsatter att 6ka. Man kan
darmed tala om "decoupling”, vilket innebar att den ekonomiska utvecklingen har frikopplats
fran ett Okat transportarbete. Det ar annu for tidigt att dra en sadan slutsats, men trenden
tycks tydlig. Om en frikoppling uppnas 6kar mojligheterna att uppna transportpolitikens bada
delmal samtidigt, och darfor ar det en intressant fraga att studera narmare i analysen av det
overgripande malet. Trafikanalys avser att utveckla metoderna for att berdkna transport-
arbetet, och darmed kan bilden komma att férandras (Trafikanalys 2014l).

Under 2014 steg persontransportarbetet enligt preliminara berakningar. Det forklaras framfor
allt av 6kade korstrackor med personbil inom vagtrafiken (Trafikanalys 2015d), men ockséa av
ett 6kat resande med bland annat jarnvag (Trafikanalys 2015c).

2.2 Samhallsekonomiskt effektiva
transporter

Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv transportférsérjning
féor medborgarna och néringslivet i hela landet.

Under aren sedan de nya malen antogs har internaliseringsgraderna 6kat nagot, men
stora skillnader i kvarstaende icke-internaliserade kostnader finns alltjamt mellan olika
trafikslag och transportsituationer. Generellt sett ar de icke-internaliserade kostnaderna O
storre i tatorter an i landsbygd. Trafikanalys finner det inte mgjligt att fullt ut vardera de
samhallsekonomiska nyttor och kostnader transportférsérjningen ger upphov till, eller hur
dessa sammantaget utvecklats sedan 2009.

Att bedoma samhallsekonomisk effektivitet

Det 6vergripande transportpolitiska malet bor i forsta hand tolkas genom de tva delmalen och
dess preciseringar. Men malet om samhallsekonomisk effektivitet fortjanar anda en narmare
analys, eftersom samhallsekonomiska kalkyler anvands som underlag forfor att besluta vilka
atgarder som bor genomforas for att na funktions- respektive hansynsmalet. Att analysera
atgarders samhallsekonomiska effektivitet kan ocksa vara ett verktyg for att avgéra hur
politiken skall utformas for att hantera malkonflikter, under férutsattning att externa effekter
varderas korrekt.

En forutsattning for att transportforsoérjningen ska kunna vara samhallsekonomiskt effektiv ar
att transporterna bar sina egna kostnader. Om transporterna alaggs for héga kostnader,
riskerar det att ddmpa ekonomisk utveckling. Om transporterna daremot inte bar sina egna
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kostnader kan det leda till hdgre konsumtion av transporter &n vad som ar samhalls-
ekonomiskt effektivt, och samhallet far bara kostnaderna i form av miljéskador och sjukvards-
kostnader.

Effekter av fordons framdrift kan vara antingen externa eller interna. En effekt ar intern om
aktorerna pa marknaden beaktar att de dstadkommer dessa effekter, eller ar tvungna att tacka
de kostnader effekten ger upphov till i samband med beslutet om att genomféra en resa eller
en transport. Om effekten inte beaktas i beslutet ar det en extern effekt. En extern effekt kan
internaliseras genom rorliga skatter eller avgifter. Pa sa vis formas aktoérerna handla som om
de beaktade de externa effekterna. Genom att berakna hur stora de icke-internaliserade
kostnaderna ar for olika typer av transporter, gar det att bilda sig en uppfattning om hur
mycket rorliga skatter och avgifter skulle behdva héjas, for att alla transporter ska bara sina
egna kostnader fullt ut. Trafikanalys gor arligen sadana berakningar, och har nedan aterges
berakningarna fran arets rapport (Trafikanalys 2015h).

Bedomning av internaliseringsgrader

| Tabell 2.2.1 visas berékningar av skillnaden mellan marginalkostnad fér externa effekter och
internaliserande skatter, for person- respektive godstrafik med olika trafikslag. Skillnaden ar
lika med den icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, och visar hur mycket rérliga
skatter och avgifter skulle behdva hoéjas for att na full internaliseringsgrad. For vissa typer av
transporter ar internaliseringsgraden éver 100 procent, men i analysen ingar inte samtliga
externa effekter, utan endast de som varderats enligt ASEK-metoden (Trafikverket 2015a).

Godstransporter med tung lastbil utan slap ar den typ av godstransport som har den stérsta
beraknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, med mellan 0,54 och 0,65 kr
per tonkm i tatort. D& kan anda bullerkostnaden vara underskattad. P& landsbygden ar den
icke-internaliserade kostnaden 0,05 till 0,06 kr per tonkm for lastbil med slap. Latt lastbil
(diesel) har stora icke internaliserade kostnader i tatort, men inte pa landsbygden. Godstag
och frakter till sjoss har icke-internaliserade externa kostnader pa mellan 0,03 och 0,04 kr per
tonkm, vilket &r nagot under lastbilstrafik med slap utanfor tatort, men férsumbart jamfért med
dvrig tung lastbilstrafiks icke-internaliserade externa kostnader. | och med att Ostersjén, delar
av Nordsjon och Engelska kanalen fran den 1 januari 2015 blivit ett SECA-omrade med
skarpta krav pa svavelhalten i sjofartsbransle bedoms sjéfartens internaliseringsgrad 6ka. For
tagtrafik pa strdk med trangsel pa sparen som fororsakar trafikstorningar kan emellertid den
aterstaende externa kostnaden vara hogre an berakningar som redovisas i Tabell 2.2.1.

Flygtrafik har relativt hoga icke-internaliserade externa kostnader inklusive koldioxid och hdg-
hojdseffekt, jamfort med persontrafik pa jarnvag och personbilstrafik pa landsbygden. Om
kostnaden for koldioxid inte beaktas sjunker den icke-internaliserade kostnaden till runt 0,1 kr
per personkilometer. Exkluderas aven hoghojdseffekten sa internaliseras de externa
effekterna och internaliseringsgraden hamnar runt 100 procent. Personbilstrafik pa lands-
bygden med bensin-driven bil ar den enda typ av transport for vilken de externa effekterna
tycks vara mer an fullt internaliserade. Dieseldriven personbilstrafik i tatorter kan ha ungefar
lika hdga icke-internaliserade kostnader som flyg (inklusive koldioxid). Jamfért med
foregdende ar har internaliseringsgraderna generellt stigit nagot (Trafikanalys 2014m).
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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 trangsel. 2014 ars skatter

och avgifter i reala priser med basar 2014 (= prisniva 2014).

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer
genomsnitt
Persontrafik
Personbil, bensin  -0,09- -0,08 0,16-0,17 0,01-0,02 Belaggningsgrad 1,5
(139-143 %) (65-68 %) (94-97 %)
Personbil, diesel 0,00-0,02 0,27-0,28 0,11-0,12 Belaggningsgrad 1,5
(92-97 %) (43 %) (61-63 %)
Buss, diesel* 0,05-0,07 0,20-0,23 Beléggningsgrad 12
(60-67 %) (41-45 %)
Persontag, . 0,039-0,041 9 e
taglige Bas (0,021-0,023) 51-52 % = lag bullerkostnad
WED (65-67 %) ( )
Persontag, -0,005- -0,003 Inkl. passageavgifter i
taglage Hog (104-106 %) hogtrafik, storstad.
Persontag, viktat -0,01-0,0095
taglage (88-116 %)
Farjetrafik 0,06-0,08 Exempel. Galler en typ av
(sjofart) (80-84 %) farja.
Flygtrafik 0,38-0,43 Exempel, 40 mils flygvag
(44-47 %) inkl klimateff.
Godstrafik:
Létt lastbil, -0,03-0,01 0,36-0,45 0,13-0,18 fkm = pkm = tonkm
diesel (98-108 %) (45-50 %) (67-74 %)
Tung lastbil utan 0,13-0,17 0,54-0,65 0,24-0,30 Genomesnittlig last 4,3 ton.
slap (54-61 %) (25-29 %) (40-46 %)
Tung lastbil med 0,045-0,06 0,14-0,18 0,07-0,09 Genomesnittlig last 17,4 ton.
slap (62-69 %) (44-51 %) (54-61 %)
Godstag, tagla ,044
Bag 018098 (0 037) (()22 %) 1=lag bullerkostnad.
(25 %)
Godstag, taglage 0,035 inkl passageavgift i
Hog (37 %) hogtrafik.
Godstag, viktat 0,031-0,039
taglage (31-36 %)
Sjofart 0,024-0,031 ExkI. isbrytning och hamn-
(52-58 %) verksamhet. **

Kalla: for kallhanvisningar och berakningar se vidare Trafikanalys PM 2015:4, Trafikens samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

* Icke-internaliserad externa kostnad for biogasdriven stadsbuss ar 0,19, dvs. detsamma som fér dieselbuss. Biogas genererar inga externa
kostnader f6r koldioxid och évriga emissioner, men asatts samtidigt ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** Vid assistans med isbrytning med en beréknad marginalkostnad om 0,04 kr per tonkm (som framgér av Trafikanalys PM 2015:4) ékar den icke-
internaliserade externa kostnaden med 0,04 och internaliseringsgraden blir da drygt 30 procent.
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2.3 Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en langsiktigt hallbar transportférsérjning fér
medborgarna och néringslivet i hela landet.

Transportférsérjningen ar annu till dominerande del beroende av fossila branslen och
orsakar arligen hundratals dodsoffer och svart skadade i trafikolyckor. Tusentals
personer besvéras av avgaser och buller. Aven om vissa aspekter av transportsystemet @
utvecklas mot ett tillstdnd narmare hallbarhet gar det inte att pasta att transportforsorj-

ningen ar langsiktigt hallbar. Det kan inte heller ségas att tillstandet férandrats pa nagot
avgorande satt sedan malen antogs ar 2009.

Att bedoma langsiktig hallbarhet

Det 6vergripande transportpolitiska malet bor i fésta hand tolkas genom delmalen och preci-
seringarna. Skrivningen om langsiktig hallbarhet ger dock tva skal att analysera transport-
systemet dven pa en dvergripande niva. Dels visar begreppet "langsiktig” pa ett behov av att
satta utvecklingen i ett Iangre tidsperspektiv, och dels innebar begreppet "hallbarhet” att en
sammanvagning av de olika delméalen har ett egenvarde.

En hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre dimensioner; den ekonomiska,
den miljdmassig och den sociala. Denna definition har dven anvéants for hallbara transporter,
till exempel i EU:s vitbok om transporter (Europeiska kommissionen 2011). Om samhalls-
ekonomisk effektivitet skulle vara det enda kriteriet for det dvergripande malet, skulle en
analys av transportsystemet till exempel kunna komma till slutsatsen att det vore mer effektivt
att arbeta med att minska utslapp av vaxthusgaser nagon annanstans an i det svenska
transportsystemet. | och med att det 6vergripande malet slar fast att transportférsorjningen
ska vara hallbar i sig blir den slutsatsen inte mojlig.

Om vi tittar pa preciseringarna av de transportpolitiska delmalen, skulle man kunna séga att
funktionsmalet har ekonomiska och sociala preciseringar, och hansynsmalet har sociala och
ekologiska preciseringar.

Komplexiteten i begreppet hallbar utveckling ar en anledning till att det inte finns en etablerad
metod for att géra en sammanvagd matning av om en utveckling &r hallbar eller inte. En vanlig
ansats, aven inom transportsektorn (UNECE 2011), ar att anvanda en uppsattning indikatorer
som belyser begreppets olika komponenter och tillsammans tacker alla viktiga aspekter. Det
ar ocksa principen for den har uppféljningsrapporten.

Bedomning av utvecklingen

Tabell 2.3.1 nedan sammanfattar de bedémningar som gjorts av respektive precisering i
denna rapport. Preciseringarna har definierats tillhéra endast en hallbarhetsdimension, aven
om flera av dem har andra aspekter ocksa. Exempelvis har bade Medborgarnas resor och
Ovriga milikvalitetsmal och hélsa tydliga sociala aspekter, men i den hér évergripande
sammanfattningen hanteras de som primart hérande till den ekonomiska respektive ekolog-
iska dimensionen. Om Trafikanalys beddémt att preciseringen utvecklats positivt under
perioden 2009 — 2014 far den siffran 1 i tabellen. En negativ utveckling ger vardet -1 och en
ofdrandrad situation ger vardet 0. Det har blir forstas en mycket schematisk summering av
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preciseringar som pa nagot satt antyder att varje precisering har samma vikt hur hallbarhets-
synpunkt, vilket inte ar fallet. Det ger anda en 6verblick av hur Trafikanalys ser pa den
samlade utvecklingen av transportsystemet.

Tabell 2.3.1: Sammanfattning av bedomningen av olika dimensioner av transportsystemets utveckling med
avseende pa langsiktig hallbarhet.

Precisering Ekonomisk Social Ekologisk
Medborgarnas resor 0

Naringslivets transporter 0

Geografisk tillganglighet 0

Ett jamstallt samhalle 0

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning 1

Barns madjligheter att anvanda transportsystemet 0

Kollektivtrafik, gang och cykel 0
Trafiksékerhet vag 1

Trafiksékerhet sjofart

Trafiksékerhet bantrafik -1

Trafiksakerhet luftfart 1

Begransad klimatpaverkan 1
Ovriga miljdkvalitetsmal och minskad ohélsa 0
Summering: 0 2 1

Om samtliga preciseringar hade utvecklats i en positiv riktning skulle summan av talen uppga
till 13. Nu hamnar den siffran istéllet pa 3 (Tabell 2.3.1). Om alla dimensionerna av hallbar
utveckling hade natt upp till positiva tal hade det méjligen kunnat havdas att utvecklingen gar i
riktning mot hallbarhet, men sa ar inte fallet. Om vi ser till den ekologiska dimensionen vet vi
ocksa att den positiva utveckling som noteras for Begrdnsad klimatpaverkan, inte ar tillrackligt
snabb for att uppna uppsatta delmal pa utsatt tid.

2.4 Transportpolitikens malkonflikter

Det 6vergripande transportpolitiska méalet delas upp i funktionsmalet och hansynsmalet. Vid
atgarder som vidtas for att na malen kan det uppsta konflikt. Det skulle exempelvis vara enkelt
att astadkomma betydande minskningar av antalet allvarligt skadade och dédade i vagtrafiken
genom att genomfora ytterligare hastighetsreformer. Det skulle samtidigt gynna preciseringen
for Begrédnsad klimatpaverkan, men ha negativ inverkan pa Medborgarnas resor och
Geografisk tillgdnglighet, till exempel.
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Pa samma satt kan konflikter uppsta mellan atgarder som vidtas for att na preciseringar inom
samma delmal. Till exempel leder olika typer av anpassningar av kollektivtrafikfordon for per-
soner med funktionsnedsattningar till 6kade kostnader for fordonen, vilket bidrar till kostnads-
okningen inom kollektivtrafiken. Det som gynnar en av funktionsmalets preciseringar, bidrar
darmed till férsdmringar fér en annan precisering, i det har fallet aspekten férutsattningarna for
att resa kollektivt under Kollektivtrafik, gang och cykel.

P& samma satt kan det finnas malkonflikter inom hansynsmalet. En forklaring till minskade
koldioxidutslapp fran vagtrafiken, ar att nybilsférsaljningen numer domineras av dieselbilar,
som generellt sett &r mer energieffektiva. Men den 6kade dieselandelen innebar ocksa dkade
bidrag till problematiken med luftkvalitetsnormer for partiklar och kvavedioxid.

Det ligger inte i Trafikanalys uppdrag att prioritera vilken precisering som boér ges foretrade i
handelse av en konflikt. Det ar istallet ett uppdrag fér en politisk vardering vilket medfér behov
av breda beslutsunderlag. Det 6vergripande malet ger dock en viss vagledning, da det fram-
haller att samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet skall efterstravas vilket
skulle kunna tolkas som att de atgarder som ger stérst samhallsekonomisk nytta och samtidigt
ar hallbara pa lang sikt ska ges foretrade. | exemplet med hastigheter och tillganglighet kontra
trafiksakerhet, skulle da tillgangligheten varderas utifran restidsvinster eller restidsforluster och
trafiksakerheten utifran den samhallsekonomiska kostnaden for trafikskador. Till det ska
laggas en icke monetar vardering av hur de olika atgarderna bidrar till skilda aspekter av
hallbar utveckling.

Ett annat satt att forhalla sig till konflikter ar att konsekvent efterstrava att férbattringar inom en
precisering inte leder till forsamringar fér nagon annan precisering. Da maste politiska styr-
medel och atgarder som genomfdrs i transportsystemet alltid utformas sa att konflikter undviks
alternativt kompenseras.

Med exemplet ovan om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning skulle det till
exempel kunna I0sas med ett riktat stoéd for fordonsanpassningar, som skulle gora att kost-
naden for dessa inte behdver tas ut pa kollektivtrafikpriserna. Exemplet med dieselbilarna
skulle kunna hanteras sasom det ar gjort i dagslaget med en sarskild miljdavgift for dieselbilar
i fordonsskatten, forutsatt att den avgiften sedan anvands for att forbattra luftkvaliteten i de
drabbade gaturummen.

I maluppféljningen har Trafikanalys valt att bedoma varje precisering for sig, utan nagra for-
djupade analyser av vilken paverkan utvecklingen inom preciseringen har pa andra precise-
ringar eller delmal. Det betyder inte att konflikter saknas, eller att de inte har betydelse fér hur
det 6vergripande malet kan nas, men i slutdnden kravs en vardering baserad pa politiskt
faststallda férordningar och instruktioner av hur avvagningarna mellan preciseringarna bér
goras.

2.5 Internationella jamforelser

Trafikanalys lat under hésten 2014 identifiera ett antal internationella jamférelsematt for olika

preciseringar. Syftet var att satta tillstdndet i det svenska transportsystemet i relation till mot-

svarande tillstand i ett antal jamforbara lander. Malet med detta var att fa en battre forstaelse
for hur utvecklingen i Sverige forhaller sig till omvarlden, och om de svenska nivaerna star sig
val i jamforelsen, eller om det finns nagot omrade dar den svenska transportpolitiken kan ta
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lardom av erfarenheter i andra lander. Rapporten finns tillganglig i sin helhet pa Trafikanalys
webbplats (Wigren, Tirfing et al. 2014).

De lander som ingar i jamforelserna ar, férutom Sverige, Danmark, Finland, Norge, Neder-
landerna, Storbritannien och Tyskland. Dessa lander valdes ut eftersom de har en liknande
grad av ekonomisk aktivitet (matt som BNP per capita), och dessutom har det gemensamt att
Sverige har ett betydande handelsutbyte med dessa lander.

Sverige ligger val till pA manga omraden. Det galler framst inom omradet andelen férnybar
energi inom transportsektorn. Pa det omradet vet vi att utvecklingen var fortsatt stark dven
under 2014 (se avsnitt 4.6).

Figur 2.5.1: Andel fornybar energi i transportsektorn (procent) i Sverige jamfort med genomsnittet av 6vriga
jamforelselander (Finland, Danmark, Norge, Tyskland, Nederlanderna och Storbritannien).
Kélla: (Wigren, Tirfing et al. 2014)

For nagra av jamforelsematten har Sverige initialt haft ett stort férsprang jamfort med medel-
vardet for 6vriga lander, men detta férsprang har hamtats in over tid. Det galler exempelvis
trafiksakerhet pa vag och utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn.

Pa nagra omraden, slutligen, presterar Sverige samre an genomsnittet for 6vriga jamforelse-
Iander. Det galler rankningen av kvaliteten pa infrastrukturen, utslapp av koldioxid per capita
fran transporter samt utslapp av kvaveoxider och svaveloxider fran transporter som inte ar
sker pa vag (luftfart-, sjofart och jarnvagstransporter) (Wigren, Tirfing et al. 2014).
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3 Funktionsmalet

"Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvadndbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sdga likvérdigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.”

3.1 Inledning

Funktionsmalet uttrycks i ett antal preciseringar, som narmare definierar vad funktionsmalet
innebar. Preciseringarna tar fasta pa att transportpolitikens mal ska vara att skapa mojligheter
och férutsattningar sa att medborgare och naringsliv kan goéra effektiva och hallbara transpor-
tval. Uppfdljningen av respektive precisering redovisas i de féljande delkapitlen. Inledningsvis,
och som komplement till denna uppféljning, redovisas forst kort nagra dvergripande observa-
tioner av nulages- och uppfoljningskaraktar. Syftet med denna redovisning ar att bredda den
formaliserade maluppféljningen till att aven lyfta fram féréandringar som kan komma att pa-
verka funktionsmalet pa langre sikt.

Trafikanalys genomfér kontinuerligt omvarlds- och nulagesanalyser for att fanga upp nya
aktuella amnen och foreteelser. | (Trafikanalys, 2014e) och (Trafikanalys, 2014g) redovisas
exempelvis hur transportsystemet ser ut och hur det har féréandrats 6ver tid genom att studera
dess fordon, fartyg och infrastruktur i termer av sammansattning och utveckling. Rapporten
fokuserar framférallt pa de aspekter som ar av betydelse i samband med internationella
godstransporter. En trend mot 6kande storlek pa fartyg och fordon i alla trafikslag observeras.
Sverige har en naringslivsstruktur som genererar forhallandevis stora transportvolymer bade
monetart och i termer av vikt. Monetart utgdr exporten och importen nastan en tredjedel
vardera av Sveriges bruttonationalprodukt. Medan godsvolymerna har 6kat dver tid, har det
svenska handelsmonstret varit relativt stabilt, med Norden och norra Europa som de viktigaste
marknaderna. Asien har dock nu globalt sett passerat Europa som varldens storsta varu-
exportor, vilket ocksa paverkar handelsmonstret for svensk del. Den svenska handeln med
Central- och Osteuropa och Asien férvantas éka fram till 2030, bade i termer av volymer och
som andel av den totala handeln.

| en 6versikt av de for Sverige potentiellt viktigaste samarbetena presenteras de allt mer
omfattande internationella samarbetena kring granséverskridande infrastrukturutbyggnad
(Trafikanalys, 2014f). Dar framhalls att en 6kad svensk uppmarksamhet pa utvecklingen av
dessa, inte minst pa samarbeten utanfér EU, forefaller motiverad. | den senast genomférda
planeringsomgangen forefaller det internationella perspektivet dock ha varit relativt begréansat
(Trafikanalys, 2014j). | den nationella planen (Naringsdepartementet, 2014) fokuseras till
skillnad fran tidigare planeringsomgangar en storre andel av resurserna pa underhall och en
mindre andel anvands for investeringar, i syfte att forbattra tillgangligheten och hdja kvaliteten
pa infrastrukturen. Det kan kannas relevant i tider da allmanhetens paverkan av stérningar i
tagtrafiken fortsatt ar forekommande nyhetsinslag i media. Under 2014-—-2015 fortsatte ocksa
utredningen om jarnvagens organisation (N 2013:2), dar en delredovisning vantas i april 2015.
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For att komma till ratta med bristande punktlighet har Trafikverket, operatorer och andra
pabdrjat ett samarbete "Tillsammans for tag i tid”.

"En battre kollektivtrafik? — utvardering av tva reformer” ar Trafikanalys slutrapportering 2014
av regeringsuppdraget att utvardera effekterna av den éppnade marknaden for langvaga
persontrafik pa jarnvag samt den nya lagen om kollektivtrafik (Trafikanalys, 2014c). Bada
reformerna syftade till att gagna resenarerna genom 6kad marknadsdynamik, ett diversifierat
utbud samt Iagre priser, vilket férvantades resultera i en 6kad andel resande med kollektiv-
trafik. Effekterna har varit blandade, varav nagra redovisas nedan. En bredare genomgang
vad galler méjligheten att resa kollektivt aterfinns i kapitel 3.8.

Utbudet av kollektivtrafik har de senaste aren 6kat, men eftersom &ven biltrafiken 6kat har
kollektivtrafikandelen legat oférandrad pa 16-18 procent anda sedan 1970-talet. Jarnvags-
utbudet har 6kat snabbast de senaste aren (+3,5 procent per ar), &ven om kollektivtrafikens
utbud fortfarande till 79 procent utgors av busstrafik. Kvaliteten i utbudet har i viss man for-
battrats genom en 6kad valfrihet pa vissa storre strak och for vissa resenarsgrupper, samt
genom en forbattrad punktlighet pa jarnvagen, trots 6kad trafik pa sparen. Men aven férsam-
ringar i utbudet har drabbat resenérer, till exempel dar kontinuiteten i tagtrafiken forsamrats.

Den upphandlade regionala kollektivtrafiken kostar 40 miljarder per ar dar halften tacks av
biljettintdkter och halften av bidrag frin kommuner, landsting och stat. De senaste tio aren
(2004-2013) har utbudet i den upphandlade kollektivtrafiken 6kat med 20 procent och resan-
det med 27 procent, medan de totala kostnaderna har 6kat betydligt mer (+57 procent i fasta
priser). Resenarerna har delvis betalat denna kostnadsokning med hoégre priser. Men aven
skattefinansieringen har pé tio ar 6kat med 81 procent, métt i fasta priser. Okade nyttor for
resenaren har alltsd aven ett mindre synligt pris, som genom skattsedeln paverkar alla med-
borgare.

En av forvantningarna pa reformerna var att de skulle leda till férdelar fér resenarerna genom
en storre innovationsgrad da samhallsbetald trafik fick konkurrens (eller &tminstone potentiell
konkurrens) av kommersiell trafik. Utvarderingen visar att det nu finns ett betydande kommer-
siellt inslag (44 procent) i den interregionala trafiken, sarskilt pa jarnvag dar 37 procent av
trafiken utférs helt utan subventioner. Ett par nya operatdrer har kommit till efter reformerna,
men dessa har annu blygsamma 1,5 procent av det utbud som planeras i tagplanen for 2015.
Den trafik som 6kar snabbt i manga lan ar de interregionala tagsamarbetena med subven-
tionerad trafik. | den regionala kollektivtrafiken ar situationen annorlunda. Endast 2,9 procent
kors pa rent kommersiella grunder, och da huvudsakligen i vissa begransade nischer. Be-
gransningen utgors i forsta hand av en svag marknad med lag betalningsvilja, men nya
kommersiella aktérer maste dven konkurrera med en oftast runt 50 procent subventionerad
upphandlad trafik. Aven pa marknaden for regional kollektivtrafik finns intréddeshinder, vilka till
stor del forklaras av oklarheter i lagstiftningen eller dess tillampning. Det géller till exempel
konkurrensvillkoren vid trafikering, tillgang till samordnade betal- och biljettsystem, tillgang till
bytespunkter och till marknadsinformation. For att undersoka huruvida det bor bli obligatoriskt
for kollektivtrafikforetag att tillhandahalla data som gor det mojligt att bygga system for infor-
mation, bokning och biljettférsaljning av kollektivtrafikresor genomférdes 2014 en intern
utredning pa Naringsdepartementet, som resulterade i en rad forslag pa ékad éppenhet och
rapporteringsskyldigheter (Regeringskansliet, 2015).

Landsbygdernas transportsystem och den tiliganglighet som finns i delar av Sverige som
vanligtvis inte behandlats lika ingaende i debatten ges en grundlig éversyn i (Trafikanalys,
2014i). Tidigare analyser, ar exempelvis den analys om arbetspendlingens omfattning och
forutsattningar i Norrbotten och Vasterbotten som genomférdes 2013 (Trafikanalys, 2013a)
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samt analysen av flygplatsers funktion och betydelse fér den lokala, regionala, nationella och
internationella tillgangligheten (Trafikanalys, 2013b). Samtliga analyser pekar pa en lagre grad
av tillganglighet i landsbygder an i évriga landet, en eftersatt infrastruktur och, pa grund av
lagre befolkningstal och resande, svarigheter att samhallsekonomiskt rakna hem storre
investeringar i dessa delar av landet.

Aven mer avgransade framétblickande studier finns det anledning att lyfta fram, sdsom den
trendanalys av godstransporter i stdder uppmarksammar de utmaningar som ett politikomrade
och en bransch kan moétas av (Trafikanalys, 2014d). De scenarier for utveckling av citylogistik
fram till 2050 som skapats som ett resultat av detta arbete indikerar att det finns ett brett
spektrum av méjliga utvecklingsvagar. Under alla omstandigheter kommer den teknik som
anvands att forbattras i fler avseenden: Informations- och planeringssystem, forarstod, miljo-
prestanda och mgjlighet till automatisering av skilda moment i logistikkedjan. Vid snabb
teknisk utveckling och goda férutsattningar i 6vrigt kan automatisering bli omfattande. Betraf-
fande efterfragan pa godstransporter i stader kan vi se utvecklingsvagar som leder till saval
Okade som minskade volymer.

En liknande framatblickande analys ar undersékningen av ungas installning till resor vilket ger
en tankevackande bild av de krav och férvantningar som kommer att stallas pa transport-
systemet i framtiden. En huvudslutsats i denna rapport (Novus, 2012) ar att vi inte bor férvanta
oss att de transportpolitiska utmaningar vi star infor, till nAgon betydande del, kommer att
I6sas genom att kommande generation reser annorlunda. Dagens unga soker Idsningar som
ar rationella ur deras egna perspektiv och forvantar sig att samhallet I6ser de stora transport-
behoven och tillhandahaller goda, miljdanpassade alternativ.

Sammantaget illustrerar dessa studier att det finns omrédden som det finns anledning att
bevaka, sdsom arbetet med att komma tillratta med jarnvagens punktlighet och underhall,
inriktningen av investeringar till gagn for det svenska naringslivet, resenarers mgjligheter att
valja i enlighet med de egna preferenserna samt den observerade tudelningen av landet med
goda férutsattningar i landets befolkningstata omraden och mindre goda forutsattningar i
landets olika landsbygder.

3.2 Medborgarnas resor

Preciseringen lyder: Medborgarnas resor férbéttras genom 6kad tillférlitlighet, trygghet och
bekvémlighet.

Pa nagra omraden har transportsystemet utvecklats positivt under 2014. Flertalet matt
har dock inte forbattrats fran 2009 ars niva. Fortsatta atgarder kravs t.ex. for att forbattra
punktligheten och atgarda de allvarliga fel som arligen upptacks i jarnvagssystemet samt @
att fortsatta minska avvikelsen fran faststalld underhallsstandard i vagsystemet.
Bedodmningen ar darfor att tillstandet i stort sett ar oférandrat sedan malen antogs.

Tillgénglighet for medborgarna mats for denna precisering i termer av tillforlitlighet, bekvamlig-
het och trygghet. Det vill saga, hur val fungerar det svenska transportsystemet i férhallande till
det vi 6nskar eller det optimala. Redovisningen nedan av medborgarnas resor ar en konden-
serad version av ett bredare bedomningsunderlag som presenteras i (Trafikanalys 2015f).
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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).

Tillforlitligheten bedéms utifran stérningarnas omfattning, och antal paverkade resenérer.
Under 2014 har punktligheten i jarnvagssystemet legat relativt stabilt jamfért med 2013, och
ligger nu pa samma niva, kring 90 procent, som radde fére de problematiska aren 2010-2011.
Langdistanstagen avviker negativt fran évriga tdgsorter med en punktlighet strax under 80
procent.

Punktlighet mats i andelen tdg som nar sin slutdestination inom utsatt tid. Genom att istallet
studera data pa ankomsttider vid varje station under tadgets framfart under ett helt ar fram-
trader en bredare bild. Bland annat framgar det da tydligt att tdgens férseningar inte ar geo-
grafiskt slumpmassigt fordelade. Den genomsnittliga forseningen ar storst i mer perifera delar
av Sverige, dar antalet ankomster ocksa ar forhallandevis fa (Figur 3.2.1). Raknat i antal
minuter ar de sammanlagda férseningarna storst i storre stader och storstdderna eftersom de
har storst antal ankomster. Detta monster &r relativt stabilt dver tid.

Figur 3.2.1 Genomsnittlig forseningstid (antal minuter 6ver 5 minuter) per ankomst per station och
kommungrupp, 2011-2014.
Kalla: Trafikanalys databas 6ver persontagsférseningar

Ur ett resenarsperspektiv paverkas resenarer i norrlandslanen forhallandevis hart av tagfor-
seningarna, bade réknat som andel av foérsenade tdg och som férlorade personminuter.
Upplands och Sédermanlands lan paverkas ocksa mycket, raknat som férlorade person-
minuter, till foljd av det mycket stora antalet resenarer i dessa lan. Den totala férseningstiden
for tagresenarer 2014 uppgick till 3,25 miljoner persontimmar, bara marginellt battre an de
3,27 miljoner som beraknats fér 2013." Detta kan jamféras med 5,89 miljoner persontimmar
for 2010 och 3,87 respektive 3,17 miljoner persontimmar for 2011 respektive 2012.

" Har har vi anvant en acceptans pa 5 minuter nar vi beraknat forseningstimmarna. Genom att multiplicera tiden
for varje ankomstférsening med antalet avstigande passagerare erhalls summan av alla tagresenarers
sammanlagda ankomstférseningar.
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Storningarna for sjofarten och luftfarten har varit relativt begransade under 2014 och ligger
klart under de mal som Sjéfartsverket respektive LFV satt upp for sin verksamhet. Aven pa
vag har stérningarna varit forhallandevis sma. Varaktigheten i antal timmar av de férekomm-
ande totalstoppen pa det statliga vagnatet nastan halverades under 2014 jamfort med fore-
gaende ar, till sammanlagt knappt 459 000 fordonstimmar. Nedgangen jamfort med 2013 har
skett i regionerna Nord, Syd och Ost, medan Stockholm ékade nagon. Region Vésts niva var
ungefar densamma som féregaende ar, se Figur 3.2.2. Jamfért med tidigare ar, exempelvis
2012, som karaktariserades av totalstopp som dominerade under vintermanaderna foér samt-
liga 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 3.2.2: Kénnbarhet - Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet 2013,
uppdelat per Trafikverksregion och manad (1-12) ar 2011-2014.
Kalla: (Trafikverket 2014g) (Trafikverket 2013j), (Trafikverket 2015e).
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Som redovisats i Figur 3.2.2 var forseningstiden for tagresenarer 3,25 miljoner persontimmar
for 2014. De inkluderar da all férsening, det vill siga 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 tillkommande busspassagerare har férseningarna pa vag legat
ungefar i paritet med férseningarna i persontagtrafiken under 2010 och 2011. Under 2012,
2013 och 2014 understeg dock férseningstimmarna péa vag tagtrafikens med ungefar en, tva
respektive tre miljoner persontimmar.

En forklaring till att stérningar uppstar ar att systemen ar hogt utnyttjade. Vagsystemets
utnyttiande kan illustreras i termer av ADT? per véagavsnitt. Exempel pa sadana illustrationer
for vagnatet i Norrbottens och Vasterbottens Ian aterfinns bland annat i (Trafikanalys 2013a).
Men det ar forst nar det uppstar en kapacitetsbrist som ett hogt utnyttjande uppfattas som en
stérning. Den genomsnittliga hastigheten pa hela vagnatet, som ett évergripande matt pa
utvecklingen av tréngselns omfattning, har minskat éver tid. Hastigheten har dock legat relativt
stabilt de senaste aren, med en liten 6kning 2014. | de tre storstadderna Stockholm, Géteborg
och Malmé beraknas trangseln med ett trangselindex. Sett dver en langre tidsperiod okar
trangseln framforallt i Stockholm, medan den legat stabilt i Malmé och efter 2011 minskat i
Goteborg. | Malmé bidrog vagarbeten under hésten 2014 till en 6kad trangsel. Nedgangen i
Stockholm under 2014 beror enligt Trafikverket p& att ett antal nya leder och kollektivtrafik-
korfalt 6ppnats under aret.

Eftersom tagtrafiken bedrivs i ett sammanhallet system och darfér ar extra kansligt for stor-
ningar kan ett 6kat tagtrafikarbete medftra stora pafrestningar. Enligt senast tillgangliga ars
data, 2013, utférdes ca 113 miljarder tagkilometer med persontag och 38 miljarder med
godstag. Jarnvagssystemets utnyttjande matt i antalet linjedelar med olika grad av utnyttjande
har varit relativt konstant de senaste aren. Under den mest utnyttjande 2h-perioden ar ungefar
150 av 250 linjedelar hogt eller medelhgt* utnyttjade. Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i
storstadnatet och langs de storre straken. Uppgifter hamtade fran tagplanerna for 2014 och
2015 pekar pa en stabil niva aven framover for godstrafiken. Daremot vantas det ske en
Okning av persontrafiken. Denna 6kning av kapacitetsutnyttjandet okar, allt annat lika,
sannolikheten for fortsatta trafikstorningar.

Ett satt att anpassa sig till en osakerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett 1&n kan sagas spegla den komplementaritet ett transport-
system kan erbjuda. Det vill séaga, ett matt pa hur beroende man i genomsnitt ar av ett enskilt
trafikslag for 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 hég grad inte ar komplement utan snarare ar substitut till varandra. Det vill
saga, antingen ar utbudet av kollektivtrafik god och fordonstatheten Iag, eller tvart om. Ingen
storre forandring av detta samband har skett de senaste tre aren. | omraden med relativt
mycket kollektivtrafik verkar behoven av en backup-ldsning, ifall en stérning skulle uppsta, i
form av en personbil inte vara sa stor. Och i omraden med hog biltathet har man hittat en
individualiserad |6sning nar en storning forekommer.

2 Skattning baserad pa SIKA (2007). RES 2005-06. Den nationella resvaneundersdkningen. SIKA Statistik
2007:19. http://trafa.se/PageDocuments/ss_2007_19_1.pdf. Ostersund.

3 Arsmedeldygnstrafik.

4 Hur stor tréangseln &r inom jarnvagssystemet beréknas enligt en europeisk UIC-standard och méts i termer av
hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsutnyttjandet beréknas fér dygnet som helhet och
for den tvatimmarsperiod da trafiken ar mest intensiv. Berdkningen ska alltsa spegla hur stor andel av tiden som
banornas linjedelar ar belagda med tadg. Om utnyttjandet ar stérre &an 80 procent sags linjedelen ha stor
kapacitetsbegransning, medelstor om den ar dver 60 procent och annars liten.
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Vid en nérmare studie av detta samband per kommungrupp® kvarstar det statistiska sam-
bandet dock endast for de tre tatortskommungrupperna® (Trafikanalys 2014j). Fér kommuner
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 sé@kerhetslésning for de tillfallen da man inte kan anvanda sin
bil. Detta forefaller ocksa naturligt da kollektivtrafikens huvudsakliga syfte i manga av dessa
kommuner ar att sakerstalla att skolskjutsningen fungerar, och inte framst ar ett fardmedel att
anvanda for exempelvis arbetsresor (Trafikanalys 2011a). Pa langre sikt kan dock stora
forandringar for nagot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset alternativt
en omfattande forandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora konsekvenser for invanarnas
tillganglighet i vissa lan eller kommungrupper.

Bekvamlighet

"Resenaren behdver k&nna 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 vasent-
lig uppoffring i form av dalig komfort genom alltfér 1&g standard eller bristfallig synkronisering
vid bytesplatser under resans gang.” (Prop. 2008/09:93 2009).

Hur ser da kvaliteten pa infrastrukturen ut, och hur upplevs den av resenarer respektive
utférare av transporterna? Andelen vag som inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard
har minskat 6ver tid till 5,6 procent 2014. Den genomsnittliga avvikelsen for hela det statliga
vagnatet vad galler ojamnhet respektive sparighet ar knappt 3 procent vardera.

Landsbygdskommunernas vagnat avviker fran underhallsstandarden framférallt 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 ar relativt jamnt férdelat, aven om tata kommuner nara en storre stad sticker
ut i negativ bemarkelse (Trafikanalys 2014j).

Fordelningen av avvikelserna varierar ocksa per vagtyp, se Figur 3.2.3. Storst problem, sett
som andel av vaglangden, har storstadsvagnatet, dvriga vagar samt pendlingsvagarna med
spardjup. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade vagnatet
har istallet problem med ojamnhet och kantdjup. Storst brister sett till antal kilometer (Figur
3.2.4) finns i de tva senare vagtyperna tillsammans med typen évriga stamvégar. Ovriga
stamvagar ar ocksa den vagtyp som det senaste aret 6kat andelen avvikelse i férhallande till
den uppsatta underhallsstandarden.

5 Tillvaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser.
6 Tata kommuner avlagset belagna; Tata kommuner néra en stérre stad och Storstadskommuner.
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Figur 3.2.3: Andel vag, per vagtyp, som avviker fran faststalld underhallsstandard med avseende pa ojamnhet
(IRI), spardjup och kantdjup, 2008-2014.
Kalla: (Trafikverket 2015j)
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Figur 3.2.4: Vagnitets langd (km), per vagtyp, som avviker fran faststélld underhallsstandard med avseende pa
ojamnhet (IRl), spardjup och kantdjup, 2008-2014.
Kalla: (Trafikverket 2015j)
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Nagon direkt parallell matning av jarnvagsnatets avvikelse fran underhéllsstandard finns inte,
men i vantan pa utveckling av metoderfér en helhetsbeddémning anvands matningar av spar-
laget. Vid dessa matningar upptacks varje ar ett stort antal avvikelser fran uppsatta krav-
nivaer. Exempelvis rapporterades 1 377 akuta ursparningsfarliga fel under 2014, fel som
kraver att omedelbara atgarder satts in. Trafikverket rapporterar ocksa ett 6ver tid 6kande
antal rapporterade fel per sparkilometer (Trafikverket 2015e). Kvaliteten i jarnvagssystemet ar
utifran dessa data nagot svarbedémd. Det bor noteras att antalet olyckor och ursparningar har
minskat over tid (Trafikanalys 2014b).

| redovisningen ovan har kvaliteten pa medborgarnas resor matts objektivt. Denna redovisning
kan kompletteras med ett urval av de resenarsundersdkningar som varje ar genomférs av
olika aktorer for att ge en dvergripande bild av resenarernas subjektiva upplevelse av
transportsystemets kvalitet.

Ungefar tva tredjedelar av tdgresenarerna uppger att de ar ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen som ges i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala forhallanden
(Trafikverket 2015i). Nojdheten sjunker vid stort lage, da fyra av tio ar ganska eller mycket
ndjda med trafikinformationen. Vid ett stort driftidge ar ocksa ungefar 30 procent missndjda
eller mycket missnéjda.” Inga stérre forandringar har skett jamfort med féregaende ar.

Kundnéjdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for jarnvag 2013 var i genomsnitt 57
procent (Trafikverket 2014h). Kundndjdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for vag,
liksom vid vagarbeten lag strax éver 60 procent 2013. D& denna undersokning endast genom-
fors vart annat ar finns inga nya uppgifter att tillga for 2014. En mer detaljerad redovisning av
denna undersdkning pa kon och region redovisas i (Trafikanalys 2014n).

Swedavias kontinuerliga matningar av kundnéjdheten hos avresande resendrer pa de statliga
flygplatserna bedéms spegla helhetsupplevelsen av flygplatsernas funktion.® Utfallet for de tre
aren 2010, 2011 och 2012 blev 68 % nojda resenarer (Swedavia 2013). Kundnéjdheten har
darefter okat till 73 respektive 75 procent for 2013 och 2014. De storsta forandringarna mellan
2013 och 2014 skedde pa Luled Airport dar ndjdheten dkade med 21 procentenheter. Aven pa
Umea Airport och Kiruna Airport skedde stora positiva férandringar med 10 procentenheter
vardera (Swedavia 2015b).

Trygghet

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93 2009) framgar att
"trygghet ar ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig fran begrep-
pet 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 riskfylld situation.”

7 Fragorna berdr hur tillgénglig, snabb, tydlig och anvéndbar informationen ar. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller
uppgifter om néjdhet vid ett stort respektive normalt driftldage. Resenaren besvarar fragan: Hur ndjd var du totalt
nar det galler 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.

8 Resendrernas upplevelse méts fran och med 2010 pa alla Swedavias flygplatser enligt en internationell
standard fran ACI (Airports Council International). Malet for ASQ 2015 &r satt till ett NKI pa 80.

9 For att undvika missférstand och sammanblandning av begreppen trygghet och sékerhet gors uppdelningen
att nar det galler subjektiv risk for trafikskaderelaterat vald hanfors detta till sékerhet medan subjektiv risk for
icke-olycksrelaterat vald hanteras under bendmningen trygghet. | maluppfdljningen avhandlas
sakerhetsaspekterna under hansynsmalet.
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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 en nastan 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 allmén kommunikation, det vill sdga exempelvis ombord pa
en buss eller vid en jarnvagsstation minskat 2013 jamfort med de tva féregaende aren till

72 300 vilket motsvarar 4 procent av fallen. Det &r &ven lagre &n 2009 ars niva som uppgick
till 84 800 eller 5,5 procent av det totala antalet valdsbrott.
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Figur 3.2.5: Utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av valdsbrotten (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) mot enskild person som skett pa allméan kommunikation (exempelvis buss, tag eller station).
Skattat antal handelser, 2005-2013.

Killa: (BRA 2013), (BRA 2014a), (BRA 2014b), (BRA 2015a) (BRA 2015b)

Vidare uppger 72 procent av kollektivtrafikresenarerna att de kanner sig trygga i kollektiv-
trafiken, en liten 6kning jamfort med de tre senaste aren (Svensk Kollektivtrafik 2015).

Andelen hushall som utsatts for fordonsrelaterade brott, sdsom bil- och cykelstdlder, samt
stold ur eller fran ett fordon har minskat i omfattning. Men fortfarande uppger exempelvis ca 6
procent att ndgon i hushallet blivit utsatt for en cykelstold.

Upplevelsen av att obehindrat kunna rora sig i trafikmiljoer, exempelvis i sitt eget bostads-
omrade, kanske for att ta sig till en busshallplats eller for att cykla till affaren, ger ett matt pa
den subjektiva tryggheten. Ungefar 85 procent uppger att de kanner sig trygga att ga ut sent
en kvall i sitt eget bostadsomrade. Har skiljer det sig relativt mycket at mellan kénen. Ungefar
25 procent av kvinnorna kanner en otrygghet, alternativt en stor otrygghet, medan motsvar-
ande siffra for mannen ar endast 6 procent. Det leder till att ungefar 30 procent sager att de
under det senaste aret andrat sitt resebeteende till foljd av en oro for brott.
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3.3 Naringslivets transporter

Preciseringen lyder: Kvaliteten fér nédringslivets transporter férbéttras och starker den
internationella konkurrenskraften.

Utvecklingen har det senaste aret haft positiva inslag, sdsom farre barighets-
restriktioner och en fortsatt minskning av totalstoppen i vagtrafiken. Efter nagra ar med
okad punktlighet for godstagen sjonk den nagot under 2014. Bade nationellt och i ett
internationellt perspektiv upplevs dock transportsystemets kvalitet ha forsamrats @
jamfort med tidigare ar, nagot som pa sikt riskerar att férsvaga naringslivets
konkurrenskraft. Den sammanlagda bedémningen ar darfor att tillstandet for
preciseringen inte forandrats pa nagot avgérande satt under perioden.

Tillforlitlighet, bekvamlighet och trygghet

| propositionen Mal fér framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93 2009) framgar att
“en transport bor utféras med den kvalitet och vid den tidpunkt som transportren har utlovat.”

Genom att jamféra information om det ténkta utbudet av jarnvag uttryckt i tagkilometer, som
det presenteras i respektive ars tagplaner, med den officiella statistiken éver genomford trafik
for de fem ar da tidserierna Overlappar varandra, ar det tydligt att uppgifterna om planerad
persontrafik enligt tdgplanerna ligger cirka 5 procent éver den genomférda, se Figur 3.3.1.
Motsvarande siffra for godstrafiken &r cirka 20 procent. Det boér dock noteras att instéllda
godstag, till skillnad fran persontagen, inte behover vara en foljd av stérningar, utan kan vara
en naturlig anpassning till aktuella transportbehov.

Vidare framgar att, till skillnad fran den planerade persontrafiken som stadigt 6kar ar fran ar,
den planerade godstagstrafiken har en mer neutral utvecklingsbana. En sdmre konjunktur kan
till viss del férklara denna nedgang. Eftersom aven godstrafiken bidrar till det samlade kapa-
citetsutnyttjandet av jarnvagsnatet och darmed till trangseln pa vissa bandelar ar det sannolikt
ocksa sa att en lagre prioritering vid taglagestilldelning kan vara en annan forklaring till
minskningen.'®

' Antalet linjedelar med hogt respektive medelhdgt kapacitetsutnyttjande (under dygnets 24 timmar) i storre
strék och 6vriga viktiga strak 2013 uppgick till sammanlagt 41 av 139 linjedelar fér dessa bantyper. Adderas
dessutom storstadsnatets linjedelar, vilket ar rimligt i sammanhanget eftersom en betydande del av
godstransporterna alltsé antingen startar eller har sitt mal i storstadsomradena, fardas godstransporterna pa ett
linjenat dar 53 av 173 linjedelar har ett hogt eller medelhdgt kapacitetsutnyttjande Trafikverket (2014e).
Trafikverkets arsredovisning 2013. 2014:53.
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/7323/2014_053_trafikverkets_arsredovisning_2013.pdf. Borlange. .
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Figur 3.3.1: Gods- och persontrafikens utveckling 6ver tid enligt tagplanerna jamfort med Sveriges officiella
statistik. Miljoner tagkilometer, ar 2000—2015.

Kalla: Ansokta taglagen i tdgplanen for respektive ar och Sveriges officiella statistik 6ver bantrafik
(Trafikanalys 2014a)

Storsta delen av den godstagstrafik som planerades enligt tagplanerna for bade 2013 och
2014 avsag interregional trafik med undantag for i huvudsak Norrbottens och Varmlands lan,
tva lan som aven har en relativt stor andel internationell godstagstrafik. Omfattande regional
(dvs. inom samma 1&n) godstagstrafik férekommer framst i Norrbottens och Vasternorriands
Ian. Den stora andelen interregional trafik innebar att tagtrafiken fér gods ar beroende av ett
val fungerande jarnvagsnat i langre nationella sammanhalina strak.

Norrbotten, Skane, Dalarna, Vastra Goétaland Orebro och Vasternorrlands |an dominerar som
startpunkt for godstransporterna pa jarnvag med vardera ungefar 4 till 7 miljarder tagkilometer
per ar, se Figur 3.3.2. "' Alla |an ar ocksa ett destinationslan for godstransporter. De stora
startlanen Norrbotten, Skane och Vastra Goétaland aterfinns ocksa som stora destinationslan.
Koncentrationen av destinationslan till ett fatal 1an ar nagot mer markerad an for startlanen.

" Detta matt kan beraknas fran det Ian taget startade eller ankom till, det vill sdga det fangar inte trafik som
passerar ett lan pa vag mot slutdestinationen vilket kan vara en av forklaringarna till det observerade ménstret
pa lansniva.
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Figur 3.3.2: Médngden godstagstrafik 2013 och 2014, tagkilometer uppdelat pa transportens startldn och om
transporten ar regional (inom samma lan), interregional eller internationell.
Kaélla: Trafikanalys bearbetning av tagplanedata.
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Punktligheten fér godstagen sjonk nagot under 2014 jamfért med 2013, till drygt 78 procent.
Sett 6ver en langre tidsperiod, sarskilt jamfort med 2011 har punktligheten dock forbattrats.
Trafikverket inkluderar numera de installda tagen aven fér godstagen varfor en tidsserie
langre tillbaka i tiden inte kan redovisas. | forra arets maluppféljningsrapport (Trafikanalys
2014n) redovisades punktlighetsuppgifter exklusive de installda tdgen vilket méjliggjorde en
langre tidsserie. Genom att kombinera de tva tidsserierna kan det konstateras att den ned-
gang i punktlighet som intraffade 2010 och 2011 férbattrades under 2013 och 2014 sa att den
nu ater ligger pa den punktlighetsniva som fanns fére 2010.
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Figur 3.3.3: Andel godstag som ankommer till slutstation inom 5 minuter enligt tidtabell.
Kalla: http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-

tid/Statistik-for-punktlighet/Arsstatistik-for-punktlighet-2014/

Ett satt att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kannbarheten,
d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet. Kdnnbarheten for lastbilstrafiken av
totalstopp pa det statliga vagnatet minskade pa helarsbasis fran 141 000 fordonstimmar 2011,
till 81 000 fordonstimmar 2012, till 51 800 under ar 2013 och till 28 300 fordonstimmar 2014
(Figur 3.3.4). Januari var varst drabbat under 2014, en manad som aven paverkade godstran-
sporternas punktlighet pa jarnvag negativt. Kannbarheten fér évriga manader 2014 var relativt
lag, sarskilt under februari.
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Figur 3.3.4: Kénnbarhet 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, manadsvis for aren 2011-2014.

Kaélla: (Trafikverket 2015f)
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Kannbarheten minskade i de flesta lan under 2014. Endast Hallands, Gavleborgs, S6derman-
lands och Gotlands 1an hade en sdmre kannbarhet under 2014 an aret fore (Figur 3.3.5).
Drygt 45 procent av den totala kdnnbarheten 2014 for lastbilstrafiken kan hanféras till
totalstopp i Véastra Gétaland, Skéne och Stockholm I&an. Om &ven Orebro lén inkluderas dkar
andelen till knappt 55 procent. Gotland har klarat sig i stort sett utan kédnnbara totalstopp
under alla de fyra aren.
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Figur 3.3.5: Kdnnbarhet for lastbilstrafiken — Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det statliga vagnatet
uttryckt som fordonstimmar 2011-2014. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en riktning
pa flerfaltsvagar.

Kaélla: (Trafikverket 2015f)

For naringslivet och sarskilt skogsnaringens tunga transporter utgor barighetsrestriktioner i
vagnatet ett hinder. Antalet kilometer med tillfalligt nedsatt barighet for tung trafik har pa
senare tid legat kring 5 000 kilometer per ar. Okningen 2013 till drygt 7 000 kilometer och
nedgangen 2014 till 3 500 kilometer beddms av Trafikverket i huvudsak bero pa de radande
vaderleksforhallandena (Trafikverket 2015¢).
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En bro med nedsatt barighet har potentiellt stor paverkan pa transportmdénstret da det kan
leda till stora omvagar. Av samtliga vagbroar pa det statliga vagnatet ar 96,5 procent upplatna
for den hogsta barighetsklassen 1. Pa vagtyperna storstad, nationella stamvagar och pend-
lingsvagar ar samtliga broar ursprungligen upplatna for barighetsklass 1. Nedsatt framkomlig-
het innebéar 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 pend-

lingsvagar drabbar den nedsatta framkomligheten framst 6vertunga transporter (dispenstrafik).

For 6vriga for naringslivet viktiga vagar finns aven broar med samre framkomlighet fér den
normala trafiken. For de lagtrafikerade vagarna innebar den nedsatta framkomligheten samre
framkomlighet for normal trafik. Det dvriga vagnatet kan ocksa ha nedsatt barighet. Da ar det i
regel fragan om nedsatt barighet till foljd av tjdllossning. Det ar framférallt naringslivets
transporter som paverkas av dessa tjalrestriktioner. Antalet broar med nedsatt barighet ar
relativt konstant éver perioden 2010-2014.

Tabell 3.3.1: Antal broar, samt dérav nedklassade viagbroar pa grund av forsamrad barighet for respektive
vigtyp, 2010-2014.

Vagtyp 2010 2011 2012 2013 2014
Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa
broar barighet broar barighet broar baérighet broar baérighet broar Dbarighet
Storstadsvagar 685 8 704 7 705 7 739 8 769 4
Nationella 3378 3 3430 3 3 486 4 3547 4 3548 3
stamvagar
Pendlingsvagar 1714 1 1790 1 1754 1 1824 1 1843 1
Ovriga for 5507 7 5593 7 5586 12 5690 12 5712 12
naringslivet
viktiga vagar
Lagtrafikerade 3772 11 4313 13 3829 12 3877 15 3888 14
vagar
Okant eller 691 3 101 1 795 2 663 1 653 1
enskilt vagnat
Totalt 15747 33 15931 32 16155 38 16 340 41 16413 35

Kaélla: (Trafikverket 2015h)

For att jamfora hur tillforlitigheten i det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med
andra lander studeras Logistic Performance Index (LPI)'2. Efter en nedgang 2012 har LPI-
vardet 6kat under 2014 och ligger nu strax under 4 pa en skala mellan 1 och 5. Det ger
Sverige en total 6:e rankingplacering 2014, en forbattring jamfort med 2012 ars 13:e placering
(Figur 3.3.6). Bade vardet och rankingen ar dock lagre an bade 2010 och 2007. Jamfért med
nagra lander som Sverige har stort handelsutbyte med, nar hansyn tas till fluktuationer mellan

2| PI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet.
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enskilda ar, faller Sverige statistiskt sett sdmre ut an Tyskland och Storbritannien dver en
langre tidsperiod, se (Wigren, Tirfing et al. 2014).

LPI bestar av fem delindex. Hogst betyg ges till Sverige pa delindex punktlighet (4,25), aven
om detta kontinuerligt har fallit sedan 2007. Lagst betyg ges till tullhantering och méjligheterna
att anordna och genomfdra internationell handel. Nar det galler kvaliteten pa infrastrukturen
lag Sverige i 2014 ars matning pa 9:e plats med vardet 4,09. Sett 6ver en langre tidsperiod ar
detta varde relativt stabilt. Detaljer kring respektive delindex samt information for ett antal
jdmférbara lander redovisas pa malportalen.
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Figur 3.3.6 Logistic Performance Index (LPI) med delindex, for Sverige 2007-2014.
Kalla: (The World Bank 2007, 2010, 2012, 2014)

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig"® i forhallande till andra landers anvéands The Global Competitiveness Index (GCI).
Infrastrukturen far har over lag kvalitetsmassigt anses vara relativt god i Sverige, atminstone i
ett nordiskt perspektiv, se (Wigren, Tirfing et al. 2014). Tendensen de senaste aren ar dock
negativ, se Figur 3.3.7. Sveriges tidigare forsprang har dessutom forbytts i ett lagre index-
varde an nagra av grannlanderna. Exempelvis har Finlands och Storbritanniens varden i
manga fall 6kat och aven passerat Sveriges under motsvarande period. For vagar och
jarnvagsinfrastruktur placerar sig Sverige inte kvalitetsmassigt bland de toppresterande
landerna i varlden och situationen verkar ha forvarrats framforallt for jarnvagen de senaste
aren, da indexvardet sankts fran 5,4 ar 2010 till 4,5 2014. Indexvardena for de tre dvriga
trafikslagen har ocksa férsamrats over tid.

'8 GClI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever ett lands transportsystem.
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Figur 3.3.7 Sveriges indexvarden for GCl samt for fyra av de ingaende indikatorerna, 2010-2014.
Kalla: (World Economic Forum 2010, 2011, 2012, 2013)

GCI ger dock inte ndédvandigtvis hela bilden av transportsystemets tillstand. Framférallt ar det
ett relativt grovt matt eftersom det ger en bild av en hel nation. Fér att fordjupa analysen bor
den kompletteras med ett nationellt nedbrytbart 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. Ménstret over tid ar relativt stabilt
mellan kommungrupperna, se Figur 3.3.8. Daremot varierar betygen mellan aren inom respek-
tive grupp, med en generell nedgang i betyg 2004, 2006-2007 samt 2010-2012. For senast
publicerade aret 2013 har det skett en uppgang jamfort med 2012 i flertalet av kommun-
grupperna, endast i glesbygdskommunerna fortsatter betyget att falla. Mest positiva ar
foretagare i storstaderna, storre stadder samt deras fororter. Just férortskommunerna ar en
grupp som okat sitt betyg, framforallt de senaste aren. Minst positiva ar man i glesbygds-
kommuner, turism- och besdksnaringskommuner samt i varuproducerande kommuner.
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Figur 3.3.8: Foretagares upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygférbindelser i kommunen, 2002-2013 redovisat
enligt SKL:s kommungruppsindelning.

Kailla: Egen bearbetning av data'® fran Svenskt Néringslivs undersékning Féretagsklimat
http://www.foretagsklimat.se/,

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

Transportbranschens néjdhet ar en matning som Trafikverket genomfért under 2011, 2013
och 2014 vilket ger en samlad bild éver hur ndjda godstransportkdpare, godstransportérer och
trafikhuvudman for kollektivtrafik ar med vag- respektive jarnvagstrafiken. Totalindexet pa 56
procent 2014, visar pa en hel del missnoje med vagtransportomradet aven om det ar en liten
Okning jamfort med 2013, se Tabell 3.3.2. Storst ar missnoéjet generellt pa omradena "dialog”
samt "rast och vila”. Utférarna och da framférallt godstransportérerna ar betydligt mindre néjda
an dvriga grupper.

4 Resultaten presenteras pa kommunniva men har darefter grupperats av Trafikanalys enligt SKL:s
kommungruppsindelning.
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Tabell 3.3.2: Transportbranschens ndéjdhet, vag, 2011, 2013 och 2014 samt uppdelat fér kundgrupper 2014.

2011 2013 2014 Godstransportorer Person- Gods- RKM
(beslutsfattare) transportorer transportkopare
(beslutsfattare)
Allman information 73 72 75 67 73 79 75
Trafiksékerhet 65 63 60 56 52 50 72
Trafikinformation 57 58 65 59 63 64 68
Arendehantering 52 48 53 42 54 68
Framkomlighet/ 53 59 57 48 49 61 69
Tillforlitlighet
Dialog 35 32 42 38 39 63
Rast och vila 61 38 40 24 56 50
Totalindex 54 52 56 48 55 61 69
Kalla: (Trafikverket 2014h) (Trafikverket 2015i)
Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter
Totalindex (47 procent) for jarnvag indikerar ett utbrett missnoje, dessutom en minskning
j@mfért med 2013 ars matning, se Tabell 3.3.3. Storst ar missnojet pa omradet framkomlig-
het/tillforlitlighet dar endast en tredjedel ar néjda. Tagoperatérerna har generellt en lagre
kundndjdhet &n godstransportképare och RKM.
Tabell 3.3.3: Transportbranschens néjdhet, jarnvag, 2011, 2013 och 2014 samt uppdelat for kundgrupper 2014.
2011 2013 2014 Tagoperatorer Godstransportképare RKM
(beslutsfattare)
Allman information 46 64 59 26 74 60
Trafiksékerhet 82 63 48 31 64
Trafikinformation 36 54 52 30 54 54
Arendehantering 37 45 45 31 49
Framkomlighet/Tillférlitlighet 27 33 33 30 30 30
Regularitet/Flexibilitet 49 42 45 42 33
Dialog 48 51 47 47 67
Totalindex 48 51 47 34 53 51

Kaélla: (Trafikverket 2014h) (Trafikverket 2015i)
Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Infrastruktur och konkurrenskraft

For att bibehalla och starka den svenska konkurrenskraften ar det viktigt att infrastrukturen ar
av hog kvalitet samt att det finns val fungerande lankar till omvarlden. Enligt LPI och GCIl som
redovisats ovan framtrader en bild av svensk infrastruktur och dess handelsmdjligheter som
relativt goda i atminstone ett nordiskt perspektiv, liksom i forhallande till flertalet av varldens
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lander. Det svenska infrastruktursystemets kvalitetsbetyg har dock kontinuerligt sankts de
senaste aren. Det ar ocksa tydligt att Sveriges hoga totala GCl-ranking i ett konkurrenskrafts-
perspektiv (tionde plats 2014 av 144 deltagande lander) inte i forsta hand ar ett resultat av en
relativt god infrastrukturkvalitet utan ett resultat av framférallt Sveriges goda position nar det
galler innovationer och hogre utbildning. Det innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft
har potential att kunna forbattras genom att fokusera pa atgarder inom infrastrukturomradet.

Beddmningen av omfattningen och kvaliteten i infrastrukturen ovan ar presenterad for riket
som helhet och sager valdigt lite om vilka behov som finns eller for den delen var i landet
dessa behov finns. Genom att istéllet fokusera pa tillganglighet, det vill sdga potentialen till
olika slags interaktion som den aktuella infrastrukturen de facto innebar for en region, fram-
trader ett mer heterogent monster. Vissa regioner har god tillganglighet och bra férutsattningar
att klara sig i konkurrensen fran andra regioner, medan andra regioner har en lagre grad av
tillganglighet, se (EU-kommissionen 2013). De tva matten frdn denna studie som har koppling
till infrastruktur och marknadsstorlek redovisas nedan. En djupare redovisning ges i
(Trafikanalys 2014k).

Det forsta mattet kan sédgas mata potentiell tillganglighet till befolkningskoncentrationer via
vag- respektive jarnvagsinfrastruktur. Det vill saga, ju fler stdrre destinationer (och med storre
befolkning) som finns i region j och ju lattare det &r att resa (kortare restid med de olika fard-
medlen) dit fran region i, desto storre potentiell tillganglighet har region i. Dessutom inkluderas
det antal flygavgangar som erbjuds givet att man kan ta sig till en flygplats fran regioncentrum
inom ett tidsavstand av 90 minuter med bil. Efter sammanvagning framgar det att Sveriges
regioner ar relativt sma ur ett befolkningsperspektiv samt att de ocksa ligger relativt perifert i
ett europeiskt perspektiv (data ej redovisade hér).

Det andra mattet beskriver den regionalekonomiska vélférden och storleken pa marknaden
som é&r tillgénglig for de foretag som ar lokaliserade i en viss region, se Figur 3.3.9. Det vill
saga, hur stor marknaden ar for naringslivet i en region givet den infrastruktur som binder
samman regionen med ovriga regioner. Tanken ar att storre marknader 6kar mojligheten for
foretag att utveckla och dra nytta av stordriftsfordelar och uppmuntrar entreprendrskap och
innovation. Marknadsstorleken for en regions foretag mats i termer av:

¢ Disponibel inkomst per capita
¢ Potentiell marknadsstorlek i termer av bruttoregionprodukt
e Potentiell marknadsstorlek i termer av befolkningsstorlek

De tva sistnamnda delarna av detta matt tar hansyn till befolkning och bruttoregionalprodukt i
den egna regionen, i andra regioner samt avstandet dem emellan.
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Figur 3.3.9 Index for marknadstillgéanglighet. Referensar 2010.

Kélla: Egen bearbetning av (EU-kommissionen 2013)

Anm: Regioner med negativa (positiva) varden har en ldgre (hégre) potentiell tillgénglighet till
befolkningskoncentrationer an medianregionen som har vardet noll.

Enligt dessa tva index uppvisar flertalet av Sveriges regioner en lag tillganglighet, bade i
termer av tillganglighet till befolkning men ocksa i termer av marknadspotentialen. Ett undan-
tag ar Stockholmsregionen som faller val ut aven i en internationell jamférelse. Dessa index
kan sagas kvantifiera bilden av att Sverige ar ett mycket avlangt land, vid kanten av den inter-
nationella marknaden. Darmed kan transportsystemets funktion och effektivitet férvantas vara
sarskilt viktiga for konkurrenskraften.

For att forbattra tillgangligheten och hoja kvaliteten pa infrastrukturen har en nationell plan
slagits fast under 2014. Det vill saga, en plan for atgarder for drift, underhall och investeringar
i svensk infrastruktur fér perioden 2014—2025."5 Till skillnad fran tidigare planeringsomgangar
laggs nu en storre andel av resurserna pa underhall och en mindre andel anvands for invest-
eringar. Denna inriktning mot 6kat underhall ar sannolikt ocksa rimlig i ljuset av de

'S Naringsdepartementet (2014b). Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan for utveckling av
transportsystemet for perioden 2014-2025, beslut om byggstarter 2014-2016, beslut om forberedelser for
byggstarter 2017-2019 samt faststéllelse av definitiva ramar for trafikslagsévergripande lansplaner for regional
transportinfrastruktur for perioden 2014-2025 (rskr. 2012/13:119). N2014/1779/TE, m.fl. se bilaga 1.
Naringsdepartementet.
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kvalitetsbedémningar som redovisats ovan samt i féregaende ars transportpolitiska malupp-

foljning, se (Trafikanalys 2014n). Den lagre andelen resurser jamfort med tidigare planering-

somgangar for investeringar innebar dock samtidigt att expansionen av natverket kommer att
bli begransat framéver.

| en 6versikt av de for Sverige potentiellt viktigaste infrastruktursamarbetena (Trafikanalys
2014f) presenteras ett antal allt mer omfattande internationella samarbeten’® kring grans-
overskridande infrastrukturutbyggnad. | rapporten framhalls att en 6kad svensk uppmarksam-
het pa utvecklingen av dessa, inte minst pa samarbeten utanfér EU, torde vara motiverad. |
den senast genomforda planeringsomgangen forefaller dock det internationella perspektivet
att ha varit relativt begransat (Trafikanalys 2014k). Av den nationella planen framgar att den
internationella utblicken vid framtagandet huvudsakligen legat pa Sveriges EU-arbete och
annan internationell verksamhet baserad pa regeringsbeslut samt i de gransregionala och
transnationella samarbetsprojekt inom transportomradet dar Trafikverket deltar, exempelvis
sadana som delfinansieras av EU via Interreg. Fragan ar hur mycket denna relativt snava
fokusering i den nationella planen kan antas paverka konkurrenskraften och framtida gods-
floden till och fran Sverige. Fran att historiskt handlat framst med lander i var narhet i Norden
och Vasteuropa 6kar nu handeln 6sterut. Det kan darfor vara en felaktigt kalkylerad risk att
inte anpassa planeringen till dessa utvecklingstendenser. Pa sikt kan det i varsta fall leda till
en forsdmrad konkurrenskraft for svenskt naringsliv.

3.4 Geografisk tillganglighet

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

Medborgarnas tillganglighet till olika typer av service och kommunikationer har
forbattrats i kommuner med stor befolkning, medan det omvanda galler pa
landsbygden. | ett interregionalt tillganglighetsperspektiv har en tredjedel av Sveriges
kommuner en god tillganglighet, medan nagra kommuner inte uppfyller ett enda av

kriterierna for en acceptabel tillganglighet. Tillgangligheten har endast férandrats @
marginellt 6ver tid. For flygresor har saval tillgangligheten som atkomligheten minskat
under perioden 2005-2014. Det galler bade inrikes- och Europatrafiken, men
atkomligheten for Europatrafiken har forbattrats de senaste tva aren.
Sammanfattningsvis uppskattas férandringarna for preciseringen vara sma.

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93 2009) framhalls att
“for att ta till vara utvecklingskraften i alla delar av landet behévs en god tillganglighet och res-
och transportmdjligheter som ar anpassade efter lokala och regionala férutsattningar. Méjlig-
heter for resor och transporter av gods varierar kraftigt i landets olika delar beroende pa geo-
grafiska forutsattningar, t.ex. avstand och bosattningsmonster samt skillnader mellan tatortens
och landsbygdens transportmoéjligheter.”

6 Exempel pa sadana samarbeten ar TEN-T, Trans-European Railways (TER) och Trans-European Motorways
(TEM) samt Euro-Asian Transport Linkages (EATL).

45



Utfallet av preciseringens utveckling kan matas i termer av hur tillgangligheten férandrats éver
tid, pa olika geografiska nivaer. Fokus ligger har, till skillnad fran i preciseringarna om med-
borgarnas respektive naringslivets transporter, pa att knyta samman transportsystemets
utveckling med medborgarnas och naringslivets anpassning till nya férutsattningar. Det vill
saga, har ar avsikten att fdinga den sammanlagda tillganglighetsférandringen som kan uppsta
till foljd av att transportsystemet kan erbjuda snabbare kommunikationer an tidigare, samtidigt
som medborgare och naringsliv kan ha férandrats bade i mangd och i sin sammansattning
eftersom en rumslig omflyttning kan ha skett. For den transportpolitiska maluppféljningen ar
det dock av vikt att kunna beskriva hur stor del av denna totala tillganglighetsférandring som
beror av en eller flera férandringar i sjalva transportsystemet. | ett storre och langre perspektiv
ar det dock den sammanlagda tillganglighetsférandringen som avgor medborgares och
naringslivs faktiska tillganglighet.

| denna precisering gors en uppdelning pa tre nivaer: lokal och regional, interregional samt
internationell tillganglighet. For att belysa tillganglighet pa ett sa relevant satt som mgjligt utan
att bli allt fér omfattande inriktas maluppféljningen pa méjligheten att na, respektive ta sig fran,
specifika malpunkter samt den tillganglighet som ar specifikt kopplad till sjalva nyttjandet av
transportsystemet, uni- eller multimodalt.

Lokal och regional tillganglighet

| ett lokalt och regionalt tillvaxt- och konkurrensperspektiv ar de viktigaste tillganglighets-
aspekterna de som beror tillganglighet till arbetsmarknad, service och utbildning. Andra
malpunkter kan ocksa tankas vara viktiga att studera. Uppfdljningen vinner dock pa att
avgransas i omfang och darigenom kunna synliggora de viktigaste aspekterna, for att inte
informationen och tolkningarna ska bli 6vermaktiga. Dessutom tenderar tillgangligheten till
olika malpunkter att vara relativt val korrelerade med varandra varfor risken att ha utelamnat
nagon viktig malpunkt minskar.

Pa en mer lokal niva foljs tillganglighetsférandringar i maluppféljningen upp i form av andelen
av kommunens befolkning som bor inom 1 000 meter till tre olika servicepunkter (livsmedels-
butik, grundskola och vardcentral)'” och dess férandring éver tid. Denna information har
darefter aggregerats till tillganglighetsindex. Det ger en samlad jamférbar beskrivning éver tid
av tillgangligheten pa kommunal niva, se Figur 3.4.1. Tillganglighet till service av olika slag ar
hogst i storstader och dess fororter samt i storre stader. | glesbygdskommuner, turism- och
besoksnaringskommuner ar tillgangligheten betydligt lagre. Generellt tycks kommuner i
skogslénen ha relativt sdmre tillganglighet med undantag av kommuner som innefattar en
stad. For riket som helhet har bilden &ndrats relativt lite dver tid. Tillgangligheten till service
varierar dock bland Sveriges kommuner, skillnader som tenderar att 6ka 6ver tid, se Tabell
4.7.2.

7 Ytterligare information om tillgéngligheten till de tre servicepunkterna separat redovisas i kapitel 4.7 i avsnittet
om God bebyggd miljé.

46



Figur 3.4.1: Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i viagnatet av
1000 meter, 2014. 18

Kélla: Egen bearbetning av befolkningsdata och servicepunkter (2014) fran SCB.

Anm: Information om respektive malpunkts tillgénglighet redovisas separat under preciseringen Ovriga kvalitetsmal och
minskad ohélsa inom miljdmalet God bebyggd milj.

'8 Ett geometriskt medelvarde har anvéants vilket innebar att en kommun som i nagot av méatten har en lag
tillganglighet aven paverkas av detta i det sammanlagda indexet, trots att det kanske har en hog tillganglighet till
nagon annan malpunkt. Det vill sdga, 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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Stora delar av resandet, aven det kortvaga, foéretas med bil. Ett generellt satt att illustrera
denna tillgénglighet i olika delar av landet utgar fran avstandet (matt som restid med bil) till
tatorter'® med olika befolkningsstorlekar. Detta vags sedan samman till ett index
(Tillvaxtanalys 2010). Enligt detta satt att berakna tillganglighet har en stor del av Sveriges
befolkning en hdg, alternativt mycket hog, tillganglighet (6ver 70 procent) till tatorter med bil ar
2010.2° Befolkningsfordelningen i de fyra nordiska landerna liknar varandra enligt denna
tillganglighetsberakning, dar ungefar halften av befolkningen har en mycket hég tillganglighet.
Tillgénglighetsmonstret varierar dock relativt kraftigt inom respektive land, med omraden med
hdg tillganglighet i ett triangelmonster sammanbindande Stockholm, Géteborg och Malma,
samt i isolerade orter langs norrlandskusten, till stora delar 6verensstdmmande med
resultaten for den nara tillganglighet som illustrerats i exempelvis Figur 3.4.1.

Genom att observera de restidsforandringar for resor med personbil som skett mellan tva ar i
vagnatet, har Trafikverket uppskattat det antal personer som fatt en forbattrad respektive
forsamrad tillganglighet mellan glesbygd och centralorter?’, samt till ett regionalt eller nationellt
centrum?®.

Tabell 3.4.1: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter respektive mellan
regioner och omvirld, tusental, netto, 2005-2014.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Personer som har fatt minskad 0 3 0 -73 -75 -9 6,7 -0,2 -2,7 0
restid mellan glesbygd och
centralorter, netto

Personer som fatt minskad 210 510 1180 -320 -374 72 1055 52 -268 -24
restid till regionalt eller nationellt
centrum, netto

Kalla: (Trafikverket 2012c, 2013h, 2014e) (Trafikverket 2015¢e)
Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att for 2009 géller redovisningen 14 manader, fér 2010
endast 10 manader och fér 2011 11 manader.

| glesbygden har restiden till narmaste centralort inte forandrats under aret. Restiden till
regionalt centrum minskade for 69 000 personer och 6kade for 93 000 personer, vilket ger ett
netto pa -24 000 personer. Dessa forandringar beror till stor del pa nya sankta hastighets-
granser. Tillgangligheten till nationellt centrum har inte andrats under 2014.

'® QOlika befolkningsstorlekar representerar har olika storlekar pa serviceutbud.

20 Eftersom nagon ny tatortsdefinition inte tagits fram av SCB sedan 2010 har Tillvaxtanalys inte gjort nagon ny
berakning. Kartan finns publicerad i Trafikanalys (2014n). Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport
2014:5.
http://www.trafa.se/PageDocuments/Rapport_2014_5_Uppfoeljning_av_de_transportpolitiska_maalen.pdf.
Trafikanalys. Figur 3.3.2.

21 Beraknats som den restid med bil som boende i glesbygd har till sin centralort Trafikverket (2012c).
Trafikverkets arsredovisning 2011
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/6658/2012_082_trafikverkets_arsredovisning_2011.pdf. Borlange. .
Denna analys bygger pa att det &r méjligt att resa enligt skyltad hastighet. | redovisningen ingar personer som
har mer an en halvtimmes restid till centralorterna och som har fatt restiden férandrad med mer @n en halv
minut under aret.

2 Trafikverket har &ven redovisat hur manga personer som har mer &n en halvtimmes restid pa vag till ett
regionalt centrum, och som har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under perioden.
Tillgéngligheten till nationellt centrum mats som det antal personer som har mer én en timmes restid till
Stockholm, Géteborg eller Malmé och som har fatt restiden férandrad 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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Alla resor foretas dock inte med bil. Det ar heller inte alla som har tillgang till bil. For att da
kunna na ett resmal kan kollektivtrafik vara ett alternativ. Ett nddvandigt krav for att kollektiv-
trafik ska vara ett realistiskt fardmedelsalternativ ar att det finns en busshallplats alternativt en
jarnvagsstation inte allt for langt fran startpunkten, i det har fallet representerat av bostaden.
Cirka 73 procent av befolkningen bor inom 1 000 meter fran en busshallplats som trafikeras av
kollektivtrafiken 2014. Ingen stérre férandring jamfért med tidigare ar observeras pa nationell
niva. Tillgangligheten ar hogst i storstader, storre stader samt dess fororter (Figur 3.4.2).
Andelen av en kommuns befolkning som bor i narheten (5 km) av en jarnvagsstation (Figur
3.4.2) uppvisar av naturliga skal stora skillnader eftersom antalet jarnvagsstationer ar relativt
begransat. Det ar heller inte alla kommuner som har en station inom sina granser. For riket
som helhet bor ungefar 68 procent inom 5 km fran en jarnvagsstation. Inga storre forandringar
har skett jamfért med 2013.

Figur 3.4.2: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en busshallplats respektive 5 km fran en
jarnvagsstation 2014.
Kalla: Egen bearbetning av befolkningsstatistik fran SCB och hallplatser fran Samtrafiken.

En analys?® som knyter an till diskussionen ovan om tillganglighet till busshallplatser &r hur val
forsorjda landets arbetsplatser &r med kollektivtrafikhallplatser. Aven har finns det en relativt
tydlig uppdelning med hogre tillganglighet i befolkningsmassigt stérre kommuner eller férorter
till storre kommuner. Det vill saga, det ar i dessa omraden som férutsattningarna ar storst att
kunna aka kollektivt till sin arbetsplats.

En annan relevant typ av hallplats for langre resor ar flygplatser. Da den sammanlagda
restiden for en flygresa ocksa innehaller restid till och fran flygplatsen blir tillgangligheten till en
flygplats viktig. Inom tva timmars restid med bil nar i stort sett hela befolkningen (98 %) en

2 Se forra maluppféljningsrapporten Trafikanalys (2014n). Uppfoljning av de transportpolitiska malen. Rapport
2014:5.
http://www.trafa.se/PageDocuments/Rapport_2014_5_Uppfoeljning_av_de_transportpolitiska_maalen.pdf.
Trafikanalys..
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flygplats (Trafikanalys 2013b). Det finns dock regionala skillnader i tillganglighet aven till
flygplatser. Restider som 6verstiger tva timmar har personer som ar bosatta i och i narheten
av fjallkedjan, men ocksa i enstaka delar av Gavleborgs lan. Tva timmar anses nog av de
flesta som en alltfor lang restid for att resa med flyg 6ver dagen, medan en timme kan vara
rimligt atminstone om den rena flygtiden uppgar till maximalt en timme. Med denna tidsgrans
nas fortfarande hela 90 procent av befolkningen.

Flygets sarbarhet ar i hog utstrackning férknippat med ekonomi, inte minst den ekonomiska
situationen for flygplatserna. De statliga flygplatserna gar visserligen med vinst, vilket san-
nolikt bygger pa korssubvention fran framst Arlanda (Trafikanalys 2013b). Daremot gar, med
nagot enstaka undantag, 6vriga flygplatser med forlust. Dessa ar darfor beroende av offentligt
stdd i nagon form. Det statliga stddet har varit oférandrat och darmed urholkats over tid, vilket
har satt press pa den lokala- och regionala nivan att 6ka sitt stod. Ett stéd som kan komma att
ifragasattas utifrdn kommissionens nya riktlinjer for statligt stod till flyg. En annan aspekt pa
flygets sarbarhet &r manga flygbolags svara ekonomiska situation. Det har férekommit kon-
kurser, vilka kan bli sarskilt kannbart pa linjer som enbart trafikeras av ett enskilt bolag. Till-
gangligheten till flygplatser ar for narvarande god, men i stor utstrackning forklaras det av
féorekomsten av flygplatser som ar beroende av stdd i ndgon form. Det har ocksa noterats att
flygplatserna ligger tatt pa sina hall. | I1angden kan det knappast vara rimligt mot bakgrund av
flygplatsernas ekonomiska situation. En koncentration av luftfarten till ett mindre antal
flygplatser skulle mojliggora ett nyttjande av stordriftsfordelar.

Noterbart i detta sammanhang &r ocksa att av de tio flygplatser?* som under perioden 2012-
2014 fatt bade en férsadmrad atkomlighet och lagre tillganglighet?® (nationellt) med mer &n 30
minuter vardera i vistelsetid ar samtliga regionala flygplatser. For internationella férbindelser
har tolv av de svenska flygplatserna mellan 2012 och 2014 fatt bade en forsamrad tillganglig-
het och atkomlighet. For sju?® av dem 6versteg forsamringen 30 minuter vardera i vistelsetid.
Samtliga flygplatser med férsamrad atkomlighet och tillganglighet ar regionala flygplatser
(Transportstyrelsen 2015c).

Om motsvarande analys av tillganglighet till flygplatser som ovan goérs enbart for de 10 statliga
flygplatserna erhalls givetvis en annorlunda bild. Inom tva timmar nas da dryga 80 procent,
och inom en timme enbart knappt halften av Sveriges befolkning. Mot bakgrund av att det
enbart handlar om tio flygplatser tacks anda flertalet befolkningsagglomerationer in. Ett viktigt
undantag utgoérs dock av den sa kallade fjarde storstadsregionen Linkdping och Norrkoping
som har langre an tva timmars restid till en statlig flygplats.

Det andra ndédvandiga kravet som kan stallas for att kollektivtrafik ska fungera som ett fard-
medelsval ar att den har en rutt som gar fran en attraktiv startpunkt hela vagen (inklusive
eventuella byten) till destinationen. Med andra ord, det finns dven skal att kunna berakna hur
tillgangligheten ser ut nar kollektivtrafiksystemet anvands for att ta sig, inte endast till en
hallplats, utan anda fram till den tankta slutdestinationen. Nagra exempel pa sadana berak-
ningar for enskilda ar finns publicerade i bland annat (Trafikanalys 2014n), (Trafikanalys
2013d), (Trafikanalys 2013b) och (Trafikanalys 2014h). Trafikanalys kommer att fortsatta att
utveckla dessa analyser under de kommande aren. Ett exempel pa hur enkelt det ar att fran

24 Arvidsjaur, Géllivare, Halmstad, Hemavan Térnaby, Jénkdping, Karlstad, Sveg, Torsby, Angelholm och
Orebro.

% Atkomlighet definieras av Transportstyrelsen som 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 dka hem med sista flyget.
Tillgénglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan besdka Umea under dagen med forsta
flyget dit och sista flyget darifran.

% Arvidsjaur, Géllivare, Halmstad, Hemavan Tarnaby, Sveg, Torsby och Orebro.
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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
redovisades i forra arets maluppfoéljning (Trafikanalys 2014n). For stora delar av riket ar det
inte mojligt 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 framforallt stora delar av norra Sverige, men aven en del omraden i
sydostra Sverige. Pendlingsmojligheterna ar ocksa stérre under morgonen an under kvallen.
Ett liknande monster, om an lite glesare, syns aven for tillgangligheten for resor pa helgen.

Interregional tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar att verka for
en grundlaggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken genom att ge stéd till inter-
regional kollektivtrafik. Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande tillganglig-
het genom atta tillganglighetskriterier for resor. For varje kriterium finns tre nivaer, god till-
ganglighet (groén niva), acceptabel tillganglighet (gul niva) och en inte acceptabel tillganglighet,
se (Trafikverket 2013f).

For ungefar 200 av Sveriges kommuner ar tillgangligheten klassad som god nar man analys-
erar varje enskilt kriterium separat. Nar kraven sanks till acceptabel tillganglighet adderas ett
50-tal av kommunerna. Resterande kommuner klassas, for nagot av de atta kriterierna alltsa
som att de inte nar upp till den lagre nivan pa tillganglighet, (Trafikverket 2015g).

For ett kriterium, kriterium 3 - Internationella resor, finns ett negativt avvikande monster. For
detta kriterium uppfylls kraven for god tillganglighet endast av 133 kommuner 2014. Medan
ytterligare 94 kommuner har acceptabel tillganglighet ar det 63 kommuner som inte har en
acceptabel tillganglighet for internationella resor. Det omvanda observeras for kriterium 8 —
BesoOksnaring. For detta kriterium har 243 kommuner en god tillganglighet. Endast 9 kom-
muner hamnar under gransen for acceptabel tillganglighet.

| Figur 3.4.3 presenteras, per kommun, det antal kategorier (1-8) dar kommunen har klassats
med god tillganglighet (héger bild). Det vill sdga, en kommun med vardet 8 har en god till-
ganglighet enligt alla atta kriterierna, medan en kommun som har 0 inte uppfyller nagot av de
uppstallda kraven fullt ut for nagot kriterium. Den vanstra bilden visar det antal kriterier som
uppfyller atminstone de lagre stallda kraven for acceptabel tillganglighet. Som framgar av den
vénstra bilden uppfyller Sorsele, Strdmsund, Jokkmokk och Overtornea inte nagot av de upp-
stallda kraven for nagot kriterium for acceptabel interregional tillganglighet. Nar kraven skarps
(god tillganglighet) 6kar antalet kommuner med lag grad av tillganglighet i framforallt norra
delen, men aven i den sydostra delen av Sverige (hoger bild).

Sammantaget ar det 88 av Sverige 290 kommuner som har en god tillgénglighet enligt alla
atta kriterier. Det ar en 6kning fran 85 kommuner 2013. 16 kommuner nar inte upp till de krav
som stalls for en god tillganglighet i nagot av kriterierna under 2014. Det ar en forbattring fran
18 stycken 2013. Antalet kommuner som inte klara kraven pa acceptabel tillganglighet i nagot
av de atta kriterierna var 4 stycken bade 2013 och 2014. Medan Arjeplog forbattrade sin till-
ganglighet i kriterium nr 3 sjonk tillgangligheten i Stromsund ned under acceptabel nivai alla
atta kriterier och séllade sig darmed till Sorsele, Jokkmokk och Overtorned. 197 kommuner
uppfyller alla atta kriterierna for acceptabel tillganglighet, en forbattring fran 2013 da antalet
kommuner var 188.
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Figur 3.4.3: Antal kriterier (1-8) som uppfyller kraven for acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive
endast kraven for god tillgénglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets trafikavtal.
Kalla: Egen bearbetning av (Trafikverket 2015g)

| Figur 3.4.4 framgar vilka kommuner som under 2014 jamfort med 2013 upplevt en forbattring
respektive forsamring av tillgangligheten i termer av hur manga kriterier som uppfyller kraven
pa god tillganglighet. Exempelvis har Kiruna och Gotland fatt en 6kad tillganglighet. Det vill
saga, antalet kategorier som uppfyller kraven for god tillganglighet har fér Kirunas del 6kat
fran 0 till 1, medan Gotland 6kat fran 4 till 5.
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Figur 3.4.4: Kommuner som fatt en forbattrad (gron) eller forsamrad (réd) tiliganglighet under 2014 jamfoért med
2013 matt som antalet kriterier (1-8) som uppfyller god tillganglighet, efter det att Trafikverkets trafikavtal
uppriéttats.

Kalla: Egen bearbetning av (Trafikverket 2015g)
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For de langre resorna ar flyg ofta ett fardmedel som anvands. P4 samma satt som for
kollektivtrafiken ar hallplatsen viktig, i det har fallet sjalva flygplatsen. Men det ar &ven viktigt
att det finns en flygavgang till den destination man tankt sig besoka. Detta fangas av
Transportstyrelsen i deras berékning av tillganglighet?” och atkomlighet?® med flyg.

En bild av hur situationen utvecklats i genomsnitt for riket 6ver en langre tidsperiod, 2005-
2014, redovisas i Figur 3.4.5. Saval tillgangligheten som atkomligheten har minskat under
perioden. Det géller bade inrikes?®- och Europatrafiken, dock har &tkomligheten for
Europatrafiken forbattrats de senaste tva aren.*

w3 d -
[#%]

2003 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

—e— Atkomlighet Europa = & = Tillginglichet Europa oo Afkoml & tillging]. inrikes

Figur 3.4.5: Utveckling av genomsnittlig vistelsetid 2005-2014 till och fran svenska flygplatser 2005-2014
Kélla: (Transportstyrelsen 2014a)

Stockholm hade den basta tillgangligheten 2014. Det vill saga, personer frdn andra delar av
landet kan i genomsnitt vistas 10,5 timmar i Stockholm under en dag. Aven atkomligheten for
Stockholm ar landets hogsta: drygt 7 timmar. Detta &r naturligt eftersom man har direkt-
forbindelser med de flesta andra flygplatser i landet och utgér navet i det svenska flyg-
transportsystemet. Ovriga flygplatser har i regel endast en direktlinje, och da till och fran
Stockholm. Avgoérande for dessa flygplatsers inbdrdes relation ar i huvudsak tidtabellagg-
ningen, men ocksa avstandsfaktorn.

Blott fem av de 33 flygplatsregionerna som &r med i undersokningen har fatt en forbattrad
atkomlighet jamfort med foregaende ar. Nar det galler tillgangligheten sa har denna forbattrats

27 Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan besoka Umea under dagen med forsta
flyget dit och sista flyget darifran.

28 Atkomlighet definieras som hur lange en person frdn exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort i
Sverige genom att ta forsta flyget pA morgonen ut frAn Umed och dka hem med sista flyget.

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

30 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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for sju flygplatser. Av de 10 flygplatser' som under perioden 2012-2014 fatt bade en férsam-
rad atkomlighet och Iagre tillganglighet med mer &n 30 minuter vardera i vistelsetid ar samtliga
regionala flygplatser (Transportstyrelsen 2015c).

Internationell tillganglighet

Mojligheten att bestka andra orter, respektive méjligheten for personer fran andra delar av
Europa att bestka en ort med flyg redovisas som atkomlighet respektive tillganglighet®? med
internationellt flyg.

Den internationella atkomligheten fran svenska flygplatser 6kade till ungefar 3,5 timmar 2014,
se Figur 3.4.5. Tillgangligheten till svenska flygplatser fran europeiska flygplatser har daremot
fortsatt att minska. Generellt galler att atkomligheten ar battre an tillgangligheten, dvs. det ar
lattare att n& ut fran Sverige an att ta sig hit fér en endagsforrattning. Den bésta tillganglig-
heten och atkomligheten under 2014 hade Stockholm f6ljt av Géteborg. Gemensamt for dessa
ar att de har ett relativt stort utbud av direktavgangar till europeiska stader. Ovriga flygplatser
med god atkomlighet har bra férbindelser med bland annat Képenhamn, vars flygplats Kastrup
utgdr den dominerande skandinaviska transferflygplatsen (Transportstyrelsen 2014a).

Pa 18 av flygplatserna har det skett en forbattring av atkomligheten under 2014 medan den
forsamrats for 10. Nar det galler tillgdngligheten har en forbattring skett pa nio av flygplats-
erna. Tolv av flygplatserna har mellan 2012 och 2014 fatt bade en férsamrad tillganglighet och
atkomlighet med avseende pa utrikestrafiken. For sju®® av dem 6versteg férsamringen 30
minuter vardera i vistelsetid. Samtliga flygplatser med férsamrad atkomlighet och tillganglighet
ar regionala flygplatser (Transportstyrelsen 2015c).

Antalet utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser har 6kat 2014 till 320 destina-
tioner. Okningen har skett p& Arlanda, Landvetter samt pa Are-Ostersunds flygplats. For
ovriga flygplatser har antalet utrikes direktdestinationer varit relativt oférandrat, se Tabell
3.4.2.

31 Arvidsjaur, Gallivare, Halmstad, Hemavan Téarnaby, Jénképing, Karlstad, Sveg, Torsby, Angelholm och
Orebro.

32 Atkomlighet definieras hur lange en person fran exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas pa annan ort
genom att ta forsta flyget pa morgonen ut fran Umea och aka hem med sista flyget. Tillgédnglighet definieras
som hur lange personer fran andra orter kan beséka Umea under dagen med forsta flyget dit och sista flyget
darifran.

33 Arvidsjaur, Géllivare, Halmstad, Hemavan Tarnaby, Sveg, Torsby och Orebro.
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Tabell 3.4.2: Antal utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser 2012-2014

2012 2013 2014
Stockholm Arlanda 130 129 141
Goteborg Landvetter 81 76 85
Bromma Stockholm 8 5 4
Malmé Sturup 52 50 47
Lulea 14 13 13
Umea 12 12 13
Are Ostersund 5 6 9
Visby 6 6 5
Kiruna 2 2 2
Ronneby 2 1 1
SUMMA 312 300 320

Kalla: (Swedavia 2014, 2015b) Anm: Fér samtliga flygplatser har ett troskelvarde per flygplats anvants som
anger hur manga avgangar som minst kravs under ett kalenderar for att destinationen ska inkluderas i tabellen.

3.5 Ett jamstallt samhalle

Preciseringen lyder: Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstéllt samhélle.

Den numerara representationen i styrelser och ledningsgrupper fér myndigheter
och statliga bolag inom transportomradet ar kbnsmassigt jamstalld. Daremot var
representationen av kvinnor pa regional och lokal niva under 40 procent. Det

saknas fortfarande underlag kring hur transportmyndigheterna etablerar kontakt @
med medborgarna i samband med planerings—processerna. Det ar fortfarande
stora skillnader mellan kvinnors och mans pendlingsménster, och den samlade
beddmningen ar darfoér att mycket lite skett sedan malen antogs.

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):

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

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

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

Mans vald mot kvinnor ska upphora. Kvinnor och man, flickor och pojkar, ska ha samma
ratt och méjlighet till kroppslig integritet.
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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 tillgang till en arbets-
marknad. | avsnittet arbetspendling visas att man har geografiskt stérre arbetsmarknader an
kvinnor. Det kan innebara att kvinnor har sdmre méjlighet an man att finna arbeten som
matchar deras kompetens och erfarenhet, vilket i sin tur paverkar deras I6neutveckling och i
slutdndan mdjligheten till ekonomisk jamstalldhet.

Skillnader mellan man och kvinnor avspeglas i resmdnstren. Nedan visas att man agnar mer
restid at arenden 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 utanfér hemmet. Det ar darfor
viktigt att utforma ett transportsystem som ger trygghet at alla resenérer, inte minst kvinnor.

Genusforskningen

Inom genusforskningen intresserar man sig for samhallets beslutsprocesser och i vilken
utstrackning dessa utgar fran bade kvinnors och mans erfarenheter. En del av denna
forskning ar inriktad mot transportomradet och en kortfattad sammanstalining har gjorts om
hur resultat av den forskningen bér anvandas vid uppféljning av transportpolitiska mal, se
(Smidfelt Rosqvist 2015), som kort refereras nedan.

Enligt genusforskningen domineras transportsektorns metoder och planeringsprocess av
maskulina attribut som betraktar teknisk och ekonomisk rationalitet och en syn pa natur och
manniskors liv som separata system. Vidare ses bilen som ett maskulint attribut. Feminina
attribut med fokus pa livsstilar och kulturella varden inkluderas i liten utstrackning. Jamstalld
makt over problemformuleringen vid planering ar viktigt liksom i de atgardsvalsstudier som
foljer. Olika genusrelaterade synsatt kan paverka om fokus riktas mot 6kad transport-
effektivitet snarare an trafikeffektivitet. Det finns ocksa kritik mot kostnads-nytto-analyser vilka
anses snarare vara utformade for att svara mot maskulina attribut framfér feminina som
langsiktig hallbarhet.

Det finns aven invandningar mot sjalva malformuleringen, att transportsystemet ska likvérdigt
svara mot kvinnors respektive méns transportbehov. Den ses som en planeringsparadox och
dilemma fér planerare. A ena sidan kan man utga fran att kvinnor och mén har olika transport-
behov som en konsekvens av de kdnsbestdmda moénster som finns i samhallet, men det
riskerar att cementera stereotyper. A andra sidan kan man utgé fran en vision dér det inte
finns kdnsbestamda skillnader, men det gor att vi riskerar att blunda fér de skillnader som
faktiskt finns.

En nyligen publicerad avhandling gér en omfattande granskning av méjligheten till rattslig
styrning for jamstalldhet i transportsektorn, se (Svedberg 2014). Dar framhalls att det i stort
sett inte finns nagra lagstod alls for atgarder avseende ett mer jamstallt transportsystem och
att forstaelsen av jamstalldhet i de forarbeten och lagar som finns ar grunda. En slutsats ar att
malet om ett jamstallt transportsystem snarare tjanar som en fasad an en grund for atgarder
med stdd i lagstiftning.

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans varderingar. Flera studier visar att kvinnor
generellt har stérre engagemang i miljé- och trafiksékerhetsfragor. Men det finns ocksa
skillnader i vardering av atgarder som ar kopplade till vaginfrastrukturens och transport-
systemets trygghet, exempelvis god belysning.
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Vidare diskuteras forskning kring pendling, men vi aterkommer till det i avsnittet om
arbetspendling.

En slutsats fran forskningen (Smidfelt Rosqvist 2015) &r att nyckeltal och indikatorer tas fram
som:

1. Mater vad offentligt finansierade insatser far for effekter for férdelning av resurser,
kostnader och nyttor mellan kvinnor och man

2. Forutom antalet kvinnor respektive man mater férdelning av inflytande pa hur
transportsystemet utformas

3. Relaterar skillnader och likheter i resbeteende mellan kvinnor och man till normer och
mal och analyserar eventuella atgarder

4. Bidrar till att integrera jamstalldhetsfragan i alla de transportpolitiska malformule-
ringarnas malomraden, t.ex. genom att indikatorer och statistik som ingar i uppfolj-
ningen ar uppdelad efter kon dar det ar relevant.

5. Mater hur jamstalldhet integreras i planeringsprocessen — fran de tidiga problem-
formuleringarna via alternativgenerering till utvardering av alternativ, val av alternativ
och faststallande av planer.

Fran Trafikanalys perspektiv finns det mycket i den presenterade genusforskningen som vi
behover fanga upp battre i uppféljningen av det transportpolitiska malet. Dock férefaller delar
av resonemanget nagot abstrakt samtidigt som det ibland gérs med val grova penseldrag. Det
finns en tendens att se effektivitet och ett rationellt synsatt som maskulina attribut, vilket
knappast ar sjalvklart. Ett exempel ar effektivt utnyttjande av resurser, eller resurshushallning,
men hur manga ser det som ett typiskt maskulint attribut? Vi formas till genus eller gar/tvingas
in i kdnsroller. Attributen for dessa kdnsroller ar feminina respektive maskulina. De maste vara
foranderliga 6ver tiden och rimligtvis ar det en grannlaga uppgift att beskriva dem.

Trafikanalys ser inte mgjligheten att inom sitt uppdrag att félja upp de transportpolitiska malen,
samtidigt utveckla fullédiga konkretiseringar av jamstalldhetsbegreppet och dess tillampning. |
féljande avsnitt gérs dock en ansats att nagot forbattra uppfoljningen pa detta omrade.

Genusforskningen talar om kvinnors och mans erfarenheter istallet for behov (Smidfelt
Rosqvist 2015). Erfarenheter kopplar till manniskors vardag och liv ger dartill associationer om
férandring och utveckling. Just kvinnors och méns olika erfarenheter ar nadgot som vi bér ha i
atanke nar vi tolkar den otydliga formuleringen i funktionsmalet om att transportsystemet
likvardigt ska svara mot kvinnors och mans transportbehov. Det innebar att vi bor folja upp
och utvardera hur aktorer inom transportsektorn férsakrar sig om att bade kvinnors och mans
erfarenheter vags in vid utformning, planering och skotsel av transportsystemet.

Mans och kvinnors resménster

Enligt de nationella resvaneundersdkningarna RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014
ar mans regionala resande®* ndstan 25 procent langre an kvinnornas. Inga statistiskt tydliga
forandringar har skett sedan 2005-2006.

Av Figur 3.5.1 framgar att man kor bil regionalt ungefar 85 procent langre an vad kvinnor gor,
men reser med bil som passagerare regionalt drygt 40 procent mindre an kvinnor. Under
2005-2006 reste man signifikant mindre med regional kollektivtrafik an kvinnor. Men skillnaden

% Regionalt resande &r delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men &r kortare an 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Inrikes interregionalt ar inrikes delresor som passerar lansgrans
och ar langre &n 100 kilometer samt alla inrikes forflyttningar med flyg. Notera att regionalt resande aven
omfattar regionala resor till eller fran utlandet.
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har dock minskat med ungefar 10 procent under aren 2011-2014 och det finns inte langre en
signifikant skillnad mellan mans och kvinnors resande med regional kollektivtrafik. For
resande till fots eller med cykel ar det sma skillnader mellan kén, men de fardsatten
tilsammans med kollektivtrafik utgér dock en stérre andel av kvinnors resande eftersom de
reser totalt kortare stracka &n man.

—
Alla fardsatt
o
i |
Bl passagerare
Pl forare =
Allmén kollektivtrafik .—__|

Till fots, cykel i

50% 100% 200%

2011-14 = 2005-06

Figur 3.5.1: Mans totala regionala resande i antal kilometer per person relativt kvinnors efter fardsatt, dar
”morrharen” visar 95% konfidensintervall.
Kélla: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.

Man har ocksa en nagot langre total restid per person, ungefar tre procent, for sina regionala
resor an vad kvinnor har, vilket kan jamféras med att de reser nastan 30 procent langre
regionalt. Nar det galler inrikes interregionala resor ar mans totala restid per capita ar ungefar
34 procent hogre an kvinnors, vilket ungefar svarar mot den relativa skillnaden i total rest
stracka som var ungefar 40 procent mer for mannen an for kvinnorna. Det har inte skett nagra
tydliga férandringar sedan 2005-2006.

Figur 3.5.2 visar den totala restiden for man relativt kvinnor nar det galler regionala resor.
Notera att trots att mans regionala resor totalt ar ungefar 25 procent langre an kvinnors sa ar
de totala restiderna ungefar lika langa. En forklaring till det ar att man kor bil i storre
utstrackning an kvinnor.
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Figur 3.5.2: Méns totala restid per capita for regionala resor relativt kvinnors efter delresans arende, dar
”morrharen” visar 95% konfidensintervall.
Kélla: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.

Man agnar drygt 20 procent mer restid an kvinnor for arenden relaterade till arbete eller skola.
Man agnar ungefar 10 procent mindre restid an kvinnor for inkdp och andra servicearenden
och ungefar 15 procent mindre restid foér arendekategorin "Nara och kara”. Den senare kate-
gorin omfattar resor dar man foljer barn till eller fran forskola, skola eller fritidsaktiviteter,
besoker slakt och vanner eller skjutsar anhoériga och bekanta samt gravvard. Skillnader mellan
mans och kvinnors restid for olika typer av arenden speglar att det fortfarande finns tydliga
konsmassiga skillnader, att man forvarvsarbetar i storre utstrackning och kvinnor tar ett storre
ansvar for det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet. Det senare relaterar till kategorin "Nara
och kara”.

Skillnaderna i kvinnors och mans restider for olika arenden enligt Figur 3.5.2 kan ses som en
konsekvens av skillnader i kvinnor och méans tidsanvandning generellt. De tidsanvandnings-
studier som SCB genomfort genom aren, (SCB 2011), bekraftar ocksa att det finns tydliga
konsrelaterade skillnader, att kvinnor tar ett storre ansvar for det obetalda hushalls- och
omsorgsarbetet medan man forvarvsarbetar i storre utstrackning. | bagge fallen generas
behov av vardagsresande, vilka avspeglas tydligt i de nationella resvaneundersokningarna.
Det kan dock finnas en tendens att man i planeringen av transportsystemets utformning
fokuserar mer pa arbetspendling, som man gor i nagot storre utstrackning, &n annat vardags-
resande, dar kvinnor utgor en stérre andel an mannen. En sadan prioritering antyds i lagen
om kollektivtrafik (2010:1065). | 6 § anges att regional kollektivtrafik &ven omfattar kollektiv-
trafik som stracker sig over flera lan om trafiken "med avseende pa trafikutbudet huvud-
sakligen ar agnad att tillgodose resenarernas behov av arbetspendling eller annat vardags-
resande”. Genom att arbetspendling lyfts fram ligger det nara till hands att det ses som den
viktigaste delen av vardagsresandet.

Enligt Figur 3.5.2 finns det inga statistiskt tydliga skillnader i kvinnors och mans arendeférdel-
ning mellan 2011-2014 jamfort med 2005-2006. Sammantaget galler att skillnader mellan

60



mans och kvinnors resmonster star fast. Man reser langre an kvinnor. Man koér bil dubbelt sa
mycket som kvinnor. Resmdnstren speglar ocksa att hem- och omsorgsarbetet ar fortsatt
ojamnt fordelat mellan man och kvinnor. Man agnar mer restid at arenden relaterade till arbete
och skola, men mindre at arende relaterade till service och inkdp samt nara och kara.

Jamstallt transportsystem och trafiksakerhet

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Detta framgar av Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat (Trafikverket 2013g, 2014d). | Figur 3.5.3 redovisas nagra resultat fran
trafiksakerhetsenkaterna 2013 och 2014. Dar anges skillnad mellan mans och kvinnors
svarsandelar. Nederst visas svar pa ett par attitydfragor. Det framgar att andelen man som
upplever att trafiken blivit mer riskfylld var ungefar 17 procentenheter lagre an for kvinnor
2014, motsvarande for 2013 var 15 procentenheter. Omvant galler att 16 procentenheter fler
man uppfattar det viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna. De 6vre svaren i
Figur 3.5.3 visar hur enkatens respondenter uppger att de brukar bete sig i trafiken i nagra
avseenden.

Anvander alltid eller nastan alltid hjalm
vid cykling [ |

Anvander alltid eller nastan alltid bilbalte u

Kort bil pa formiddagen efter att ha
druckit mycket alkohol kvallen innan

I
Viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgranserna ]

Trafiken har blivit mer riskfylld under

senare ar I

20 15 10 -5 0 5 10 15 20
2014 m2013

Figur 3.5.3: Skillnad i procentenheter mellan méns och kvinnors svarsandelar i trafiksdkerhetsenkiten, som
vander sig till personer i Sverige i aldrarna 15-84 ar.
Kalla: (Trafikverket 2013g) (Trafikverket 2014d)

Sammantaget géller att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar for att de
utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.
Eftersom trafiksakerhetsenkaten ar en stickprovsundersokning kan de skillnader som
redovisas i Figur 3.5.3 forklaras med statistisk osakerhet.

Arbetspendling

Analyser av mans och kvinnors arbetspendling visar att mans lokala arbetsmarknader ar
storre an kvinnors. En lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, kan férenklat sagas vara ett
omréde inom vilken arbetspendling dger rum. Anda sedan SCB bérjade berdkna dem har mén
haft farre och stérre LA-regioner an kvinnor. | takt med att pendlingsmojligheterna forbattrats
och arbetsmarknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i
antal. | Figur 3.5.4 visas utvecklingen for kvinnor, man och totalt under aren 2003-2013
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Figur 3.5.4: Antal lokal arbetsmarknadsregioner totalt samt for kvinnor och mén.
Kalla: (SCB 2015a) och (Trafikanalys 2014n)

Om man ténker sig att LA-regionernas storlek &r omvant proportionell mot antalet har stor-
leken pa kvinnors lokala arbetsmarknader vuxit med 25 procent under 2003-2013, medan
mannens vuxit med 19 procent.

Vaxande LA-regioner staller hogre krav pa pendlingsmdjligheter. | storstddernas pendlingstrak
ar kapacitetsutnyttjandet sa hogt att det redan i nulaget medfoér langre restider och férsen-
ingar. Det stéller krav pa att i hdgre utstrackning anvanda fardsatt som utnyttjar transport-
infrastrukturen effektivare. Detta resonemang har Trafikanalys utvecklat mer i en nulages-
analys om arbetspendling i storstadsregionerna (Trafikanalys 2011a).

Okad regional busstrafik ar ett satt att utnyttja transportinfrastrukturen effektivare. Fér 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 6ver en del arbetspendling fran bil till kollektiv-
trafik kan restiderna generellt minskas i de omradet dar det idag finns en trangselproblematik.
Det gor det mgjligt fér baAde méan och kvinnor att valja ett arbete som medfér pendlingsresor
aven under skeenden i livet d& hem- och omsorgsarbetet ar omfattande.

Bland den forskning som (Smidfelt Rosqvist 2015) lyfter fram finns en del som rér arbetspend-
ling. Unga kvinnor genomgar idag hoégre utbildning i minst lika hég grad som unga man och
darmed har de minst lika stort behov av breddade och mer funktionella arbetsmarknader.
Enligt ovan stdds detta av att storleken pa kvinnors lokala arbetsmarknadsregioner vaxer
nagot snabbare an mannens. Detta bor, atminstone pa sikt, komma att paverka hur det
obetalda hem- och omsorgsarbetet i framtiden férdelas mellan kvinnor och man. Halsoeffekter
har ocksa undersokts och det finns studier som tyder pa att kvinnor upplever mer stress i
samband med arbetspendling an man. Forklaringen ar att kvinnor tar ett storre ansvar for
hem- och omsorgsarbete.

Skillnader i fordonsinnehav, korstrackor och korkortsinnehav

Skillnaderna mellan mans och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte bara i
resmoénstren utan aven i innehavet och bruket av fordon. Majoriteten av personbilarna ags av
man och detta &r inte ndgot som tycks férandras i snabb takt. Ar 2005 dgdes knappt 34
procent av de privatédgda bilarna i trafik av kvinnor, (Trafikanalys 2015a). Den andelen har
vuxit med en procentenhet till knappt 35 procent 2014, se Figur 3.5.5.
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Figur 3.5.5: Antal personbilar i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: (Trafikanalys 2015b).

Av de bilar som kvinnor dgde vid utgangen av ar 2014 uppfyllde 18 procent 2007 ars kriterier
for miljoklassning medan motsvarande fér méan var 14 procent, se Figur 3.5.6. Kriterierna for
2013 ars miljoklassning uppfylldes fér mindre an en procent av saval kvinnors som mans bilar.
Slutsatsen ar att kvinnor i hdgre utstrackning an man prioriterar miljébilar.
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Figur 3.5.6 Andel miljoklassade personbilar enligt 2007 och 2013 arskriterier av de som kvinnor respektive man
agde vid utgangen av 2014.
Kalla: Trafikanalys fordonsdatabas.

De personbilar som ags av kvinnor har nagot kortare arlig kdrstracka an mannens, se Figur
3.5.7. Skillnaden har dock minskat nagot den senaste tioarsperioden, bade absolut och
relativt, sa att personbilar &gda av kvinnor under 2014 i genomsnitt hade fem procent kortare
korstracka an de som agdes av man. Motsvarande andel for 2005 var sju procent.
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Figur 3.5.7: Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar &gda av fysiska personer. Observera skala for
den lodrita axeln.
Kalla: (BRA 2015b).

Andel man som har kérkort med behérighet B ar hdgre an motsvarande for kvinnor. Skillnaden
var nio procentenheter 2014, vilket ar tva procentenheter lagre dn 2009, se Figur 3.5.8. Detta
forklaras framst av att skillnaden i kérkortsandel minskat kraftigt bland dem som fyllt 65 ar,
med drygt sju procentenheter fran 2009 fram till 2014 da skillnaden var 17 procentenheter.
Den skillnaden kommer att fortsatta minska ner mot sju procentenheter, som ar skillnaden i
korkortsinnehav mellan man och kvinnor i aldersgruppen 45-64 ar.
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Figur 3.5.8: Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behérighet B, mellan mén och kvinnor vid utgadngen av
respektive ar.
Kalla: (SIKA 2009, 2010) och (Trafikanalys 2011b, 2012, 2013c, 2014d, 2015a)
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Ytterligare en forklaring till den minskade skillnaden i kérkortsinnehav ar en minskning pa tre
procentenheter sedan 2009 i den yngsta aldersgruppen, 18-24 ar. Det innebar att skillnaden i
korkortsinnehav numera ar lagst i den yngsta aldersgruppen (se Figur 3.5.8).

Jamstalld beslutsprocess

De beslut som fattas i transportsektorn bor baseras pa bade kvinnors och mans erfarenheter.
Ett satt att belysa detta ar hur kvinnor och man ar representerade i beslutande férsamlingar
och i vilken utstrackning de kommer till tals. Det behévs ocksa indikatorer som beskriver mer
generellt hur bade kvinnors och mans erfarenheter fangas upp i beslutsprocesser.

| detta avsnitt ar dock tyngdpunkten pa kvinnors och mans representation.

Numerisk jamstélldhet i styrelser och ledningsgrupper
En jamn representation mellan man och kvinnor i ledningsgrupper, med mera, ar i sig en viktig
jamstalldhetsfraga. Det finns atminstone tva skal for detta.

Ett av dessa skal ar att tjana som forebild i meningen att visa att det finns mdjlighet fér bade
kvinnor och man att goéra yrkeskarriar inom transportsektorn. Det andra skalet &r att bidra till
att verksamheten ar jamstalld. En jdmn férdelning mellan kvinnor och man ar dock ingen
garanti for jamstalld verksamhet. Nar kvinnor och man utses till ledande positioner inom
transportsektorn anvands samma kompetensmattstock, vilken formodligen ar mer grundad i
mans erfarenheter an kvinnors. Den mattstocken lagger férmodligen liten vikt vid skolning i
och férmaga att gora jamstalldhetsanalyser. En jamn representation ar saledes langt ifran
tillrackligt for att bidra till jamstalldhetsintegreringen. For det kravs istallet att man forsakrar sig
om att bade kvinnors och mans erfarenheter vags in i alla transportsektorns beslutsled. Tabell
3.5.1 visar konsfordelningen i styrelser och ledningsgrupper hos transportmyndigheterna samt
andra statliga organ med inflytande Over transportsystemet, vid utgangen av 2014.

De senaste fyra aren har den genomsnittliga andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser
Okat fran 40 procent eller strax dver till att nu ligga pa ungefar 50 procent (Figur 3.5.9). Den
andelen bor i ett Iangre perspektiv fortsatta variera runt 50 procent. Det forefaller som om en
forsta viktig pusselbit fallit pa plats, att kvinnor har likvardig numerisk representation inom
transportsektorns nationella myndigheter och offentliga bolag.
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Tabell 3.5.1: Representation av kvinnor och man i styrelser och ledningsgrupper transportmyndigheter, statliga

bolag och forskningsaktoérer i transportsektorn.

2013 2014
Kvinnor Méan Kvinnor Méan
Sjofartsverket Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 56 % (5) 44 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Transportstyrelsen Styrelse 44 % (4) 56 % (5) 63 % (5) 38 % (3)
Ledningsgrupp 50 % (6) 50 % (6) 67 % (8) 33 % (4)
Trafikverket Styrelse 40 % (4) 60 % (6) 50 % (5) 50 % (5)
Ledningsgrupp 46 % (6) 54 % (7) 46 % (6) 54 % (7)
Luftfartsverket Styrelse 43 % (3) 57 % (4) 40 % (4) 60 % (6)
Ledningsgrupp 33 % (3) 67 % (6) 56 % (5) 44 % (4)
Trafikanalys Vetenskapligt rad 33 % (2) 67 % (4) 33 % (2) 67 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2)
Totalt transport- Styrelse (motsv.) 44 % (18) 56 % (23) 49 % (21) 51 % (22)
myndigheter Ledningsgrupp 46 % (21) 55 % (25) 54 % (25) 46 % (21)
Jernhusen Styrelse 57 % (4) 43 % (3) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (5) 50 % (5) 50 % (4) 50 % (4)
Swedavia Styrelse 62 % (5) 38 % (3) 56 % (5) 44 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (7) 50 % (7) 46 % (6) 54 % (7)
Alla myndigheter Styrelse (motsv.) 48 % (27) 52 % (29) 50 % (30) 50 % (30)
och bolag Ledningsgrupp 47 % (33) 53 % (37) 52 % (35) 48 % (33)
VINNOVA Styrelse 57 % (4) 43 % (3) 57 % (4) 43 % (3)
Ledningsgrupp 62 % (8) 38 % (5) 50 % (6) 50 % (6)
VTI Styrelse 50 % (3) 50 % (3) 38 % (3) 63 % (5)
Ledningsgrupp 29 % (2) 71 % (5) 29 % (2) 71 % (5)
Samtliga Styrelse (motsv.) 49 % (34) 51 % (35) 49 % (37) 51 % (38)
Ledningsgrupp 48 % (43) 52 % (47) 50 % (43) 50 % (43)

Kailla: Arsredovisningar avseende 2014 for Trafikverket (styrelse och ledningsgrupp), Transportstyrelsen
(styrelse) och Sjofartsverket (styrelse) och i dvrigt respektive organisations webbplats (mars 2015).
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Figur 3.5.9: Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for de transportmyndigheter och statliga bolag som
anges i Tabell 3.5.1.

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

Sedan 2012 &r det l&nsvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar att
uppratta regionala trafikférsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. | Figur 3.5.10 visas en sammanstallning av andel kvinnor i ledningarna for
RKM de senaste aren. Andelen kvinnor i sa val politisk ledning som i férvaltningsledning ar en
bit under 40 procent. Andelen kvinnor bland hogre chefer har det senaste 6kat med nio
procentenheter fran en niva under 30 procent.

Hogre chefer

Politisk ledning

0% 20% 40% 60% 80% 100%
2015 m2014

Figur 3.5.10: Andel kvinnor bland beslutsfattare i RKM.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars 2014 och mars 2015.



Figur 3.5.11 visar andel kvinnor i namnder, styrelser och foérvaltningar relaterade till kommunal
(primarkommunal) transportsektor de senaste aren. | de politiska ledningarna ar andelen
kvinnor knappt en tredjedel och i forvaltningsledningar knappt 40 procent.

Politisk ledning
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Figur 3.5.11: Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner® gillande fragor om infrastrukturplanering,
vaghallning och kollektivtrafik. For stickprovsundersdkningen i kommunerna anges statistiska
osdkerhetsintervall, 95 procent konfidens.

Kalla: Respektive organisations webbplats under mars 2014 och 2015.

Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn géller att
kvinnor och man numera har ungefar samma numerara andel pa nationell niva, men att
andelen kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en bekymmersamt lag niva, under

40 procent.

Samrad

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

Formerna for dessa samrad har betydelse for att ge kvinnor och mén samma inflytande. Vid
utveckling av samradsformerna finns anledning att dvervaga hur man férsakrar sig om att
aven 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, provat ett verktyg for
digitala samrad, Urbania, (Trafikverket 2014c). Digitala samrad ar ett satt att na ut till fler med
samrad, daribland kvinnor, men aven 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

% Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i 28 kommuner under mars 2014
och mars 2015. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden infrastrukturplanering,
vaghallning, trafikfragor och liknande pa kommunal niva beraknades. Motsvarande gjordes bland hégre chefer
for forvaltningar och liknande relaterade till de politiska organen samlats in. Kommunerna &r organiserade pa
manga olika satt, vilket medfor vissa begransningar i jamférbarheten.
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man. Ett satt ar att fanga upp kons- och aldersférdelningen pa de man nar ut till vid samrad.
Trafikverket genomfor olika projekt for att utveckla nya metoder och verktyg som forbattrar
samradsprocessen. Det ar darfor viktigt att ha en plan for implementering av de nya metoder
och verktyg som visar sig fungera bra.

| sin arsredovisning lyfter Trafikverket att de utvecklat uppsokande samrad och majligheter att
fa& information och synpunkter via Internet.

Samlade effektbedémningar

Infor investeringar i transportinfrastruktur gor Trafikverket samlade effektbedémningar per
objekt. Dessa ar ganska summariska nar det galler effekter for jamstalldhet. Enligt Trafik-
verkets arsredovisning har det dock skett en utveckling for att fanga jamstalldhetsaspekter,
vilket ar viktigt for att utveckla i den riktning som anges i punkt 5 under avsnittet genus-
forskningen.

3.6 Tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas sa att det &r anvéandbart fér personer med
funktionsnedséttning.

Det finns en tendens till att skillnaden i mobilitet mellan personer med
funktionsnedsattningar och évriga har minskat de senaste aren. Hallplatser och
stationsomraden har fortsatt atgardats for personer med sarskilda behov, men i

en lagre takt an under 2010-2012. For att malen enligt den nationella planen ska @
nas behdver atgardstakten 6ka. Andelen 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 funktionsnedséattning 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 galler hela
transportsystemet. Transportsystemet innehaller inte bara kollektivtrafiken utan aven till
exempel gang- och cykelbanor, bilvagar och tjanster fér paketbefordran.

Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik fran 1979 sager kort att kollektivtrafiken ska
planeras och genomféras med hansyn till behoven hos resenarer med funktionsnedsattning.
Denna viktiga aspekt av kollektivtrafiken har regeringen inte valt att ta in i den nya lagen om
kollektivtrafik. Den gamla lagen ska ses 6ver av Transportstyrelsen under 2012, enligt ett
regleringsbrevsuppdrag (Naringsdepartementet 2011).

Fragan om anvandbarheten fick ytterligare tyngd nar Sverige 2008 ratificerade FN:s konven-
tion om rattigheter for personer med funktionsnedsattning (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 funktionsnedsatt-
ning inte kan ta del av de rattigheter som alla har. Enligt konventionen ska vi bland annat
genomfdra insatser som gor att personer med funktionsnedsattning far tillgang till den fysiska
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miljén och till transporter pa lika villkor som alla andra. Det star uttryckligen att det ska saker-
stallas bade i stdderna och pa landsbygden. Funktionshinderrérelsen har publicerat en rapport
(Akerberg 2011), dar de bland annat for fram att "det &r oacceptabelt att bristerna fortfarande
ar sa 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 (Akerberg 2011) patalar ocksé att bil manga ganger kan 6ka mobiliteten och méjlig-
gora delaktighet pa mer jamlika villkor for personer med funktionedsattningar. Att anpassa en
bil sa att en person med funktionsnedsattningar kan anvanda den ar ofta dyrt och darfér finns
det méjlighet att fa bilstéd. Akerberg (Akerberg 2011) fér fram att: "Méjligheten for enskilda att
fa bilstdd har dock urholkats. Regelverket maste ses over.”

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

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

Personer med funktionsnedséttning

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, 1,7 miljoner eller 22 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 3.6.1).

Tabell 3.6.1: Personer med olika typer av funktionsnedsattning, 2012-2013.

Typ av funktionsnedséttning Skatttagsz;nntglli p’rA\oncdeﬂt’
Nedsatt rorelseférmaga 517 6,5
| h6g grad nedsatt rorelseférmaga 328 41
Svara besvar av angslan, oro eller angest 410 52
Nedsatt horsel 1305 16.5
Nedsatt syn 393 5,0

Kaélla: (SCB 2013)

Sammantaget kan vi konstatera att en betydande del av svenskarna har sadana funktions-
hinder som paverkar atminstone vissa inslag i deras resande. Den storsta gruppen ar per-
soner med nedsatt horsel, som kan ha problem att uppfatta till exempel hogtalarutrop eller
muntlig s@kerhetsinformation.

Resmonster
Den totala reslangden per capita for personer med funktionsnedsattningar ar kortare an for
ovriga. Personer med funktionsnedséattningar reste inrikes regionalt 37 + 16 procent mindre an
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dvriga personer under 2011-14. Aven for regionalt resande galler att personer med funktions-
nedsattningar reser mindre an évriga, 19 procent mindre under 2011-14 jamfért med
23 procent 2005-06, se Figur 3.6.1.

6-84 ar —
L ———
45-64 ar —
18-44 ar ’ P
6-17ar ' : —
50% 100% 200%

2011-14 m=2005-06

Figur 3.6.1: Totalt regionalt resande® i kilometer for personer med vissa funktionsnedséttningar relativt
personer som inte har nagon av dessa funktionsnedsattningar efter aldersgrupper, dar "morrharen” visar 95%
konfidensintervall.

Kélla: (SIKA 2007) och RVU Sverige 2011-2014.

Skillnaderna for det regionala resandet 6kar med hogre alder, enligt Figur 3.6.1. Enligt skatt-
ningen for 2011-2014 reser barn i &ldrarna 6-17 ar med funktionsnedséattningar 27 procent
kortare stracka per capita relativt évriga barn i samma alder. Den skattningen har stor
statistisk osakerhet, men den pekar pa att man bor vara uppmarksam pa utvecklingen av
mobiliteten for barn med funktionsnedsattningar. Det ar dock tydligt att personer med funk-
tionsnedsattningar som fyllt 65 ar har betydligt samre mobilitet an sina jamnariga. Den relativa
mobiliteten per aldersgrupp har forandrats mycket lite sedan 2005-06.

For fardsatten till fots, cykel och allman kollektivtrafik ar det relativa regionala resandet fér
personer med funktionsnedsattningar relativt évriga annu lagre, -30 respektive -44 procent
(Figur 3.6.2), jamfort med -19 procent for det regionala resandet totalt, enligt Figur 3.6.1. Det
sammanslagna fardsattet skolskjuts, fardtjanst och taxi ar det enda som anvands i storre
utstrackning av personer med funktionsnedsattningar an évriga.

% Regionalt resande ar delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men &r kortare an 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Inrikes interregionalt ar inrikes delresor som passerar lansgrans
och ar langre &n 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 3.6.2 Totalt regionalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsnedsattningar relativt personer
som inte har nagon av dessa funktionsnedsittningar efter fardsatt, dar "morrharen” visar 95%
konfidensintervall.

Kalla: (SIKA 2007) och RVU Sverige 2011-2014.

Det prioriterade kollektivtrafiknatet

Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen prioriterar en del av sitt arbete for personer
med funktionsnedsattning pa storre terminaler och hallplatser, med bade statliga och andra
agare. Tillsammans utgor dessa punkter det sa kallade prioriterade natet. | Nationell plan for
transportsystemet 2010-2021 formuleras mal for hur jarnvagsstationer och busshallplatser ska
anpassas for personer med funktionsnedsattningar. Malen sager att minst 150 jarnvags-
stationer och 2 000 busshallplatser i det prioriterade natet ska anpassas under perioden.

Sedan 2010 har 66 av 150 utpekade jarnvagsstationer i Trafikverkets del av det prioriterade
natet anpassats for personer med funktionsnedsattning®”. Nar det galler busshallplatser har
750 anpassats for personer med funktionsnedsattningar sedan 2010, se Figur 3.6.3. Figuren
visar att det var en hog takt i anpassningen fram 2012, men att den sedan har minskat till en
takt som innebar att de uppsatta malen inte nas. Under 2014 var det bara fyra jarnvags-
stationer och 118 busshallplatser som anpassades.

37 Atgarderna som riktar sig till personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsférmaga kan vara till exempel
markning av riskzoner och trappor, utjdmning av gangytor, ledstrak pa dppna ytor, forbattrad belysning, tydliga
skyltar och taktil information.
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Figur 3.6.3 Antal jarnvagsstationer respektive busshallplatser i Trafikverkets del av det prioriterade niatet som
aterstar att anpassats for personer med funktionsnedséttningar sedan 2010. Malen beskrivs med linjen
”Nationell plan”.

Kalla: (Trafikverket 2011d, 2015¢e)

Fardtjanst, riksfardtjanst och tillgianglighetsanpassningar

Antalet fardtjansttillstand har minskat med 62 000 de senaste tio aren till 318 000 ar 2013.
Antalet resor per fardtjansttillstand har legat ganska stabilt strax under 35 under perioden
(Trafikanalys 2014e).

Pa manga hall har man anpassat fordonen i den allmanna kollektivtrafiken till behoven hos
personer med funktionsnedsattning. Andelen fordon i kollektivtrafiken med anpassningar for
personer med funktionsnedséattning har 6kat de senaste aren, se Figur 3.6.4.

Rullstolsplats

Ramp/lift

Laggolv

Audiovisuella utrop

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

m2008 2009 2010 m2011 w2012 m2013 m2014

Figur 3.6.4: Andelar av samtliga kollektivtrafikfordon med vissa tillganglighetsanpassningar. 2008-2014.
Kalla: (Svensk Kollektivtrafik 2014, Trafikanalys 2014e) 32,

Siffrorna fran Frida-databasen pekar mot att anvandbarheten av kollektivtrafiken fér personer
med funktionsnedsattning férbattrades dven under 2014.

3 Sveriges trafiknuvudmans miljé- och fordonsdatabas Frida.
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Trafikanalys har i samarbete med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket tagit
fram en modell for att med en stickprovsunderstkning mata anvandbarheten i kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedsattning (Trafikanalys 2013e). Modellen ar fortfarande i en
utvecklingsfas, men det finns en del resultat fér 2013 och 2014, se Figur 3.6.5. Eftersom
utvecklingen fortfarande pagar avvaktar man med den mer omfattande resultatrapport som
ursprungligen planerades till 2014.

De sma forandringar som visas kan eventuellt férklaras med stor statistisk osakerhet.
Resultaten far en tydligare tolkning nar matningen upprepas under kommande ar.

100
m2013 2014
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60

40

20

Totalt regionalt Totalt langvaga

Figur 3.6.5: Anvandbarhet (procent) i totalt regionalt resande jamfort med langvéaga resor. OBS! Statistisk
osdkerhet kan vara stor i forhallande till redovisade skillnader

De sma foérandringar som visas kan eventuellt férklaras med stor statistisk osakerhet. Resul-
taten far en tydligare tolkning nar matningen upprepas under kommande ar. Genom att
upprepa undersokningen under flera blir det méjligt att skilja pa langsiktiga trender och
variation av mer tillfallig art.

3.7 Barns mojligheter att anvanda
transportsystemet

Preciseringen lyder: Barns méjligheter att sjélva pa ett sékert sétt anvdnda transportsystemet,
och vistas i trafikmiljéer, ékar.

Arbetet med att férbattra barns forutsattningar att anvanda transportsystemet forefaller
lagt prioriterat hos transportmyndigheterna. Dar arbeten genomférts ar nyttan for
barnen svarbeddomd. Antalet barn som omkommit i trafiken har minskat vilket kan tyda
pa forbattrad sakerhet. Detta motsags dock av att barns egen rorelsefrihet tenderar att @
minska. Foraldrar skjutsar ocksa barnen i stérre utstrackning vilket gér omraden dar

barn vistas mer osakra da trafiken tilltar. Trafikanalys beddémning ar att barns
mdjligheter att anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer ar oférandrade
jamfort med 2009.
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| proposition (2008/09:93) Mal fér framtidens resor och transporter framhalls att "barn bor i
storre utstrackning kunna forflytta sig pa egen hand, utan att vara beroende av att vuxna foljer
eller skjutsar dem”. Samtidigt som barns rorelsefrihet ska 6ka, ska det férenas med hogre
sakerhet for barn som oskyddade trafikanter. Barn ska dessutom uppmarksammas i
utformningen av transportsystemet.

Under de senaste trettio aren har dock barns rorelsefrihet i transportsystemet minskat. Forald-
rarna tillater barnen i mindre grad an tidigare foraldragenerationer gjorde att sjalva réra sig i
narmiljon. Det omfattar resor till och fran skolan samt resor for vardagliga fritidsaktiviteter,
arenden och besdk hos vanner (Trafikverket 2013c). Syftet med preciseringen ar dock inte att
styra hur foraldrarna tar hand om sina barn. Daremot kan en transportpolitik som styr mot att
trafikmiljéer utformas sé att de upplevs som trygga och sakra av saval barn som foraldrar leda
till att barnens rorelsefrihet tillats oka.

Med barn avser vi har alla som annu inte fyllt 18 ar. Enligt den definitionen fanns det den 31
december 2014 enligt SCB:s befolkningsstatistik nastan 1,99 miljoner barn i Sverige, varav 51
procent ar pojkar och 49 procent ar flickor. Den nedre aldersgransen for vilka barn som malet
omfattar ar obestdmd och varierar beroende pa sammanhanget. Studier har visat att det forst
ar vid 12-arsaldern som barn blir tillrackligt mogna for att klara av trafiksituationer som de
stalls infor (Trafikverket 2013c). Darfor ar det extra viktigt att ta hansyn till barn i de yngre
aldrarna i trafikplaneringen. (Trafikverket 2013c)(Trafikverket 2013c)(Trafikverket
2013c)(Trafikverket 2013c)(Trafikverket 2013c)(Trafikverket 2013c)(Trafikverket
2013)(Trafikverket 2013)(Trafikverket 2013c)Med en god transportpolitik bor transport-
systemet kunna méjliggora resor aven fér yngre ensamresande barn.

Barns fardsatt, i alla fall de som goérs pa egen hand, ar lokala i sin natur. Till det hor ocksa att
cirka 85 procent av Sveriges befolkning bor inom en tatort. Detta medfér att det ar pa kom-
munal niva som atgarder riktade mot barn far storst effekt vilket forsvarar att f& en helhetsbild
Over malpreciseringens utveckling. Ett viktigt arbete fran statligt hall blir att jobba med sam-
verkan pa olika nivaer samt att skapa goda forutsattningar, exempelvis i form av regelgivning
och infrastrukturplanering.

Det finns ingen officiell statistik som sager i vilken omfattning barn reser sjalva. Exempelvis
olycksstatistiken, som kan fordelas efter alder, séger inte om barnen reste ensamma vid tiden
for olyckan. Att se till barns resvanor kan ge en resultatbild av hur barns férutsattningar har
férandrats.

Barns alder, var barn bor och hur saker deras narmiljé upplevs, ar faktorer som paverkar
barns egen rorelsefrihet i trafiken. Det ar exempelvis valdigt ovanligt att barn far cykla och ga
sjalva till skolan vid 6-arsaldern vilket andras ungeféar vid 11-arsaldern (Trivector 2008).
Allteftersom barnen aldras fortsatter deras sjalvstandiga rorelsefrihet att 6ka (Trafikverket
2013c). Det vanligaste fardsattet vid resor?® till skolan for barn i aldrarna 6 till 12 ar &r med bil,
se Figur 3.7.1. Den sammanlagda andelen av barns resor med bil, till fots och cykel ligger
ganska konstant pa cirka 80 procent mellan aren. Daremot har pa senare tid andelen bilresor
Okat, samtidigt som resor till fots minskat i motsvarande grad. Huruvida de observerade skill-
naderna ar en foljd av sadmre férutsattningar for barn att sjalva anvanda transportsystemet ar
oklart. Aven andra faktorer, sdsom férandring i foréldrarnas attityder, det fria skolvalet och
matfel kan vara bidragande till resultatet. Aldre barns (13 till 17 &r) skolresor utférs till stérsta
del med allman kollektivtrafik. Om fardsatten rangordnas i storleksordning kommer bilresandet
forst pa fjarde plats.

% Enligt begreppet huvudresa i Trafikanalys resvaneundersékning.
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Det finns ar aven risk att fastna i en dalig spiral. Nar barn skjutsas mer till skola och fritids-
aktiviteter okar biltrafiken i omraden dar barn vistas. Detta i sig skapar mer osakra trafik-
miljder. Den 6kade osakerheten kan i sin tur leda till att an fler féraldrar valjer att skjutsa sina
barn och pa sa satt fortsatter spiralen. Den huvudsakliga anledningen till att foraldrar hamtar
och lamnar barnen pé skolan ar just deras oro fér barnens trafiksituation (Trafikverket 2013c).
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Figur 3.7.1: Skolresor gjorda av barn i aldrarna 6 till 12 ar uppdelat pa fardséatt. OBS! Eftersom endast
punktskattningar visas i figuren bor skillnader mellan aren tolkas med forsiktighet. Kélla: RES 2005-06 samt
RVU Sverige 2011-14.

En betydande andel av de resor barn genomfér ar till och fran skolan. Tillgangligheten till
skola kan paverka barns méjligheter att sjalva anvanda transportsystemet for dessa rese-
andamal. Denna tillganglighet har varit nastintill oférandrad for Sveriges befolkning som helhet
mellan aren 2009 till 2014, se avsnitt 4.7. Under 2014 var det cirka 57 procent av Sveriges
befolkning som bodde inom 1 000 meter fran en grundskola. Dock medfér det fria skolvalet att
det inte alltid &r den nadrmsta skolan barnen studerar vid, vilket férsvarar denna analys. Inom
vissa kommuner har en férsamrad tillganglighet observerats, framférallt pa glesbygden.

Vissa férandringar avseende barns méjligheter att anvanda transportsystemet samt att vistas i
trafikmiljoer kan urskiljas i 2012 ars undersokning av barns skolvagar jamfért med motsvar-
ande undersokning fran 2009 (Trafikverket 2012a).4° Andelen foraldrar som uppfattar skol-
vagen som trygg har minskat till 51 procent (fran 55 procent 2009). En storre andel av barnen
som cyklar eller gar till skolan far ocksa sallskap av en vuxen. Efter genomférda hastighets-
justeringar var det ar 2012 ytterst fa barn som behdvde vistas vid buss- eller taxihallplatser pa
vagar med en hastighetsbegransning pa 90 km/h eller hogre. Trenden med minskande hastig-
hetsovertradelser har dock stagnerat sedan 2011 och resultatet fran den senaste matningen
2012 visar att ungefar 50 procent av trafiken inte haller gallande hastighetsgrans (Trafikverket
2015e). Antalet hallplatsfickor och vaderskydd har blivit fler med aren vilket har resulterat i att

40Resultaten fran undersdkningen bor tolkas med en viss forsiktighet eftersom inga matt pa osakerheten i
skattningarna presenteras.
En undersdkning om barns fritidsresor har genomforts under 2014. Resultaten ar dock annu inte publicerade.
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en stdrre andel skolbarn utnyttjar dessa resurser. Daremot har andelen barn som behover
gora ett buss- eller taxibyte okat, vilket troligtvis forsvarar skolbarnens anvandning av
transportsystemet. Storst 6kning av detta behov aterfinns bland barn som lever i
storstadsregioner.

Ett flertal projektarbeten har bedrivits genom aren for att férbattra forutsattningarna for barns
resande. Ofta ar dessa projekt begransade till ett mindre antal platser i landet och resultaten
fran dessa ar ofta svara att folja. Under 2013 presenterade Trafikverket resultatet av projektet
Barn och unga i samhéllsplaneringen till regeringen. | projektet utreds hur barns inflytande
over situationer som berér dem kan 6ka vilket ar i enlighet med innehallet i FN:s barnkonven-
tion. Under 2014 har Trafikverket fortsatt att utveckla erfarenheterna och metoderna fran
projektet for att det ska komma fler till nytta, inte bara det fatal kommuner som var projekt-
deltagare (Trafikverket 2015e). Det ar positivt att erfarenheterna fran projekt sprids vidare och
inforlivas i ordinarie verksamhet. Arbetet ar aven i linje med vad som uttrycks i den transport-
politiska malpropositionen (2008/09:93).

Trafikverket arbetar aven med vagledning foér, samt skapandet av, barnkonsekvensanalyser.
En genomférd barnkonsekvensanalys bor finnas infor varje beslut som ror barn med syfte att
beskriva hur barn paverkas av beslutet, men aven prova vilka atgarder som ar bast for barnen
(Trafikverket 2015b). | vilken omfattning Trafikverket och andra aktérer gor barnkonsekvens-
analyser ar svart att f4 en uppfattning om, daremot har en genomgang visat att resultaten fran
de allra flesta av de genomférda analyserna ocksa beaktas i utférandet. Genomgangen visade
ocksa pa att forbattringspotential finns (Strandlund 2012).

Forbattringsatgarder i transportsystemet som riktar sig till personer med funktionsnedsattning,
som presenteras i avsnitt 3.6, kan i vissa fall &ven hjalpa personer som inte ingar i sjalva mal-
gruppen. Ett exempel ar att dven barn gynnas om bland annat kollektivtrafikfordon tillgang-
lighetsanpassats, gangytor utjamnas, belysning forbattras samt skyltningar blir tydligare.

Enligt lag (2010:1065) om kollektivtrafik ska samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) regelbundet, i ett trafikforsorjningsprogram, faststalla mal for den regionala kollektiv-
trafiken. Betydelsen av att mal finns beskrivs i Norrbottens trafikférsérjningsprogram sahar:

"Mal &r avgérande for i vilken riktning kollektivtrafiken ska utvecklas och vilka
satsningar som ska géras i framtiden. Malen &r ocksa viktiga for att resultatet av
insatser inom kollektivtrafiken ska kunna féljas”

En genomgang av trafikforsérjningsprogrammen visar att mindre an halften (7 av 20)*' av
RKM har formulerade mal, eller delmal, som uttryckligen behandlar barns mdjligheter att
anvanda kollektivtrafiken eller vistas i dess narmiljo. | fall dar barn omnamns i malen, ar tyngd-
punkten pa deras sakerhet i anslutning till kollektivtrafiken. Daremot skrivs det féga i malen
om att barn sjalva ska kunna anvanda den regionala kollektivtrafiken i storre utstrackning.
RKM redovisar aven i flertalet fall dnskade malnivaer och uppféljningsmatt, dock inte for
malen gallande barn.

Lite forvanande ar att barn inte behandlas i storre utstrackning i de regionala malen eftersom
dessa ska utga ifran de nationella transportpolitiska malen. En risker med detta ar att denna
grupp, som har sarskilda behov, gloms bort i det paAgaende arbetet. | flera Ian utgér aven den
allmanna kollektivtrafiken barnens skolskjuts.

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

41 Region Gotlands trafikférsérjningsprogram &r annu inte framtaget och ingick darfér inte i genomgangen.
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Vagtrafiken

Hur manga barn som arligen omkommer och skadas i trafiken kan vara ett resultat av hur
sakert transportsystemet ar. Under 2014 férolyckades 14 barn i vagtrafiken vilket var en
Okning jamfort med aret innan da 11 barn omkom (Tabell 3.7.1). Noteringen fran 2013 var
dock den lagsta sedan matningarna startade. Antalet omkomna barn har under den senaste
tioarsperioden halverats (Trafikverket 2015e). En forklaring till detta kan ligga i att barns
rorelsefrinet minskar allt mer. Bland barn 7—14 ar som skadas svart i trafiken var gang foljt av
personbilspassagerare de vanligaste fardsatten och bland barnen i 15—17-arsaldern var
istallet moped det allra vanligaste fardsattet (Trafikanalys 2014m). Kraven pa korkort for att
framfora klass 1-mopeder samt forarbevis for klass 2-mopeder omfattade under 2010 for
forsta gangen alla som fyllde 15 ar. Har kan vi konstatera att barnens méjlighet att kora
moped darigenom minskat, men ocksa att de troligen kor sakrare an tidigare.

Tabell 3.7.1: Antal omkomna barn i vagtrafiken efter alder och andel omkomna barn férhallande till totalt antal
omkomna.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
0-6 7 2 2 4 4 5 1 1
7-14 9 8 4 5 6 5 6 3
15-17 24 22 13 25 9 9 10 7
0-17 40 32 19 34 19 19 17 11 14
Andel 9,0 % 6,8 % 4,8 % 9,5 % 71 % 6,0 % 6,0 % 4,2 % 5,1 %

Kalla: (Trafikanalys 20140) (Trafikanalys 2015i).

Trafikverket arbetar efter en framtagen strategi for aren 2012-2020 som ska resultera i att
minska riskerna vid kérning med moped och motorcykel (Trafikverket 2012e). Exempelvis
prioriteras arbetet for sakrare mopedkérning genom 6kad och ratt hjalmanvandning, sakrare
vagar och gator samt att minska incitamenten till trimning. Hur arbetet efter strategin har
fortlépt under 2014 har Trafikverket inte redovisat. Aven om insatserna inte begransas till
férare under 18 ar utgdr denna grupp en stor del av malgruppen for insatserna.

Under 2014 inférdes nya trafikregler i trafikférordningen (1998:1276) med syfte att underlatta
barns fard pa cykel. Numera ar det tillatet for barn upp till och med atta ar att aven cykla pa
gangbanor dar en cykelvag saknas. | vilken grad barnen blir behjalpta av denna férandring ar
oklart, men att barn uppmarksammas mer i trafiklagstiftningen ar positivt.

Trafikverket skriver pa sin webbplats om atgarder de vidtar for en 6kad trafiksékerhet for barn,
exempelvis byggande av gang- och cykelbanor samt justering av hastighetsbegransningar
(Trafikverket 2012b). Daremot redovisar Trafikverket inte i vilken omfattning dessa forbatt-
ringsatgarder har genomforts, varken under 2014 eller tidigare ar, inte heller vilken nytta som
tilkommit av eventuella atgarder. Markbart ar att delar av Trafikverkets webbplats inte har
uppdateras sedan 2012 vilket kan tolkas som att arbetet har lag prioritet.

Trafikverket anvander aven sin webbplats for att formedla information till barn, larare och
foraldrar (Trafikverket 2013b). Trafikverket uppmuntrar exempelvis foraldrar 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 ror bade sakerhet, miljé och
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halsa. Trafikverket har aven en speciell webbplats riktad mot barn, Hitodit, dar barn kan ta del
av, samt dela med sig av, information om bland annat trafiksakerhet (Trafikverket 2013e).

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 for ensamresande barn. Vid langvaga bussresor ar aldersgranserna for
ensamresande barn ibland hogre. Svenska buss har till exempel en 7-arsgrans och Swebus
har en 16-arsgrans vid resor utanfér Norden.

Luftfarten

Luftfart ar det trafikslag som tar storst hansyn till att barn ska kunna resa pa egen hand, vilket
ar grundat pa de ledsagningstjanster som erbjuds. Om nagon vuxen ldmnar och hamtar
barnen pa flygplatsen kan barn resa ensamma redan fran fem ars alder. Barnen far da en
ledsagare fran sakerhetskontrollen till sin plats ombord. Vid ankomsten éverlamnas barnen till
en i forvag registrerad vuxen. De flesta flygbolag har denna sarskilda service som obligatorisk
foér ensamresande barn fran fem till elva ars alder, men tjansten kan vara avgiftsbelagd och
kapaciteten brukar vara begransad. Fran tolv ars alder reser barn pa samma satt som vuxna
med de flesta flygbolag, alternativt med frivillig ledsagning upp till 15 ars alder.*? Ledsagning
inom flyget har dock funnits en langre tid — alltsa ingen ny foreteelse.

Swedavia, som driver de statliga flygplatserna, assisterar varje ar éver 20 000 ensamresande
barn till och fran Arlanda flygplats. Bortsett fran fluktuationer mellan aren, varken ékar eller
minskar ensamresandet bland barn under perioden 2009 och 2014, se Tabell 3.7.2. Detta kan
jdmféras med allt flygresande som arligen har 6kat under samma period. Barns méjligheter att
anvanda transportsystemet inom luftfarten ar goda men har vare sig forbattrats eller férsam-
rats under de senaste aren i nagot bemarkande avseende.

42 Aldersgranserna kan variera nagot mellan flygbolagen.

79



Tabell 3.7.2: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och fran Arlanda 2003 till 2014.

Ar Antal ledsagningar av barn
2003 41901
2004 35458
2005 29 127
2006 24 265
2007 24 897
2008 25474
2009 19 505
2010 20 368
2011 23 160
2012 20 207
2013 22 474
2014 20 266

Kalla:(Swedavia 2015a)

Bantrafiken

| Trafikverkets arsredovisning skriver myndigheten inget om insatser for att hdja barnens till-
ganglighet med tag, sparvagn eller tunnelbana. Ingenting sags heller om insatser for att gora
det lattare for ensamresande barn ombord pa tag eller pa stationsomradena. Trafikverket
arbetar med att tillganglighetsanpassa stationer och hallplatser, vilket kan underlatta fér barn
aven om de inte utgdr malgruppen for insatserna.

Enligt arsredovisningen har Trafikverket gjort insatser for att minska risken att manniskor
skadas eller omkommer i jarnvagssystemet, bland annat genom inférande av kameradvervak-
ningssystem. Dessa atgarder verkar inte vara speciellt inriktade mot barns obehériga spar-
betradande. Under 2014 omkom fem barn varav fyra fall rubricerades som sjalvmord
(Trafikverket 2015e). Detta kan jamféras med genomsnittet for aren 2004 till 2012 da 6,6 barn
omkom per ar, darav drygt halften sjalvmord (Trafikverket 2013i).

Pa Trafikverkets webbplats framgar att myndigheten arbetat med utatriktad sakerhetsinforma-
tion till barn i olika aldrar med inriktning framst pa risker med obehérigt sparbetradande.
Informationen ar till stor del riktad till larare i grundskolan (Trafikverket 2013a). Det framstar
dock som att Trafikverket inte utvecklat detta arbete sedan 2013.

Trafikforetagen har olika aldersgranser for ensamresande barn. Till exempel har SJ och
Tagkompaniet ingen aldersgrans, medan pendeltagen i Stockholm anvander samma alders-
grans som SL, det vill saga sex ar. Nagon sarskild service for att hjalpa ensamresande barn
ombord férekommer inte.

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster for ledsagning av funktionsnedsatta resenarer
inom stationsomradden som tillhandahalls av Jernhusen och Trafikverket. Servicen ar kost-
nadsfri och resenaren bokar den hos jarnvagsféretaget som saljer resan (Stationsledsagning
2014). Den EU-férordning som styr verksamheten ar ganska ny och annu har ingen rattslig
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praxis for barns rattigheter enligt forordningen utvecklats. Det &r darfor oklart om barn baserat
pa sin alder har ratt till servicen. Alder &r namligen inskrivet i fdrordningen som ett av flera skal
till att ha ratt till fri ledsagning. Det skulle vara en stor forbattring for barns rérlighet om de
kunde fa mer hjalp, inte minst vid byten mellan tag. Sarskilt under skolloven skulle fler yngre
barn kunna resa om de fick sddan hjalp. Samarbetsparternas tolkning av férordningen ar att
den inte riktar sig till ensamresande barn, men de uppger att de trots detta kan ta pa sig
ansvaret vid efterfragan. Daremot efterfragas inte ledsagning av barn pa stationsomradena pa
grund av att jarnvagsfoéretagen inte kan ansvara for barnen val ombord pa tagen (Jernhusen
2014).

Sjotrafiken

Sjofartsverket skriver inget om deras arbete med barns tillganglighet eller sakerhet i sin ars-
redovisning eller pa webbplatsen. Sarskilt barn som bor pa dar kan ha stor nytta av att resa
ensamma vid vardagsresor fran och till 6n.

Waxholmsbolaget har samma aldersgrans som SL, alltsa barn under sex ar far inte resa
sjalva med bolagets skargardsbatar av sakerhetsskal. Gotlandstrafikens aldersgrans ar 13 ar
foér ensamresande barn, men vid den aldern reser barnen som en vuxen (Destination Gotland
AB 2014). En vuxen anhdrig kan till ett reducerat pris fungera som ledsagare till barnet och
atervdnda med forsta tur tillbaka.

Utrikes farjetrafiken har i flera fall restriktioner som begransar barns resande utan ledsagare.
Det kan vara bade villkorsldsa aldersgranser och for aldre barn krav pa dokument med mals-
mans underskrift samt att malsman férbinder sig att vara tillganglig pa telefon under resan.
Reglerna kan vara mycket detaljerade och rederiet kan krava att fa veta resans andamal.
Under resan kvarstar malsmans ansvar for barnet. Tallink Silja AB har till exempel alders-
granser som utestanger aldre barn fran att resa med vissa avgangar. Forst vid fyllda 18 ar
(tidigare 21) har man full tillgang till utrikes sjotransporter (Tallink Silja AB 2014).

Liksom for bantrafiken finns det en EU-férordning (nr 1177/2010) som berdr passagerarnas
rattigheter vid resor till sjoss och inre vattenvagar. Aven har patalas rétten 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 for barn vilket kunde
underlatta deras egna resande.

3.8 Kollektivtrafik, gang och cykel

Preciseringen lyder: Férutséttningarna for att vélja kollektivirafik, gang och cykel férbéttras.

Medborgarnas resmojligheter med kollektivtrafiken har under en langre tid férbattrats i
och med att utbudet 6kat, framst i Sveriges tre stérsta stadder. Dock 6verskuggas detta
till viss del av att biljettpriserna fortsatter att 6ka kraftigt. En 6kad cykelsatsning
tillsammans med ett tilltagande arbete for cyklisternas sékerhet bidrar positivt till

maluppfyllelsen men patagliga effekter dréjer. Att forbattra forutsattningarna for gang @
har dock fortsatt lag prioritet. Gang riskerar aven att komma &nnu mer i skymundan
nar cykelsatsningar tilltar eftersom dessa fardsatt ofta behandlas inom samma ram.
Trafikanalys beddmning, trots vissa positiva indikationer, ar att férutsattningarna for
att valja kollektivtrafik, gang och cykel ar oférandrade jamfort med 2009.
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| proposition (2008/09:93) Mal fér framtidens resor och transporter framhalls att det ska finnas
fler fardmedel, utéver personbil, av god kvalitet som tillfor tillganglighet och valméjlighet bade
for medborgare och naringsliv. Férutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel
ska forbattras sa att de utgoér de mest attraktiva fardmedlen i allt fler situationer. Inte minst vid
korta resor ska gang och cykel utgéra goda alternativ.

Andelen av de kortvaga resorna, < 5 km, som sker till fots, med cykel och med buss ligger
relativt konstant Over tid pa strax under 70 procent, se Figur 3.8.1. Uppdelat pa respektive
fardsatt ar skillnaderna mellan de senaste arens resvanor sma. En viss 6kning av cykels andel
gar att uttyda, men osakerheten i skattningarna gor att det inte ar mojligt att fastsla nagon
skillnad. Gang ar det vanligaste fardsattet och utgér ungefar hélften av alla kortvaga resor.
Sett tillbaka till bérjan av 2000-talet har framférallt resandet till fots dkat i jamférelse med
samtliga kortvaga resor. Fortsatt ar framforallt bilen ett valanvant fardsatt for manga, aven for
resor pa kortare distanser. Med andra ord boér det finnas mdjligheter att dverflytta resor med bil
till gang, cykel och kollektivtrafik om ratt forutsattningar féreligger.

100%

90% u Till fots ® Cykel Buss
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Figur 3.8.1: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvdaga resor (< 5 km). OBS!
Eftersom endast punktskattningar visas i figuren bor skillnader mellan aren tolkas med forsiktighet.
Kaélla:(SIKA 2007); RVU Sverige 2011-12.

Kollektivtrafikens andel av persontransportarbetet*® har sedan 2004 stadigt 6kat, totalt 2,2
procentenheter, se Figur 3.8.24. Mest betydande fér utvecklingen har varit det stigande jarn-
vagsresandet. Mellan aren 2009 och 2013 6kade jarnvagens persontransportarbete med 5
procent. Tunnelbane- och sparvagnsresandet har ocksa dkat sedan 2009 med 7 respektive 19
procent, dock fran i jamforelsen laga nivaer. Att transportarbetet med personbil inte 6kat i
samma takt som tidigare, och fér 2013 befinner sig pa sin lagsta niva sedan 2006, bidrar
ocksa till den okande kollektivtrafikanadelen.*® Transportarbetet for gang, cykel och moped
har minskat med 0,2 miljarder, eller fyra procent, sedan 2009. En foljd av att kollektivtrafik-
resandet okar kan vara just att gang- och cykelresorna minskar eftersom dessa fardsatt kan
fungera som substitut till varandra. Med andra ord kan man saga att i Sverige 6kar anvand-
andet av kollektivtrafik snabbare @n personbil, och att vi gar och cyklar mindre. Om man antar
att anvandandet av olika fardsatt paverkas av hur goda férutsattningarna ar for var och en av
dessa, tyder statistiken pa battre forutsattningar for kollektivtrafikresande och forsamrade for
gang och cykel.

43 Persontransportarbetet méts i personkilometer.

4 Kollektivtrafikandel &r berédknad som persontransportarbetet for kollektivtrafik (buss, jarnvag, tunnelbana,
sparvag) dividerat med summan av persontransportarbetet med personbil och kollektivtrafik.

4 Under 2014 6kar transportarbetet med personbil igen.
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Figur 3.8.2: Persontransportarbete i Sverige och kollektivtrafikandel*S.
Kalla (Trafikanalys 2014l).

Gang och cykel

Gang och cykel ar oftast att betrakta som lokala fardmedel, med andra ord forflyttningar éver
kortare distanser. Darmed ar det framst det kommunala vagnatet som anvands och som bor
vara val anpassat for att skapa goda forutsattningar foér gang och cykel. Saledes ar uppgiften
att forbattra forutsattningarna till mangt och mycket en kommunal angelagenhet. Trots detta
har regeringen fortsatt styre éver bland annat infrastrukturplanering, lagstiftning och regel-
givning, ekonomiska styrmedel samt myndighetsstyrning for att leda arbetet med att uppna
malpreciseringen.

Sett till antalet genomférda resor i Sverige star cyklandet for cirka 9 procent av dessa vilket ar
ungefar samma niva som observerats under en langre tid. Daremot har den genomsnittliga
cykelresan blivit nagot langre under senare ar. Man cyklar nagot langre an kvinnor
(Trafikverket 2012d).

Alder har betydelse for hur mycket cykeln anvéands. Framférallt &r det barn och unga vuxna
som cyklar mest i férhallande till dvriga resalternativen (Trivector 2015). Utvecklingen och
expansionen av elcyklar bor dock mojliggora att fler, framforallt i de hogre aldersgrupperna,
kan véalja cykeln nar den fysiska férmagan far mindre betydelse. Cyklandets andel skiljer sig
mellan olika delar av landet, bade pa kommun- och lansniva. Detta ar ett tecken pa att vissa
kommuner har lyckats battre &n andra med att ge goda forutsattningar for cykling. Bland kom-
muner med fler an 40 000 invanare, urskiljer sig Umea och Landskrona fran ¢vriga med en
stor andel cykelresor (Spolander 2013a). Allt fler kommuner har ocksa infort Ianecykelsystem i
férhoppning om att fler ska valja att cykla.

46 Se fotnot 44.
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Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt vad galler cykling och bér darfér kunna utveck-
las ytterligare (Spolander 2007). | topplacerade Danmark och Holland ar det relativa cykel-
trafikarbetet mer an tre ganger sa stort som i Sverige.

For att forutsattningarna att valja cykeln ska 6ka anses infrastrukturatgarder som ger ett
sammanhangande och sakert cykelnat som den viktigaste framgangsfaktorn (Trafikverket
2012d). Trafikverkets verksamhetsvolym fér om- och nybyggnationer av gang- och cykelvagar
Okade fran 214 miljoner under 2013 till 375 miljoner 2014, se Tabell 3.8.1. Under 2014 har
Trafikverket byggt 183,3 (42,7 ar 2013) km nya gang- och cykelvagar och 12 (29 ar 2013)
planskilda korsningar for gang- och cykeltrafik (Trafikverket 2015e). Trafikverkets satsning pa
gang- och cykelinfrastruktur blev under 2014 den klart storsta i myndighetens historia.

| april 2014 faststallde regeringen den nationella planen for transportsystemet under perioden
2014-2025. Planen ar att det ska satsas 522 miljarder i nationell och regional transportinfra-
struktur. 4,8 miljarder av resurserna avses att investera i atgarder som ar férknippade med
gang- och cykeltrafik — med betoning pa cykel. Huvuddelen av dessa, nastan tre fjardedelar
(3,4 miljarder), kanaliseras via de regionala planerna och utgér 10 procent av den totala lans-
ramen (Naringsdepartementet 2014a). Det rader dock stora skillnader i hur mycket varje lan
planerar att satsa. Totalt berdknas satsningarna utmynna i dver 100 mil nya cykelvagar, varav
40 mil planeras enligt nationell plan (Trafikverket 2013d).4” | jamforelse med forra planperiod-
en (2010-2021) har satsningarna 6kat pa gang och cykel, i absoluta tal sdval som andel av
totala plansatsningar samt andel av lansramen. Da var planen att satsa 3,3 miljarder totalt,
varav 1 miljard i nationell plan*® och 2,3 miljarder i regional plan (Regeringen 2010). En risk
nar atgarder for gang och cykel behandlas inom samma ram, som ocksa har en betoning pa
cykel, ar att atgarder for gaende asidosatts.

Tabell 3.8.1: Investeringsvolym och nybyggd infrastruktur inom ramen for nationell och regionala planer.

Atgarder - gang och cykel 2010 2011 2012 2013 2014
Om- och nybyggnationer, I6pande priser 209 220 273 214 375
(miljoner)

Nybyggda vagar, kilometer 82,9 91 58,2 427 183,3
Nybyggda planskilda korsningar (antal) 19 14 53 29 12

Kalla: (Trafikverket 2013i, 2014e, 2015k, e).

Tyvarr saknas det fullstandig information om langd samt standard pa gang- och cykelvagnatet
i Sverige. Till mycket ar detta pa grund av bristande information om det kommunala vagnatet
som tillika utgor en stor del av alla gang- cykelvagar. For 6kad och saker cykling bedéms
cykelatgarder langs det kommunala vag- och gatunatet ha storst potential att uppna detta
(Trafikverket 2012d). Darmed &r det synd att informationen inte ar komplett. Trafikverket
arbetar for tilifallet med att uppdatera den nationella vagdatabasen med gang- och cykelvagar
vilket poangteras i deras arsredovisning. Férhoppningsvis kan denna databas utgéra en
framtida kalla till att folja upp utvecklingen av infrastrukturen fér gang och cykel.

Forutom mer cykelvagar och att cykelnatet ar sammanhangande ar en bra drift- och under-
hallsstandard viktig for att framja och mojliggoéra mer cykling (Trafikverket 2012d). Det minskar

47 Utover nya vagar kan pengarna ocksa ga till att exempelvis finansiera planskilda korsningar, skyltning och
cykelparkeringar vid bytespunkter.
48 Satsningen pa en miljard skulle bland annat resultera i 50 mil ny cykelvag
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inte bara olycksrisken, utan 6kar aven cykelkomforten. Tyvarr saknas sammanstalld informa-
tion om i vilken utstrackning drift och underhall genomférs i landet och darmed aven hur den
har férandrats over aren och eventuellt anpassats efter cyklisters behov. Samma sak galler
gangvagar.

Cykelframjandet fragar arligen samtliga kommuner hur de prioriterar underhallet pa vinter-
vagar (Cykelframjandet Humana 2014). Cirka fyra av tio kommuner talar om att de prioriterar
snordjning och halkbekdmpning av gang- och cykelvagar hégre an prioriterade kommunala
huvudvagar.*® Endast fyra procent av kommunerna anger att gang- och cykelvagar har lagre
prioritet. De allra flesta kommunerna, 89 procent, anger ocksa att underhallet foljs upp. Cykel-
frAmjandets beddémning ar att vinterunderhallet har blivit battre under senare tid aven om det
fortsatt finns forbattringspotential.

Trafikverket tillsammans med bland annat Transportstyrelsen, flertalet kommuner, organisa-
tioner samt foretag har arbetat fram en ny strategi fér sakrare cykling gallande aren 2014-
2020. Syftet med strategin ar att aktdrerna i samarbete ska bidra till att sékerheten for cyklister
ska bli battre. Att aktdrerna far stdd i sin verksamhetsplanering anges som det viktigaste
strategin kommer att bidra med. Med sakrare cykling ar aven forhoppningen att forutsattning-
arna att cykla ska férbattras och darmed fa fler personer att valja cykeln framfoér andra fard-
medel (Trafikverket 2014f). Under 2014 har arbetet fortsatt med att tillampa strategin genom
att ta fram handlingsplaner och strategidokument, 6kat samverkansformen med ett cykelrad,
forbattrat dataunderlagen om infrastrukturen samt att en cykelkonferens har arrangerats
(Trafikverket 2015e). Ett arbetsresultat fran det nystartade cykelradet planeras att redovisas
under maj manad — en langre rapport som redovisar flertalet indikatorer for att folja utveck-
lingen inom en rad omraden kopplade till cykling. Trafikverket har aven stéttat regioner med
att ta fram lokala och regional cykelplaner. Aven om mycket arbete med att forbéttra forut-
sattningarna for cyklisterna pagar, ar det 2014 for tidigt att se nagra vasentliga férbattringar for
cyklisterna.

Nar Cykelframjandet fragar landets kommuner om de har skriftligt formulerade strategier eller
handlingsplaner for att 6ka cyklingens andel av transporterna svarar mer an halften att sadana
dokument inte finns (Cykelframjandet 2013). An farre, 10 procent, uppger att de arligen utvar-
derar effekterna av kommunens cykelpolitik. Darmed boér det for fler kommuner finnas stora
potentiella vinster av att arbeta vidare med strategier, handlingsplaner och mal fér cykling,
men férmodligen aven for gang.

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 myndighetshall. Att férutsattningarna forbattrats
ses som viktigt ur flera perspektiv, exempelvis ur miljé- och halsosynpunkt som omnamns i
cykelstrategin (Trafikverket 2014f). 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 6ver tid. Trots att ambitioner finns har det konstaterats att pengar som satts
av till cykelatgarder i infrastrukturplaneringen férsvinner med tiden en battre uppfoljning av
resurser gentemot atgarder har efterlysts (Spolander 2013b).

Hur sakert det ar for cyklister att vistas i trafikmiljoer paverkar attraktionsgraden samt forut-
sattningarna for att cykla. Cyklister ar relativt oskyddade som trafikanter vilket givetvis inverkar
pa deras sakerhet. Fler cyklister verkar dock vara mer medvetna idag om riskerna med cykling
sett till hur den observerade hjalmanvandningen har utvecklats i positiv riktning under de

49 Svarsfrekvensen pa Cykelframjandets undersékning ligger omkring 200 av 290 kommuner.
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senaste aren (Trafikverket 2015e). Under 2014 steg den observerade cykelhjalmsanvand-
ningen fran 36 till 37 procent, dock till en niva som ligger betydligt under malnivan inom
trafiksakerhetsarbetet pa vag (70 procent 2020).

| olycksstatistiken ar cyklisterna hogt representerade i gruppen som blivit allvarligt skadade i
trafiken. Ungefér 40 procent av dessa &r cyklister. Aven cirka 10 procent av de omkomna i
trafiken fardades pa cykel vid olyckstillfallet. Under 2014 har dessutom antalet omkomna och
allvarligt skadade cyklister och gdende 6kat, mer an dubbelt s& manga cyklister omkom jam-
fort med 2013. Trafikverket forklarar detta bland annat med 6kad trafik och att justeringen av
hastighetsnivaer inte genomforts i samma takt som tidigare (Trafikverket 2015e), men framfor
allt var 2013 ett ar med ovanligt fa omkomna cyklister (Tabell 3.8.2). Att riskerna med att ga
och cykla har 6kat ar givetvis valdigt negativt och tyder pa en férsamring av férutsattningarna
att anvanda dessa fardmedel. Hur mycket som kan férklaras av naturlig variation mellan aren
av olyckor ar svart att saga.

Tabell 3.8.2: Omkomna i vagtrafiken 2006 — 2014.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Cyklister 26 33 30 20 21 21 28 14 33
Gaende 55 58 45 44 31 53 50 42 52

Kélla: (Trafikanalys 2015i)

| trafiksakerhetsarbetet pa vag har cyklisterna, och till viss del gaende, borjat uppmark-
sammas extra vilket ar positivt for att komma till ratta med skaderisken. Fran och med 2013
har tva indikatorer tillkommit for att mata och jobba med cyklisternas och gangtrafikanternas
trafiksakerhet pa lokal niva. Andelen sakra gang- cykel och mopedpassager i tatort ar ett av
uppfoljningsmatten och bedéms 2013 ligga pa 19 procent. Det andra matetalet &r andel
kommuner med god kvalitet pa drift och underhall av cykelvagar. Under 2013 beddéms 15
procent av kommunerna uppfylla de krav som stélls och en malniva ar satt till 70 procent ar
2020 (Trafikverket 2014b). Sammanfattningsvis kan man konstatera att det finns mycket att
fortsatta arbeta med vad géller trafiksakerheten for cyklister och fotgéngare. Aven om
sakerheten uppmarksammas allt mer, sa visar olycksstatistiken inte pa forbattringar.

Som ett resultat av den statliga cykelutredningen (SOU 2012:70 2012) har det under 2014
inforts nya trafikregler som framst ar inriktade pa cyklisterna och deras forutsattningar att
vistas i trafiken. Samtliga andringar finns nu inskrivna i trafikférordningen (1998:1276). Bland
annat har reglerna andrats sa att cyklisten lattare kan anpassa var pa vagen cykeln lampligen
ska framféras efter hur infrastrukturen ar byggd. Dartill har reglerna kring cykel6verfarter
forandrats och begreppet cykelpassage inforts. Hur dessa férandringar i realiteten paverkar
cyklisternas férutsattningar ar oklart. Cyklisternas kunskap och efterlevnad av trafikregler ar
troligtvis valdigt varierande bland befolkningen. Att det nu finns tva termer — cykelpassage och
cykeloverfart — kan, i alla fall till en boérjan, skapa forvirring bland saval cyklister som bilister
om vad som galler. Dartill kommer anpassningen av vagarna efter dessa termer férmodligen
ta tid.

Cykelstolder star varje ar for en stor del av de egendomsbrott som utfors i Sverige, se avsnitt
3.2. Att kdnna trygghet infér att Idmna cykeln obevakad mellan resorna, kan tankas paverka
valet att cykla. Pa senare ar marks en langsam, men positiv, trend att en lagre andel av hus-
hallen anger att de blivit utsatta for cykelstold. Fortsatt utsatts dock nastan vart 20:e hushall
for cykelstolder.
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Forutom gang- och cykelvagar som mojliggor att personer kan fardas tryggt och bekvamt till
sina mal kravs det aven att malpunkterna ligger inom nabart avstand. Vad som kan anses
som lampligt avstand 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 3.4 och 4.7 till ett antal bestkspunkter visar
bade pa en positiv sdval som en negativ trend for det som kan kallas den néra tillganglig-
heten. Andelen befolkning som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik ar 57 procent,
mellan aren 2009 och 2014 har andelen sjunkit med 1 procentenhet. Narheten till grundskola
har under samma period varit relativt konstant. Daremot har andelen av befolkningen som bor
nara en vardcentral 6kat mellan aren 2009 och 2014, fran 28 till 37 procent. Detta kan ge en
viss indikation pd att forutsattningarna for att ga eller cykla kan ha férandrats nagot aven om
det skiljer sig at i olika delar av landet. Framforallt ar det i storre stader, och i narheten av
dem, som tillgangligheten forbattras.

Kollektivtrafik

Atgérder har genomforts fér att férbattra infrastrukturen for kollektivtrafiken under 2014. Ett
flertal av de prioriterade busshallplatserna och jarnvagsstationerna har atgardats for 6kad
anvandbarhet, se avsnitt 3.6. Trots att atgarderna ar inriktade till personer med funktions-
nedsattning, kan aven personer utan funktionsnedsattningar dra nytta av detta arbete.

Under 2014 uppgick den statliga medfinansieringen till totalt 1 075 miljoner kronor som
utbetalts for dtgarder som hojer sakerheten, attraktiviteten och tillgangligheten i lokal och
regional kollektivtrafik, se Tabell 3.8.3. Som exempel kan ndmnas atgarder med buss-
hallplatser, resecentrum, tillganglighetsanpassningar, sékra gangpassager, gang- och cykel-
vagar, hastighetsatgarder, cirkulationsplatser, biluppstallningsplatser avsedda for personer
med funktionsnedsattning, sparfordon, kollektivtrafikanlaggning flygplats, ombyggnad av
kajanlaggning och investering i fartyg. Trafikverket redovisar inte i narmare detalj vilka
forbattringar medfinansieringarna har lett till, men det kraftigt kande anslaget sedan 2010
tyder pa att allt fler forbattringsatgarder har genomforts.

Tabell 3.8.3: Statliga medfinansieringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar — I6pande priser (miljoner).

Ar 2010 2011 2012 2013 2014

Statliga medfinansieringar 673 566 902 990 1075

Kalla: (Trafikverket 2013i, 2014e, 2015k, e)

For att starka kollektivtrafiken pa jarnvag har Trafikverket genomfort ett stort antal mindre trim-
ningsatgarder for 6kad punktlighet och forbattrad trafikinformationen till resenarerna. Trafik-
verket underhaller och bygger ny jarnvagsinfrastruktur for att stérka férutsattningarna for jarn-
vagstrafiken. Investeringsvolym i om- och nybyggnadsatgarder av jarnvagen har ékat nagot
2014 jamfort med aret innan, men ar pa en betydlig l1agre niva jamfort med 2012. Daremot har
verksamhetsvolymen for underhall 6kat (Trafikverket 2015e).

Trafikverket har ett ansvar for att tillgangligheten i kollektivtrafiken mellan regioner uppnar en
grundlaggande standard igenom att upphandla och ge stdd till interregional trafik. Totalt sett

har den interregionala tillgangligheten forbattrats dver tid, delvis som en féljd av Trafikverkets
tecknade trafikavtal (se avsnitt 3.4). Statens kostnad for trafikavtalen uppgick till 863 miljoner
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2014 (810 ar 2013). Samtidigt som de reala kostnaderna har 6kat for avtalen har ocksa till-
gangligheten blivit nagot battre, trots att farre kommuner blir behjélpta av Trafikverkets
insatser. En forklaring till detta ar att tillgangligheten utan Trafikverkets insatser har forbattrats.

Pa senare ar har riksdag och regering genomfoért tva reformer som paverkar férutsattningarna
av valja kollektivtrafiken. Den ena reformen ar att marknaden for lAngvaga persontrafik pa
jarnvag 6ppnats upp for konkurrens fran och med den 1 oktober 2010. | realiteten kunde inte
férandringen komma allméanheten till del férran 2012. Den andra férandringen ar att den nya
kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) tradde i kraft den 1 januari 2012. | grova drag innebar
den nya lagen att aven den regionala och lokala kollektivtrafikmarknaden 6éppnades for kon-
kurrens samt att organisationsformen for den samhallssubventionerade trafiken andrades. Nu
ar det regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) som ansvarar fér den regionala trafik-
férsérjningen.

Efter tre &r med de nya reformerna har forutsattningarna att anvanda kollektivtrafiken for-
andrats marginellt. | manga avseenden ar det svart eller for tidigt att uttala sig om eventuella
forandringar. En forsta indikation pa reformeffekter ar att ett mindre antal nya foretag i den
lokala och regionala trafiken har borjat trafikera vissa strackor. Dock har de allra flesta haft
svart att klara sig kvar p4 marknaden med anledning av konkurrensen frdn den samhélls-
finansierade trafiken. Den trafik som har bestatt har ofta en speciell nisch t.ex. flygbussar.
Inom tagtrafiken har férmodligen mer trafik &n vad man péa férhand kunna tro, med tanke pa
stora intradeshinder, startat eller kommer inom kort att starta. Detta medfér inte bara positiva
effekter genom att medborgarnas resmoéjligheter berikas, utan aven att biljettpriserna troligtvis
pressas ned. Dock kommer detta inte till nytta for resenarer éver hela landet eftersom trafiken
kommer vara koncentrerad till ett mindre antal strackor dar resandeunderlaget ar stort.

Pa jarnvagssidan har ocksa den regionala samhallssubventionerade tagtrafiken brett ut sig
over allt storre geografiska omraden till foljd av kollektivtrafikreformen. Detta kan visserligen
vara till gagn for resenarerna — som far 6kad valfrihet och turtadthet — men missgynnar den
kommersiella trafiken som far en svarare konkurrenssituation. Dartill kommer 6kande behov
skattefinansiering for denna trafik. En negativ konsekvens som har uppstatt ar att det med fler
trafikforetag blir svarare for resendren att finna, och sedan képa biljett fér, den basta resan i
alla avseenden. Ofta ar inte exempelvis trafikinformation och biljettpriser samlade pa ett och
samma stalla fran samtliga foretag. Det kan dven vara problem med hallplatser till all trafik
som gor kollektivtrafiken mindre sammanhallen for resenarerna (Trafikanalys 2014c).

Utbud, priser och kvalitet

Utbud av kollektivtrafik ar en viktig indikator att folja, eftersom den visar pa hur medborgarnas
resmojligheter utvecklas. Aven priser p& transporter och olika aspekter pa transporternas
kvalitet ar viktiga indikatorer fér bedémningar av preciseringens utveckling.

Det totala antalet utbudskilometer i den samhalisfinansierade lokala och regionala kollektiv-
trafiken har arligen 6kat under en langre tid, med 2 procent mellan 2012 och 2013, och med
12 procent sedan 2009, se Figur 3.8.3. Framforallt ar det storstadslanen som driver pa den
uppatgaende trenden. Storsta delen av utbudet bestar av busstrafik, narmare tre fjardedelar.
Om man antar att fordonens passagerarkapacitet generellt inte minskar skulle utbudsokningen
aven tala for en viss 6kning av platsutbudet.®® Det motségs dock av att rapporterat utoud av
sittplatskilometer minskade mellan 2008 och 2009, samt mellan 2011 och 2012. Det finns
inget som tyder pa att nya fordon i nagon storre utstrackning har farre sittplatser an aldre.

%0 Statistik om platsutbud redovisas pa Trafikanalys malportal: http://www.trafa.se/sv/malportal/
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Figur 3.8.3: Utbud av samhillssubventionerad lokal och regional kollektivtrafik, miljoner utbudskilometer, aren
2009-2013. Skogslanen ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten, Varmland, Vésterbotten och
Vasternorrland.

Kalla:(Trafikanalys 2014g).

Det ar inte bara utbudet av kollektivtrafik som 6kar, det gér aven anvandandet. Mellan aren
2012 och 2013 6kade antalet kollektivtrafikresor®' med 3 procent. Sedan 2009 har resandet
Okat med narmare 14 procent, se Figur 3.8.4. Drygt halften av resorna utférs med buss, och
nastan en fjardedel med tunnelbana. Resterande resor ar nagot jamnare fordelade mellan tag
och sparvagn. Framst ar det i storstadslanen som resandet 6kar mest.

Okningen i antalet resor skulle kunna férklaras av en befolkningsdkning. Daremot har antalet
resor per invanare aven stigit under senaste aret med 3 resor per person. Resandedkningen
per capita ar som storst i Skane och Vastra Gotalands 1an, och nastintill oférandrad i skogs-
lanen®2. Nar resandet okar till och med snabbare an utbudsékningen, kan det vara en indika-
tion pa att kollektivresandes férutsattningar har forbattrats.

Flera av kollektivtrafikens branschorganisationer, SKL, Jernhusen och Trafikverket har ett
uppsatt mal att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt och ett delmal om for-
dubblat kollektivtrafikresande till ar 2020, dar 2006 ar basar. Framforallt ar det bilresenarerna
som de bedomer maste lockas 6ver med en attraktivare kollektivtrafik for att uppna malet. |
dagslaget ser det inte ut som att deras delmal kommer att uppnas till 2020 med de senare
arens langsamma 6kningstakt i resandet. | den lokala och regionala kollektivtrafiken, som star
for huvuddelen av alla kollektivtrafikresor, har 6kningen endast varit 20 procent fram till 2013.
Inte heller en framtidsprognos tyder pa att den kollektiva andelen av resandet kommer att
fordubblas till 2020, méjligtvis till 2030 (VTI 2013).

Nar kollektivtrafikanvandandet 6kar kan det skapa trangsel i systemet. Trangsel gor att kollek-
tivtrafiken blir mer obekvam vilket férsamrar férutsattningarna att anvanda den (OECD/ITF
2014). Trangsel kan ocksa minska resenarers betalningsvilja for biljetter (VTI 2014).
Belaggningen i kollektivtrafiken ar som allra storst i Sveriges tre storsta stader, dock har den
varit mer eller mindre konstant sedan 2009, se Figur 3.8.5. Den anstrangda situationen och
kapacitetsbristen vad galler infrastruktur framgar ocksa av rapporten Arbetspendling i
storstadsregioner (Trafikanalys 2011a). | Géteborg, Malmé och Stockholm har den lokala och
regionala kollektivtrafiken i nagra vasentliga avseenden natt kapacitetstaket under vissa dagar

5 En resa i detta sammanhang &r synonymt med en pastigning av ett kollektivtrafikfordon.
%2 Skogslanen ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten, Varmland, Vasterbotten och Vasternorrland
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och tider. 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. | dvriga landet aterfinns inte dessa brister givet befintlig
statistik aggregerad pa lansniva.

Under 2014 har atgarder i infrastrukturen vidtagits fér att minska trangsel. | Stockholm har nya
kollektivtrafikkorfalt dppnats och i Géteborg har trimningsatgarder for en forbattrad
kollektivtrafik genomforts (Trafikverket 2015e).
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Figur 3.8.4: Resor i den samhéllssubventionerade lokala och regionala kollektivtrafiken 2009-2013. Skogslanen
ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten, Varmland, Vasterbotten och Vasternorrland.
Kaélla: (Trafikanalys 2014g).
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Figur 3.8.5: Belaggning i den samhillssubventionerade lokala och regionala kollektivtrafiken, 2009-2013.
Skogslénen ar Dalarna, Gavleborg, Jamtland, Norrbotten, Varmland, Vasterbotten och Vasternorrland.
Kalla: (Trafikanalys 2014g).
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Priset for olika transportalternativ paverkar férutsattningarna att resa. Nar priset pa ett
alternativ férandras, allt annat likadant, férandras troligen resandet i en eller annan riktning.
Prisutvecklingen har, framférallt under perioden 2007-2013, varit hogre i den lokala och
regionala kollektivtrafiken jamfort med utvecklingen av konsumentprisindex (KPI), se Figur
3.8.6. Det har med andra ord blivit mer kostsamt att resa kollektivt relativt prisutvecklingen fér
andra varor och tjanster. A andra sidan har &ven bensinpriset 6kat mer &n KPI. Detta gor att
transporter med bil ocksa har blivit dyrare givet att andra paverkbara férutsattningar ar
konstanta. Formodligen dampar detta eventuella 6verflyttningseffekter. Att just enkelbiljetter
har blivit forhallandevis mycket dyrare gor det svarare att locka sallanresenarerna till kollektiv-
trafiken. | ett mindre antal Ian ar dock biljettpriserna oférandrade sedan 2009. En liknande
prisdkning, fast i mindre grad, har skett i den langvaga jarnvagstrafiken. Dar har priserna
sedan bdrjan av 90-talet blivit allt mer differentierade — priset sjonk pa lagprisbiljetter och steg
pa de dyrare biljetterna (KTH 2014). Under senare ar har dock aven lagprisbiljetterna blivit
dyrare.

Det ar inte bara priserna i kollektivtrafiken som 6kar, det gér aven kostnaderna for den
subventionerade kollektivtrafiken i lanen (Trafikanalys 2014g). Detta ar troligen en bakom-
liggande anledning till den stegrande prisutvecklingen. Sett till sjalvfinansieringsgraden for den
samhallssubventionerade lokala och regionala kollektivtrafiken har den varit relativt konstant
omkring 50 procent sedan 2007, trots pris- och resandedkning. Forklaringen till att kostnad-
erna har stigit kan finnas i att utbudet 6kat och standarden férbattrats vad galler bekvamlighet
och tillganglighet (Trafikanalys 2014i). Kostnadsokningar kan géra det problematiskt att finna
ytterligare mojligheter att attrahera potentiella resenarer till kollektivtrafiken utan att belasta
skattebetalarna eller resendrerna med fortsatt stigande kostnader.
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Figur 3.8.6: Prisutveckling— I6pande priser— for enkelbiljett, lokaltrafik, bensin, lanskort och KPI. Index
(2001=100). Aren 2001-2014.
Kalla: (Trafikanalys 2014i).
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Den allra storsta delen, 95 procent, av kollektivtrafik pa vag utgérs av den offentligt subven-
tionerade trafiken som presenterades tidigare. Resterande 5 procent bestar av helt kommer-
siell trafik. Utvecklingen mellan 2012 och 2013 for den kommersiella trafiken har varit negativ i
bemarkelsen att utbudet har minskat (kérda kilometer -5 procent, och sittplatskilometer -20
procent) och sa aven resandet (i antal och personkilometer, -3 procent). Daremot har antalet
avgangar okat (14 procent). Att nedgangen i utbud inte aterfoljs av samma nedgang for
resande kan anda tyda pa att trafiken i storre grad har anpassats efter resenarernas res-
monster vilket ocksa kan styrkas av att antalet avgangar har 6kat. Men troligtvis sa finns det
bade vinnare och forlorare bland resenarer pa de forandringar som skett.

Trafiken med passagerartag har 6kat under perioden 2009 till 2013 med 18 procent, vilket
ocksa galler platskapaciteten som stigit med 20 procent, se Figur 3.8.7. 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. Samma stigande trend, men med avtagande takt, gar att se det kommande aret
med utgangspunkt i hur mycket tagtrafik som planeras att koras.

Jarnvagen brottas dock med en del problem som paverkar forutsattningarna att aka tag. |
borjan av 10-talet var det stora problem med bristande punktlighet i jarnvagstrafiken. Punktlig-
heten har dock stabiliserats pa senare ar och ar nu pa ungefar samma niva som 2009, trots
att trafiken Okat kraftigt. Under 2014 har Trafikverket och tdgbranschen bedrivit arbetet Till-
sammans for tag i tid for att ta ett samlat tag med att forbattra punktligheten samt resenars-
nojdheten. Daremot har det inte gatt, an sa langa, att pavisa nagra effekter av utfort arbete.
Brist betraffande infrastrukturkapacitet ar ytterligare ett bekymmer som begransar hur trafiken
i framtiden kan utvecklas. Se avsnitt 3.2 fér mer om punktlighet och kapacitet. Aven ett
eftersatt jarnvagsunderhall paverkar resendrerna negativt, framst genom férsdmrad
punktlighet och regularitet.
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Figur 3.8.7: Utbud av jarnvagstrafik aren 2006-2013 samt planerat utbud enligt tagplanen aren 2009-2015.
Kaélla: (Trafikanalys 2014a) samt egna bearbetningar av tagplanedata.
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Brist pa kapacitet och férsenade tag paverkar ocksa langden pa planerad restid som kan
matas med resehastighet. Extra marginaler i tidtabeller kan inféras for att klara tidshallningen
och den trangre situationen battre. Resenarerna paverkas negativt av detta eftersom det gar
mer tid for att resa som istallet kunde agnas at andra aktiviteter. Den genomsnittliga reshastig-
heten har under en lang tid 6kat och nadde sin topp for de flesta tdg 2011. Sedan dess har
den minskat till féljd av kapacitetsutnyttjandet blivit s& hogt att det har blivit svart att halla de
korta restiderna utan férseningar (KTH 2014).

Utbudet av sparvagstrafik har 6kat 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, och kapacitetstaket vad galler infrastruktur ar i stort sett natt.
Antal kérda tagkilometer inom tunnelbanetrafiken 6kade nagot under 2012, vilket kan forklaras
av att en tunnelbanelinje var avstéangd under en del av 2011.%

Hur néjda allmanheten ar med kollektivirafiken kan ses som ett resultat av arbetet med att
forbattra forutsattningarna att anvanda kollektivtrafik. Cirka 50 procent av allmanheten ar
ndjda med kollektivirafiken under 2014 enligt Kollektivtrafikbarometern (Svensk Kollektivtrafik
2015). Detta motsvarar ungefar nivan fran 2009. De som reser mer regelbundet med kollektiv-
trafiken ar generellt sett mer néjda an andra. Med tanke pé att endast halva befolkningen ar
nojda med kollektivtrafiken bor det finnas mycket kvar att arbeta med for att starka kollektiv-
trafikens image och pa sa satt fa fler att valja kollektivtrafiken. Det man ar mest néjd med ar
informationen om avgangstider (76 procent ndjdhet), och minst néjd med hur lyhérda bolagen
ar for synpunkter (23 procent nojdhet). Att information om avgangstider toppar néjdhetsmat-
ningen kan vara ett resultat av Trafikverkets och kollektivtrafikbranschens arbete med 6ppna
data som lett till att ett flertal resetjanster utvecklats, bland annat till mobiltelefoner. Kundnojd-
heten med Trafikverkets information var som helhet oférandrad 2014 och néjdheten pa de
statliga flygplatserna 6kade nagot (se avsnitt 3.2).

Vissa tydliga trender i kundndjdhet gar att urskilja mellan 2010 och 2014. Nagot som markbart
har forsamrats enligt allmanheten ar hur Iattiligangligt det ar att kopa biljetter. Detta kan vara
féljden av mindre kontanthantering vid biljettférsaljning samt forandrade forutsattningar for kop
av SMS-biljetter. Aven enkelheten att anvanda kollektivtrafiken upplevs som nagot samre.
Positiva forandringar gar att se i hur renligheten i fordonen upplevs och hur information om
oplanerade handelser férmedias.

Under 2014 uppmarksammades resenarsperspektivet vid biljettkdp och reseinformation av
regeringen som initierade en utredning i amnet (Regeringskansliet 2015). Utredningen syfte
var att undersdka om det bor bli obligatoriskt for kollektivirafikforetag att tillhandahalla data
som gor det mojligt att bygga system for information, bokning och biljettférsaljning av kollektiv-
trafikresor. Utredningen lade forslag pa att andra lagen (2010:1065) om kollektivtrafik sa att
kollektivtrafikforetag ska bli tvungna att 1d&mna fler uppgifter som ar av hogre kvalitet och i ett
Oppet format. Utredningens slutrapport ar for narvarande pa remiss och inga beslut ar tagna.

Den nationella reseplaneraren Resrobot.se har utrustats med kopfunktion. Alltsa gar det nu att
planera och kopa sin resa pa en och samma plattform aven om resan kraver byte mellan
transportmedel och trafikforetag. Till storsta del tilkommer nyttan de resenarer som gor langre
resor. Det aterstar att se vilket genomslag Resrobot kommer att fa eftersom tjansten inte ar
speciellt valkand och ingen marknadsféring planeras.

%3 Utbud av sparvagns- och tunnelbanetrafik redovisas pa Trafikanalys malportal:
http://www.trafa.se/sv/malportal/
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| avsnitt 3.2 presenteras nojdhet med Trafikverkets trafikinformation och kundnéjdheten péa de
statliga flygplatserna. Sammanfattat ar ndjdheten med Trafikverkets information oférandrad
och nojdheten pa de statliga flygplatserna 6kat nagot.

Upplevd trygghet i kollektivtrafikmiljoer ar en annan faktor som kan paverka valet att resa med
kollektivtrafiken. | avsnitt 3.2 presenteras uppgifter om bade den objektiva och upplevda
tryggheten. Sammanfattat begas farre valdsbrott i samband med allmanna kommunikationer
och andelen resenarer som upplever kollektivtrafiken som trygg har 6kat under 2014, alltsa ar
trenden positiv.

Regeringen planerar fér en miljardsatsning pa sa kallade stadsmiljoavtal med syfte att framja
samverkan mellan utbyggd kollektivtrafik och bostadsbyggande. Genom stadsmiljéavtalen ska
aktorer kunna soka upp till 50 procent statlig medfinansiering for lokala och regionala kollektiv-
trafikinvesteringsprojekt samt genomféra motprestationer. Nar kollektivtrafiken byggs ut ar
férhoppningen att aven bostadsbyggandet ska 6ka (Regeringen 2015). Trafikverket har fatt i
uppdrag att ta fram ramverk for stadsmiljoavtal. Detta uppdrag har nu delredovisats och inne-
haller bland annat férslag pa hur stadsmiljéavtal pa 500 miljoner per ar kan fordelas under
perioden 2015-2018 (Trafikverket 2015i). Vad utfallet i slutdndan blir aterstar att folja.

I den bakomliggande propositionen till de transportpolitiska malen (2008/09:93) framhalls
vikten av att samordna sarskild och allméan kollektivtrafik for att utnyttja offentliga medel till att
skapa tillganglighet. Extra viktigt ar detta pa glesbygden dar den allmanna kollektivtrafiken kan
vara liten i omfattning, och den sarskilda relativt stor, i férhallande till befolkningen. Problem
att &stadkomma detta finns dock bland annat i att allmén och sarskild kollektivtrafik skots i
flera olika organisatoriska nivaer (RKM, landsting, kommun) och regleras av ett antal skilda
lagar. P4 manga platser i landet finns dock en samordning mellan den sarskilda och allmanna
kollektivtrafiken. P& s& satt kan exempelvis skolungdomar resa med den allménna kollektiv-
trafiken till och fran skolan vilket pa vissa strackor dven kan vara en avgdérande faktor till att en
kollektivtrafiklosning finns 6ver huvud taget. Det omvanda ar dock inte mojligt — att en resenar
mot betalning far aka med en sarskilt anordnad transport (Trafikanalys 2014h). Gallande lagar
satter stopp for det. Om den politiska viljan ar att spara resurser och pa samma gang 6ka
tillgangligheten finns potential att uppna detta genom att se dver férutsattningarna for
samordning mellan olika sorters kollektivtrafik.
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4 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljékvalitetsmalen uppnas och att 6kad
hélsa uppnas.

4.1 Inledning

Det andra delmalet tar fasta pa trafiksakerhet, miljé och halsa. Pa ett satt kan det ségas vara
tanken att hansynsmalets preciseringar utgor granserna inom vilka tillgangligheten skall
utvecklas. Vid beslut om enskilda projekt eller planer finns det dock manga exempel pa att en
samhallsekonomisk nyttovardering leder till en prioritering av insatser som gynnar funktions-
malet pa bekostnad av hansynsmalet.

Av preciseringarna fér hansynsmalet agnas fyra at trafiksdkerheten inom de olika trafikslagen.
Det finns inga mal om en viss sammanlagd minskning av dédade eller allvarligt skadade till
folid av trafikolyckor i alla trafikslag tillsammans. Kvantifierade preciseringar for ar 2020 anges
avseende antalet omkomna och allvarligt skadade inom vagtrafiken och fér antalet allvarligt
skadade inom sjofarten. For omkomna inom sjoéfarten, bantrafiken och luftfarten anger preci-
seringarna endast att antalen ska minska kontinuerligt till &r 2020. Trafikanalys publicerar den
officiella statistiken Over vagtrafikskador. | det arbetet har det framkommit att polisens rappor-
tering om trafikolyckor har fatt lagre tdckningsgrad under senare tid. Det kan paverka framfor
allt statistiken som ror skadade i vagtrafiken.

Ett pAgaende utvecklingsarbete for metoderna for att beskriva antalet svart skadade inom
fritidsbatstrafiken gor det omgjligt att bedéma hur utvecklingen varit avseende denna aspekt
av preciseringen. Enligt matning ar antalet allvarligt skadade mycket hdgre an nar malen
antogs, men det gar inte att sdga hur manga allvarligt skadade det skulle ha varit &r 2009 om
samma metoder anvants da som nu. Trafikanalys avstar darfér som tidigare fran att ange en
pil for utvecklingen, aven om antalet omkomna har minskat under perioden.

Under 2014 kom det fram att dronare (obemannad radiostyrd flygfarkost) blivit ett vaxande
problem for flyget. Amnet fick sarskild uppméarksamhet i samband med att Luftfartsverket for
forsta gangen stangde av luftrummet vid en flygplats pa grund av en drénare som utan till-
stand holl pa med flygfotografering.>* For att framfora en dronare kravs tillstand fran
Transportstyrelsen och for att flyga den i narheten av en flygplats kravs ocksa ett sarskilt
tillstand fran flygtrafikledningen (eller motsvarande) vid varje enskilt tillfalle.® EU-kommis-
sionen har for avsikt att instifta regelverk for civila dronare, regler som ska tacka sakerhet men
ocksa aspekterna integritet, dataskydd, forsakringar och skadestandsansvar. Kommissionen
paborjade under 2014 en genomlysning av problemen och en konsekvensbedémning. Detta
kan sedan foljas av ett lagstiftningsférslag, som ska godkannas av medlemsstaterna och
Europaparlamentet.

5 http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=103&artikel=6036836
% hittp://www.lfv.se/sv/Anslagetdigital/LFV-News-3-2014/Dronare-i-kontrollzon-kraver-tillstand-fran-LF V/

95


http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=103&artikel=6036836
http://www.lfv.se/sv/Anslagetdigital/LFV-News-3-2014/Dronare-i-kontrollzon-kraver-tillstand-fran-LFV/

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. Uppféljningen fokuserar pa de miljokvalitetsmal som kan uppnas bara
om transportsystemets negativa paverkan minskas. | takt med att energiomstallningen fortgar
minskar anvandningen av energi fran fossila ravaror kontinuerligt. Eftersom omstallningen gatt
fortare inom andra sektorer an transportsektorn har dess andel av vaxthusgasutslappen okat
sett dver en langre tidsperiod. Detta blir sarskilt tydligt nar utslappen fran internationell luft-
och sjofart inkluderas i analysen. Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ar dock lagre
nu an de var 1990, trots ett kraftigt okat transportarbete. Det galler dock inte utslappen fran
Iatta lastbilar, som istéllet 6kat kraftigt till foljd av ett 6kat trafikarbete. Trafikanalys arbetar for
narvarande med en analys av bland annat detta som publiceras senare under aret.

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i marint bransle i svavelkontroll-
omrédena (SECA) Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjén da Europaparlamentets och
radets direktiv 2012/33/EU tradde i kraft. Syftet med svaveldirektivet ar att minska paverkan
pa manniskors halsa och de skadliga effekterna pa miljon. Trafikanalys har pabérjat en utvard-
ering av svaveldirektivets inforande som syftar till att understka hur svaveldirektivet bidrar till,
eller i forekommande fall motverkar, de transportpolitiska malen. Nagra risker som uppmark-
sammats ar éverflyttning fran sjo- till vagtransporter med fler trafikstockningar och 6kning av
klimatpaverkande utslapp som féljd. Okade kostnader fér rederier verksamma inom SECA och
forsamrad konkurrenskraft for varudgare som nyttjar sjdtransporter inom SECA ar andra
farhagor som har lyfts. Utvarderingen pabdrjades 2014 och baseras pa data fran 2012 till
2016. En forsta delrapport ar planerad att publiceras under varen 2016.

4.2 Omkomna och allvarligt skadade inom
vagtransportomradet

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

Antalet personer som omkom 6kade med 10 personer under 2014 jamfért med 2013. Om
utvecklingen fortsatter i genomsnitt som de senaste tio aren kommer anda malet om
maximalt 220 dédade ar 2020 att nas. Antalet allvarligt skadade minskade nagot 2014

och medelvardet for de senaste tre aren var val under basvardet fér aren 2006-2008. Om @
utvecklingen de senaste aren fortsatter kommer malet om en 25-procentig minskning av
antal allvarligt skadade att nas till 2020. Sammantaget beddoms att utvecklingen har varit
positiv.

Enkelt uttryckt &r malet for 2020 att hogst 220 personer ska omkomma och hogst 4 122
skadas allvarligt, inom végtransportomradet.5¢

% Da 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 4.2.1 nedan antal omkomna inklusive
sjalvmord.
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Under 2014 6kade antalet omkomna nagot jamfért med 2013, som i sin tur hade nast lagsta
antalet omkomna sedan 1940-talet (allra Iagst var antal omkomna ar 2010). Jamfért med
basvardet (genomsnitt for aren 2006—2008) var antalet omkomna 33 procent lagre 2014.

Under 2014 omkom, exklusive sjalvmorden, 191 man och 79 kvinnor i vagtrafikolyckor.
Andelen omkomna man har under de senaste 10 aren varit i genomsnitt 74 procent med
ganska stora arliga fluktuationer (Figur 4.2.1). Antalet barn 0-17 &r som dédades i vagtrafiken
var 14 stycken. Det ar det nast lagsta antalet omkomna barn (nast efter 2013 ars siffra) sedan
man borjade fora statistik. Under den senaste tioarsperioden har antalet omkomna barn i
vagtrafiken halverats (se aven avsnitt 3.7).
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Figur 4.2.1: Dédade personer exklusive sjalvmord>’ vid polisrapporterade vagolyckor, antal man och kvinnor
(vanster y-axel) samt andel mén (procent, héger y-axel). Ar 1985-2014.
Kalla: (Trafikanalys 20140).

57 For definitioner se Trafikanalys (2014n). Uppféljning av de transportpolitiska malen. Rapport 2014:5.
http://www.trafa.se/PageDocuments/Rapport_2014_5_Uppfoeljning_av_de_transportpolitiska_maalen.pdf.
Trafikanalys.. Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av representanter fran Trafikverket,
Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjadlvmord pa samma stringenta satt
for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dodade i vagtrafiken exklusive sjalvmord (se vidare
beskrivning i Trafikverket (2014a). Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen inom véagtrafik 2013. Malstyrning av
trafiksdkerhetsarbetet mot etappmal 2020. Borlénge. Trafikverket..
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Tabell 4.2.1: Omkomna, svart skadade, allvarligt skadade och sjukhusvardade inom véagtrafiken 20062014,
och mal for 2020.

Omkomna inkl. Svart skadade P& sjukhus minst Allvarligt

sjalvmord (SOS) (SOS) 24 timmar skadade
2006 445 3959 9 891
2007 471 3824 9710 5393
2008 397 3657 9452 5598
Basvarde (snitt 440 3813 9 684 5496
2006-2008)58
2009 358 3460 8 933 5205
2010 283 2888 7749 4648
2011 342 3127 7 869 4500
2012 321 2976 . 4434
2013 288 2716 . 4909
2014 295 2399 . 4833
Snitt 2012-2014 301 2697 4725
2020 (mal) 220 2 860 7112 4122
avstand till mal, 81 0# . 604
personer59
avstand till mal, 27 O# . 13
procent

Kalla: Omkomna och svart skadade markerade med SOS é&r officiell statistik (Trafikanalys 20140). Inlagda pa
sjukhus kommer fran (Trafikanalys 2011c, 2013f). Allvarligt skadade ar ett matt berdknat av Transportstyrelsen
(se Trafikanalys dnr Utr 2010/37).

Anm: Som basvarde for omkomna anvands genomsnittligt antal aren 2006—2008, avrundat till 440 personer.
Allvarligt skadade ar en konstruerad variabel (se vidare (Trafikverket 2014a)).

#Nivan egentligen under malnivan

Den positiva utvecklingen med ett minskat antal dédade goér att preciseringens mal — hogst
220 dédade 2020 — forefaller realistiskt att uppna. Det skulle krava en minskning fran trears-
snittet 2012—-2014 med totalt 27 procent under de sex ar som aterstar, det vill sdga 5 procent
per ar (se Tabell 4.2.1). Under tioarsperioden 2005-2014 har den genomsnittliga arliga minsk-
ningen varit ungefar 5 procent. Med en fortsatt utveckling i liknande takt kommer malet alltsa
att nas. Fragan ar dock om det ar realistiskt att férvanta sig en liknande utveckling, eller om
det blir svarare att minska fran en redan lag niva till en annu lagre (Figur 4.2.3).

% Det finns ingen berakning av antal allvarligt skadade 2006 s& genomsnittet &r for 2007—-2008.
% Avser avstand fran snittet 2012-2014.
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Figur 4.2.2: Omkomna (inkl. sjalvmord) inom véagtrafik, basvarde, utfall och mal.
Kélla: (Trafikanalys 2015i)

Inom EU finns ett mal om halvering av antalet omkomna ar 2020 jamfért med 2010
(Trafikverket 2014a). Malet avser utvecklingen i EU som helhet men om Sverige skulle ta "sin’
del motsvarar det en skarpning av 220-malet med ett mal om hégst 133 dédade (exklusive
sjalvmord) ar 2020. Detta skulle kréva en arlig genomsnittlig minskning av antal omkomna pa
12 procent fram till 2020, vilket ar en betydligt snabbare utveckling an vi sett hittills.

Figur 4.2.3: Omkomna inom végtransport aren 2000 — 2014 samt nédvandig utveckling for att na det nationella
malet respektive folja EU-malets minskningstakt i Sverige.

Kalla: (Trafikanalys 2015i)

Anm: Nationella malet d&r max 220 omkomna ar 2020 och EU-malet &r en halvering av antal omkomna till 2020,
jamfort med 2010, vilket om Sverige skulle ta ”sin” del skulle innebdara max 133 omkomna ar 2020.
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Antalet svart skadade enligt officiell statistik (dvs. baserat pa polisens rapportering) minskade
2014 till 2 399, fran 2 716 under ar 2013. Detta gor att antalet svart skadade 2014 redan ligger
under malnivan for 2020 (Tabell 4.2.1). Vi har dock goda skal att tro att antalet svart skadade
ar underrapporterat, jamfért med tidigare ar. Det har varit stora problem med polisens rapport-
ering av skadade personer sedan hésten 2013, bland annat pa grund av att IT-system inte
fungerat (Transportstyrelsen 2015d). Trafikanalys befarar att detta inte bara paverkar stati-
stiken utan ocksa innebar att polisens tackningsgrad av potentiella brott i samband med
trafikolyckor ocksa blivit samre.

Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken ar ett matt som ska fanga utvecklingen av hur manga
som far ett bestdende men pa grund av en olycka. Serien som anvands har (Tabell 4.2.1)
visar pa antal skadade personer i vagtrafiken som fatt en invaliditetsgrad pa 1 procent. Antal
allvarligt skadade enligt denna definition minskade nagot 2014 jamfért med 2013. Har ska
man dock komma ihag att allvarligt skadade ar ett konstruerat métt, som inte motsvarar
fysiska personer.%° Sedan métserien bérjar (2007/2008) har den arliga minskningen i antal
allvarligt skadade varit i genomsnitt drygt 2 procent. Den minskningstakten ar ocksa vad som
kravs framover for att nd malet 2020, definierat som en minskning av antal allvarligt skadade
med 25 procent till 2020.

Under de senaste aren har antalet svart skadade och allvarligt skadade minskat l&ngsammare
an antalet dédade. Malet for 2020 som det uttrycks i preciseringen for svart skadade (egent-
ligen allvarligt skadade) ar ocksa ett mindre ambitiést mal: en minskning med en fjardedel
jdmfért med en halvering av antalet omkomna. Med sex ar kvar till ar 2020 forefaller det fullt
mojligt att na preciseringens malnivaer for skadade i vagtrafiken.

Vi har alltsa problem att fanga upp antal skadade i trafiken pa ett helt rattvisande satt, medan
antal omkomna ar en mycket saker uppgift dar en rad olika kallor anvands och kontrolleras
mot varandra. Vad galler register for att fanga upp antal skadade i vagtrafiken pagar i skriv-
ande stund ett samarbete mellan Transportstyrelsen och Trafikanalys. | projektet analyseras
tre olika kallor for skadade i trafiken som alla anvands i olika sammanhang for att beskriva
utvecklingen inom vagtrafiksakerhet: STRADA polis (anvands av polisen och ger underlag till
officiell statistik), STRADA-sjukvard (anvands av akutsjukhusen) och det patientadministrativa
registret fran slutenvarden (lagras hos Socialstyrelsen). Alla tre kallorna har sina for- och
nackdelar vad galler tdckningsgrad, bortfall och informationsinnehall och under varen 2015
kommer en jamférande analys att kunna presenteras.

Aven om utvecklingen i stort varit valdigt gynnsam i végtrafiken, dar antal omkomna halverats
pa knappt 20 ar, sa gar utvecklingen for de oskyddade trafikanterna langsammare an for
bilister. Under de senaste tio aren har antal omkomna skyddade trafikanter minskat med 53
procent medan de oskyddade (personer pa motorcykel eller moped, cyklister och gaende)
minskat med bara 11 procent. Denna olikhet i utveckling gor att de oskyddade trafikanternas
andel av alla dédade i vagtrafiken, som lag pa runt 30 procent ar 2000, sedan dess stigit till
nara 50 procent.

Enligt Trafikverket ar kombinationen av sakrare fordon och sakrare vagar de viktigaste forklar-
ingarna till allt farre omkomna i vagtrafiken. Under 2014 genomférde Trafikverket atgarder pa
det statliga vagnatet som ger en teoretisk besparing av 4,5 omkomna personer. (Trafikverket
2015e)

80 Mattet beskrivs i Trafikverket (2014a). Analys av trafiksékerhetsutvecklingen inom véagtrafik 2013. Malstyrning
av trafiksékerhetsarbetet mot etappmal 2020. Borlange. Trafikverket.
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En grupp som inte tacks in av officiell statistik och som inte ingar i sammanstallningen i Tabell
4.2.1 ar de som skadas i sa kallade singelolyckor bland gaende, eller fallolyckor, dar en
person faller i gatumiljé utan att nagot fordon ar inblandat. Detta ar en stor grupp personer,
nastan 4 000 och darmed halften av de allvarligt skadade i vagtrafiken (Trafikverket 2014a).
Med en aldrande befolkning finns en uppenbar risk att problemet och konsekvenserna av
fallolyckorna kommer att 6ka.

4.3 Omkomna och allvarligt skadade inom
sjofarten

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

Liksom vid forra arets maluppféljning ar skaderapporteringen for att mata antal skadade i
fritidssjofarten under utveckling. En ny férbattrad metod for att mata antal skadade med hjalp
av uppgifter fran sjukvarden leder till att antal skadade enligt métning 6kar gradvis och
kommer fortsatta 6ka. Malnivaerna behdéver darfor ses dver sa snart det finns en arbetsmetod
som ger stabil matning av antal skadade.

Inom yrkessjotrafiken omkom fyra personer under 2014 och 12 personer blev allvarligt
skadade. Inom fritidsbatstrafiken omkom 23 personer. Totalt for sj6trafiken ar malet for
maximalt antal omkomna ar 2020 endast 5 personer eller 15 procent bort vilket kommer

att nas om utvecklingen fortsatter som hittills. Kontinuerlig forbattring av dataunderlag for O
att bedéma antal allvarligt skadade inom fritidssj6farten goér att antal skadade enligt
matning Okar 6ver tid. Malnivaerna fér skadade behover darfor ses Over. Trafikanalys
avstar darfor fran att gdra en bedémning av hur hela preciseringen utvecklats.

Malet for de allvarligt skadade kan enkelt uttryckas som att hogst 40 personer ska skadas
allvarligt inom sjofarten och fritidsbatstrafiken ar 2020. Det ar halften av basvardet som
berdaknas som genomsnittet av allvarligt skadade 2006—2008. Malet fér antalet omkomna ar
inte lika enkelt att kvantifiera. Har anvander vi tolkningen av "minska fortldpande” att antalet
omkomna ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Med utgangs-
punkt i basvardet 39 blir da malet att hdgst 26 personer ska omkomma i sjofarten 2020.

Det finns ingen officiell statistik dver olyckor till sjoss. Transportstyrelsen publicerar viss
statistik och den ar uppdelad i yrkessjofart och fritidsbatstrafik. Férutsattningarna for att géra
en god statistik ar bast inom yrkessjofarten, som framst omfattar handels- och fiskefartyg.
Inom yrkessjofarten finns rapporteringsskyldighet av olyckshandelser. Statistiken ska inne-
halla alla olyckshandelser i svenska vatten och dessutom olyckor med svenska fartyg i utland-
ska vatten. | maluppféljningen aterger Trafikanalys siffror for yrkessjofarten darifran, rensade
for personolycksfall ombord utan samband med fartygets hantering (se Tabell 4.3.1).

Statistiken over olyckor i fritidsbatstrafiken ar av lagre kvalitet an 6vriga trafikslag och det
pagar ett utvecklingsarbete for att forbattra kvaliteten och 6ka tackningen av olyckshandelser.
Statistik for fritidsbatar innehaller fler typer av handelser an olycksstatistiken i andra trafikslag.
Till exempel ingar personolycksfall ombord, olyckor nar batar legat stilla, exempelvis i hamn
eller vid fiske, och olyckor vid tavlingar. Dessutom ingar olyckor dar en person faller fran
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brygga pa vag till eller fran en bat samt olyckor med kanoter, vattenskotrar och vindsurfing-
brador. Dessutom ar det manga olyckshandelser som inte kommer till Transportstyrelsens
kdnnedom, eftersom det inte rader fullstdndig 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 d6d pa
fritidsbat). Inom yrkessjéfarten omkom fyra personer under 2014. Antalet allvarligt skadade
var 12 personer, tio i arbetsmiljéolyckor, en i kollision och en i fértdjningsolycka. Samtliga
omkomna och allvarligt skadade inom yrkessjofarten 2014 var man och alla aldre an 18 ar.
Inom fritidsbatstrafiken noterades 23 dddsfall under 2014, vilket ar en stor minskning jamfort
med 2013 da 36 personer omkom (Figur 4.3.1). De 23 omkomna var samtliga man och
samtliga aldre an 18 ar (Figur 4.3.1). Sedan 2011 har endast tva barn (under 18 ar) omkommit
i fritidsbatsolyckor. Av de 23 dodsfallen under 2014 omkom 2 personer av kroppsskador pa
grund av kollisioner och inte av drunkning.

Antal allvarligt skadade i fritidsbatar rapporteras an sa lange endast fran Vastra Gotaland och
Stockholms lan som varit forst ut i ett pilotprojekt att anvanda sjukvardsuppgifter for att identi-
fiera skadade inom fritidssjofarten. Pa Transportstyrelsen pagar ett projekt for att successivt
Oka insamlingen av olycksdata med hjalp av sjukvarden (STRADA) och vartefter fler 1an
anvander STRADA for olyckor med fritidsbatar kommer antalet kdnda skadade att 6ka rejalt.
Antal rapporterade skadade personer for aret 2014 var 214 personer, dar majoriteten av
skadorna skett i hamn, 19 av skadorna var relaterade till hog fart och 5 skador fran kollisioner
(Transportstyrelsen 2015e).
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Figur 4.3.1: Antal omkomna man respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 2004 — 2014.
Kalla: Transportstyrelsen, underlag till Trafikanalys (Utr 2013/35)

Medeltalet féor omkomna de tre senaste aren ligger under basvardet for omkomna sa i det
avseendet ser utvecklingen bra ut (se Figur 4.3.2). Malet om maximalt 26 omkomna i sjo-
trafiken ar 2020 nas om utvecklingen fortsatter som de senaste tio aren. Om skadade ar det
enligt resonemanget ovan omdjligt att uttala sig om utvecklingen mot bakgrund av den forbatt-
rade tillgangen till data. Antal skadade 2006 — 2008 som anvands som basvarde och som
darmed malnivan baseras pa, var felaktigt Iaga tal och malnivaerna for skadade behover ses
Over.
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Figur 4.3.2: Omkomna inom sjofarten, basvarde, utfall och mal.
Kalla: Utfall 2006-2011 fran (Transportstyrelsen 2012b, 2013) och 2012- 2014 fran Transportstyrelsen (se
Trafikanalys dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35)

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

Reglerna for sjofylleri skarptes sommaren 2010 och polisen och kustbevakningen har numera
ratt att stoppa batar som ar minst 10 meter langa eller har en toppfart pa minst 15 knop och
kréava utandningsprov. En stor del av olyckorna med koppling till alkoholbruk sker dock pa
insjoar och i andra vatten dar inga myndigheter évervakar trafiken. Reglerna for sjofylleri galler
bade for yrkessjotrafik och fritidssjofart, och bade for den som framfor ett fartyg och for
personer ombord som har uppgifter av betydelse for fartygets sakra framfart. Gransen for
sjofylleri &r 0,2 promille och grovt sjofylleri 1,0 promille (enligt Sjolagen, SFS 1994:1009) vilket
ar samma promillegranser som for rattfylleri pa vag.
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Tabell 4.3.1: Omkomna och allvarligt skadade inom sjétransportomradet 2006—2014, och mal for 2020.

Omkomna Allvarligt skadade
2006 40 72
2007 35 109
2008 43 58
Basvarde (snitt 2006—2008) 39 80
2009 40 71
2010 29 42
2011 43 74
2012 24 125
2013 40
2014 27
Snitt 2012-2014 31
2020 (mal) 26 40
avstand till mal, personer®' 5
avstand till mal, procent 15

Kalla: (Transportstyrelsen 2012b, 2013) 2012, 2013 och 2014 uppgifter fran Transportstyrelsen (se Trafikanalys
dnr Utr 2010/37 och Utr 2013/35).

4.4 Omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvégstransportomradet
minskar fortlbpande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken 6kade under 2014 jamfort med
2013, fran 19 till 32 personer. Genomsnittet for de tre senaste aren ar darmed pa samma
nivd som basvardet och maste minska med hela 59 procent fér att na malet for 2020.
Dessutom har antalet sjalvmord inom bantrafiken 6kat dver tid. Antalet allvarligt skadade @
vid olyckshandelser 2014 ligger strax under 2020 ars malniva, men pa grund av
rapporteringsproblem kan detta vara en underskattning av de skadade. Med tanke pa de
héga dddstalen i olyckor och 6kat antal sjalvmord ar den évergripande bedémningen att
utvecklingen inte sker i fas med malen fér 2020.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppféljningen utdkar vi begreppet jérnvégs-
transportomradet och talar om begreppet bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag
och tunnelbana. Malet om fortldpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte kvanti-
fieras pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt
skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Genomsnittet for

61 Avser avstand fran snittet 2012—-2014.
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2006-2008 ar basvardet. Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir da
hdgst 10 omkomna och hogst 27 allvarligt skadade 2020 (se Tabell 4.4.1).

Antalet omkomna exklusive sjalvmord uppgick under 2014 till 32 personer, en 6kning med
hela 13 personer eller 68 procent fran aret innan. Antal sjalvmord i bantrafiken minskade dock
2014 vilket gor att omkomna totalt ar ungefar pa samma niva 2014 som bade 2012 och 2013.
Ett problem med statistiken om bantrafik ar just klassificeringen av sjalvmord, som i ban-
trafiken utgér majoriteten av de omkomna. Sjalvmorden har sedan 2006 varit i genomsnitt 74
procent av de omkomna i bantrafiken (Figur 4.4.1). Det ar dock stora variationer i andel
sjalvmord Over aren och det ar vissa ar stora skillnader mellan preliminara och slutliga
uppgifter om klassificering av sjalvmord respektive omkomna i regelratta olyckor.
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Figur 4.4.1: Omkomna i bantrafik, omkomna exkl. sjalvmord respektive sjalvmord. Antal personer (vanster y-
axel) och andel sjalvmord, procent (hoger y-axel).

Kalla: Basvarde och utfall fran (Trafikanalys 2014b) och senaste aret preliminar uppgift fran Transportstyrelsen
(se Trafikanalys dnr Utr 2013/35).

For de tre senaste aren ar genomsnittligt antal omkomna exkl. sjalvmord 24 personer, fort-
farande langt fler an malet for 2020 som ar max 10 omkomna (se Tabell 4.4.1). Dessutom har
antal omkomna i sjalvmord 6kat under perioden.

Av de 32 personer som omkom i olyckshandelser under 2014 férolyckades 29 vid jarnvagen,
2 vid sparvagarna och 1 vid tunnelbanan. Av de omkomna var 26 man och 6 kvinnor, och
ingen av dem var under 18 ar. Bland de omkomna fanns inga passagerare, dock en anstalld
som omkom pa en godsbangard i samband med vaxlingsrorelse. En 6vrig person omkom da
hen sprang éver sparet pa en dévergang inne pa en station, medan resterande omkomna var
12 plankorsningstrafikanter och 18 obehdériga pa sparet. De tva som omkom vid sparvag var
plankorsningstrafikanter och den omkomne i tunnelbanan var obehérig pa sparet.
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Tabell 4.4.1: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—2014 (preliminart fér 2014%2), och mal fér
2020.

Omkomna exkl. Sjalv-  Allvarligt skadade Allvarligt
sjalvmord mord exkl. sjalvmords- skadade vid
forsok sjalvmords-
forsok
2006 22 71 52 7
2007 27 83 46 5
2008 21 77 21 4
Basvarde (snitt 23 77 40 5
2006-2008)
2009 22 69 33 4
2010 52 72 40 5
2011 30 64 41 7
2012 22 95 26 4
2013 19 98 25 4
2014 32 82 22 6
Snitt 2012-2014 24 92 24 5
2020 (mal) 10 .- 27
avstand till mal, 14 . o*
personer?®
avstand till mal, 59 .. o*
procent

Kalla: (Trafikanalys 2014b) och senaste aret fran Transportstyrelsen (se Trafikanalys dnr Utr 2013/35).
#Nivan egentligen under malnivan
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Figur 4.4.2: Omkomna i bantrafik, basvéarde, utfall och mal, exkl. sjalvmord.
Kélla: (Trafikanalys 2014b) och senaste aret fran Transportstyrelsen (se Trafikanalys dnr Utr 2013/35).

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

83 Avser avstand fran snittet 2011-2013.
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Totalt uppgick antalet allvarligt skadade under 2014, exklusive sjalvmordsforsok, till 22
personer, varav 12 pa jarnvag, 6 pa sparvag och 4 i tunnelbanan. Av de 22 allvarligt skadade
var 10 kvinnor och 12 man.

Antalet allvarligt skadade exkl. sjalvmordsférsék minskade nagot, fran 25 personer 2013 till 22
personer 2014. Malet med en arlig minskning uppnaddes alltsa och medelvardet for de
senaste tre aren ar strax under malnivan for 2020 (beraknat pa de tre senaste aren 2012 —
2014). Har finns dock en potentiell underskattning av antal skadade, pa grund av liknande
problem som finns i vagtrafiken. En av flera kallor som anvands for att fanga upp antalet
skadade i bantrafiken ar STRADA. Det ar dock betydligt farre olyckor som finns rapporterade
av polisen i STRADA 2014 &n 2013 och dérmed svarare att verifiera uppgifter om skadade. Ar
2013 fanns 115 olyckor med sparbunden trafik i STRADA och fér 2014 ar motsvarande siffra
bara 21 (se motsvarande beskrivning av problem med underrapportering for vagtrafiken,
avsnitt 4.2).

Den allra storsta delen av de som skadas och omkommer i bantrafiken vistas olovligen i
sparomradet och majoriteten av dessa olyckor blir klassificerade som sjalvmordshandelser.
Plankorsningsolyckor ar den nast storsta olyckskategorin. Man dominerar i antal omkomna
och allvarligt skadade i bantrafikolyckorna och under perioden 2009-2014 var i genomsnitt 73
procent av de omkomna man (Figur 4.4.3).
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Figur 4.4.3: Omkomna exkl. sjalvmord i trafik for jarnvdg, sparvag och tunnelbana uppdelat pa mén och
kvinnor. Ar 2009-2014.

Kalla: (Trafikanalys 20140) och senaste aret fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2013/35).

Anm: Personer av okidnt kon har uteslutits ur figuren.

For de resande ar bantrafiken mycket saker. Trafikverket beskriver pa sin hemsida hur manga
underskattar riskerna att olovligen rora sig pa sparen, att tagen ar bade snabbare och tystare
an vad manga tror. Studier visar att obehorigt sparbetradandet till stor del hanger ihop med
arbetspendling, att de som genar 6ver sparet gor det varje dag for att spara nagon minut.
Trafikverket genomfor olika atgarder for att minska problemet, de kameradvervakar, patrul-
lerar, bygger om stationsomraden, satter upp staket, rojer for battre sikt, satter upp skyltar och
genomfor informationsinsatser. Dessutom samverkar Trafikverket med de operatérer som kor
tagen.® Enligt Trafikverkets teoretiska berakning har olika sakerhetsatgéarder som genomforts
under 2014 sparat 3,6 liv (Trafikverket 2014e).

54 http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Din-sakerhet-vid-jarnvag/Obehorigt-sparbetradande/
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Tre fjardedelar av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord sa arbetet att sarskilja sjalv-
morden fran regelratta olyckor i statistiken ar viktigt. | de fall Transportstyrelsen saknar
underlag som talar for eller emot att en handelse ar en sjalvmordshandelse finns idag en
praxis att féra den till olyckshandelserna. Det dverskattar systematiskt olyckstalen i statistiken.
Eftersom atgarderna i det forebyggande arbetet for att motverka olyckshandelser och
sjalvmordshandelser skiljer sig at, ar detta olyckligt.®

4.5 Omkomna och allvarligt skadade inom
lufttransport

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar
fortlbpande.

Endast en person omkom inom lufttransport under 2014, vilket &r den lagsta siffran
sedan matningar pabodrjades 1969. Antal allvarligt skadade uppgick till sex personer, en
minskning fran aret innan och det lagsta vardet under den senaste tioarsperioden.
Samtliga allvarligt skadade var inom hang-, segel- och skarmflyg. Inget haveri med ett @
kommersiellt flygplan har intraffat under den studerade perioden. Antalet dddade och

skadade inom luftfarten &r sma tal med mycket stora variationer mellan aren, men
utvecklingen de senaste aren har uppfyllt malet om fortldpande minskning av dédade och
skadade.

Malet om fortldpande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras 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 fortldpande minskning fram till 2020 innebar det att malet for
antalet omkomna ar 0 och malet fér antalet allvarligt skadade ar 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 &r redan mycket sméa, men varierar kraftigt om det
intraffar en allvarlig olycka med ett flygplan med nagra personer ombord. De stora varia-
tionerna forsvarar tolkningen av bade basvarde och mal.

Det finns ingen heltdckande officiell statistik om olyckor vid lufttransport. Den officiella
statistiken fran Trafikanalys omfattar endast motordrivna luftfartyg till/frdn kommersiella
flygplatser (47 flygplatser for aret 2013) och har darfér kompletterats med registerdata fran
Transportstyrelsen.5®

% Transportstyrelsen far idag uppgifter om varje olycka med personskador fran polismyndigheterna. Déar ingar
polisens bedémning 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 dédsfallet var en olyckshandelse eller om
det var en sjalvvald handling. Det finns ett utrett forslag att inféra djupstudier aven inom bantrafiken (SOU
2014:82), vilket skulle bland annat hgja tillférlitligheten i klassificering av olyckshandelser respektive
sjalvmordshandelser och darmed skapa ett battre beslutsunderlag inom bantrafikomradet.

% Transportstyrelsen har uppgifter dver olyckor med svenskregistrerade civila luftfartyg (och skarmflygare med
svenskt medborgarskap eller svensk licens), oavsett var olyckan sker. Uppgifterna omfattar ett antal olika typer
av luftfartyg, inte bara kommersiella flygplan utan &ven sportflygplan, inklusive segelflygplan, flygskarmar,
luftballonger och hangglidare. Alla allvarliga olyckshandelser med luftfartyg &r rapporteringspliktiga och det som
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Tabell 4.5.1: Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport 2006—2014, och mal for 2020. Data inkluderar
olyckor med svenskregistrerade civila luftfartyg, sportflygplan, segelflygplan, flygskarmar, luftballonger och
hangglidare.

Omkomna Allvarligt

skadade

2006 12 17
2007 4 15
2008 5) 17
Basvaérde (snitt 2006—2008) 7 16
2009 3 17
2010 2 14
2011 3 9
2012 12 16
2013 5] 10
2014 1 6
Snitt 2012-2014 6 11
2020 (mal) 0 3
avstand till mal, personer®’ 6 8
avstand till mal, procent 100 74

Kélla: (Transportstyrelsen 2014b) for aren 2006 — 2013 och senaste aret fran Transportstyrelsen (se
Trafikanalys dnr Utr 2013/35).

Under 2014 omkom en person med luftfartyg, mot fem aret innan (Tabell 4.5.1). Detta ar det
lagsta antalet omkomna sedan atminstone 1969 da man bdrjade fora statistik pa flygsaker-
hetsomradet. Den omkomna personen befann sig vid olyckan i ett privatflyg. Inom linjefart och
charter har ingen omkommit eller skadats allvarligt med ett svenskregistrerat luftfartyg pa mer
an tio ar. Transportstyrelsen har ingen uppfoljning av alder och kén hos de omkomna eller
skadade.

Antal omkomna per ar varierar mycket éver aren, sedan 2006 fran 1 till 12 personer. Genom-
snittet for omkomna de tre senaste aren var 6, strax under basvardet pa 7 (berdknat som ett
genomsnitt for aren 2006—2008). Med malet om fortldpande minskning av antal dédade och
skadade s& gar utvecklingen i ratt riktning. Aret 2014 var som sagt ett mycket ljust ar for flyg-
sakerheten men de arliga variationerna ar stora och malet, sdsom vi tolkat det, med noll
omkomna ar 2020 ar mycket ambitidst och kommer att kréva insatser dar olyckorna sker (se
vidare nedan om det sa kallade allmanflyget).

rapporteras utreds i de flesta fall. Uppgifterna har god tackning och kvalitet, men det ar inte sékert att allt
rapporteras fran alla delar av luftfarten. Jamforelser med olyckstalen i andra trafikslag ar inte helt enkla att géra.
Exempelvis ingar sportflyg i luftfartsstatistiken medan statistiken 6ver vagtrafikskador exkluderar motorsport.

57 Avser avstand fran snittet 2012-2014.
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Snitt 2006—-2008, basvarde Snitt 2012-2014 Mal 2020

Figur 4.5.1: Omkomna i lufttransport, basvarde, utfall och mal
Kalla: (Transportstyrelsen 2014b) for aren 2006 — 2013 samt sista aret fran Transportstyrelsen (se Trafikanalys
dnr Utr 2013/35).

Aven om skadetalen inom Iuftfarten kan se laga ut i jamférelse med andra trafikslag sa ar de
hoga for vissa typer av luftfartyg, i forhallande till den relativt ringa trafik som utfors. Skarm-
och hangflyg har de senaste aren, trots att det ar en mycket liten del av flygverksamheten,
orsakat en stor del av dédsfallen och de allvarliga skadorna. | stort sett alla dédsfall sker inom
privat eller sportbetonad luftfart. Under perioden 2006-2014 omkom totalt 47 personer i luft-
farten till 6vervagande del inom privatflyg (34 procent), ultralatta plan (28 procent) och skarm-
flyg (13 procent). Under perioden 2009-2014 har skarm- och hangflyg tillsammans statt for
hela 79 procent av de allvarliga skadorna i luftfarten. Malen for 2020 kan knappast nas utan
betydande forbattringar inom de mest olycksdrabbade delarna av allmanflyget.

Som framkommer nedan ar de som omkommer och skadas i luftfarten till allra stérsta delen
inom det s& kallade allmanflyget, luftfart som inte ar kommersiell eller bruksflyg (t.ex. radd-
ningsflyg). Transportstyrelsen har inrattat ett Allmanflygsdkerhetsrad under 2014, som ska
arbeta med lagstiftning pa omradet.%® Det nybildade radet kommer att omfatta allmanflyg i
form av flygning med motorflygplan, segelflygplan, hangflyg, skarmflyg, ultralatta flygplan,
ballong och amatérbyggda luftfartyg. | begreppet ingar aven fallskarmshoppning, sjoflyg,
avancerad flygning och firmaflyg. Tanken med radet ar att ta fram nya malpreciseringar under
det transportpolitiska hansynsmalet om bl.a. sédkerhet som ar anpassade till allmanflygets
forutsattningar och behov. Tanken ar att utveckla strategier for att borga for tillracklig sakerhet
inom allmanflyget, samtidigt som man inte vill begransa medborgare fran att utéva ett
fritidsintresse.

68 http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Privat--och-allmanflyg/Allmanflygsakerhetsradet/

110


http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Privat--och-allmanflyg/Allmanflygsakerhetsradet/

Skarmflyg Bruksflyg

Segelflyg
Linjefart
Skolflyg
Ultralatta I-I;a r|1|gf|yg
allong

Privatflyg

Figur 4.5.2: Omkomna i lufttransport, andel av totalt omkomna i olika slags farkoster, totalt aren 2009-2014.
Kalla: (Transportstyrelsen 2014b) for aren 2009 — 2013 samt sista aret fran Transportstyrelsen (se Trafikanalys
dnr Utr 2013/35).

Anm: Totalt omkom under perioden 47 personer. Linjefart, skolflyg, hangflyg och ballong hade noll omkomna.

4.6 Begransad klimatpaverkan

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att miljékvalitetsmalet Begrénsad klimat-
paverkan 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.

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter har fortsatt minskat under 2014, och
har nu en lagre niva an bade nar malen antogs 2009 och i jamférelse med 1990, som ar
utgangspunkten fér de internationella klimatéverenskommelserna. Energieffektiviteten
forbattras for flera trafikslag, och andelen fornybar energi inom transportsektorn 6kar. @
Men utvecklings—takten har sjunkit under 2014 jamfért med de senast foregaende aren.
Dessutom ar utslappen fran internationell sjéfart och luftfart som startat i Sverige langt
over 1990 ars niva, och dessa utslapp 6kade under 2014. Det kommer att krédvas nya
kraftfulla styrmedel for att géra det sannolikt att uppsatta delmal och méal ska nas i tid.

Trafikanalys tolkar preciseringen sa att transportsektorn bidrar till miljokvalitetsmalet
Begrénsad klimatpaverkan om utslappen av vaxthusgaser fran transporter sjunker under den
niva de hade 1990, och darefter fortsatter minska i en sadan takt att uppsatta delmal kan néas.
Energieffektiviteten skall beskrivas genom att félja energianvandningen per transportarbete for
olika trafik- och transportslag. En fordonsflotta oberoende av fossila branslen innebar dels att
fordon och farkoster ar tekniskt forberedda for att kunna drivas med fossilfria drivmedel eller
fossilfri el, och dels att det finns tillgang till sddan mangd fossilfri energi att beroendet kan
sagas vara brutet. Eftersom de inhemska utslappen av vaxthusgaser fran transporter
domineras av vagtrafiken, agnas denna sarskilt fokus i maluppfdéljningen.
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De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter har under 2014 fortsatt att minska
nagot (Figur 4.6.1). Takten i minskningen har dock avtagit jamfért med de senaste aren, och
utvecklingen foljer inte langre den bana som skulle kravas for att na en minskning av vagtrafik-
ens utslapp med 35 procent till ar 2020, som foreslogs av utredningen for fossilfri fordonsflotta
(SOU 2013:84 2013).

Energimyndigheten beraknar arligen andelen férnybar energi av den totala energianvand-
ningen inom transportsektorn, men berakningarna avseende ar 2014 ar annu inte klara. Efter-
som leveranserna av férnybara branslen, framst biodiesel och biogas, har 6kat under aret star
det dock klart att det skett en 6kning av den férnybara andelen jamfort med 2013, da den
beraknades till 15,6 procent (Energimyndigheten 2014). | denna berakning ingar férnybar el till
bantrafik, samt att vissa férnybara brénslen, som producerats fran avfall, raknas dubbelt.
Trafikanalys uppskattar att vardet for ar 2014 kommer att ligga runt 18 procent, vilket &ar 8
procent dver EU:s malsattning om 10 procent férnybar energi i transportsektorn vid 2020.

Figur 4.6.1: Transportsektorns utslapp av viaxthusgaser (miljoner ton CO.-ekvivalenter) 2005 — 2014 jamfort
med 1990. Observera att virden for 2014 &r preliminédra prognoser baserade pa tillgianglig statistik. Den
streckade linjen i diagrammet indikerar den utvecklingsbana med minskade utslépp fran vagtrafiken som
skulle kréavas for att na en minskning av utslappen med 35 procent fran ar 2010 till ar 2020.

Kalla: 1990 — 2013 (Naturvardsverket 2014d, e). 2014 ars varden fran (Trafikverket 2015c) samt egna
berdkningar baserade pa underlag fran Transportstyrelsen (luftfart) och bransleleveranser (sjofart).

Uppgifterna i Figur 4.6.1 om vaxthusgasutslappen 2014 bygger pa Trafikverkets modell-
berakningar for vagtrafiken, och pa preliminara berakningar for dvriga trafikslags utslapp
baserade péa underlag fran Transportstyrelsen rorande luftfarten och pa Energimyndighetens
statistik dver bransleleveranser till sjofarten. Statistik Gver leveranserna av drivmedel fran
Svenska Petroleum och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI 2015) visar att den sammanlagda
volymen av olika flytande drivmedel var i stort sett oférandrad under 2014 jamfért med 2013.
Daremot har andelen foérnybara drivmedel till vagtrafiken 6kat markant under aret (se nedan
under avsnittet om Vagtrafik), vilket ar foérklaringen till att utslappen fortsatt att minska under
2014.
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Figur 4.6.2: Drivmedelsleveranser under aren 1990 — 2014 (miljoner kubikmeter for de flytande branslen,
respektive miljarder normalkubikmeter fordonsgas).

Energieffektiviteten eller egentligen energiintensiteten matt som energianvandningen per
transportarbete, ar en central indikator att félja. Under 2014 skedde inga storre férandringar av
energieffektiviteten matt pa detta sett, men persontrafiken pa vag och inom inrikes luftfart
fortsatter att utvecklas positivt ur detta hanseende. Luftfarten uppvisar nu en energieffektivitet
per personkilometer som ar jamforbar med den som gallde for persontrafiken pa vag for fem
eller sex ar sedan (se Figur 4.6.3).

Godstransporter pa vag uppvisar ingen positiv utveckling under de senaste aren. Trafikanalys
har pagaende studier rérande detta. En delférklaring kan vara att trafik- och transportarbetet
med latta lastbilar har 6kat patagligt under senare tid. Trafikarbetet for Iatta lastbilar har nara
nog férdubblats mellan 1999 och 2014 (Trafikanalys 2015d). Orsakerna till detta ar inte
narmare utredda, men det kan bland annat handla om férandrade handelsmonster med en
Okad distributionstrafik av mindre paket.
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Figur 4.6.3: Energieffektiviteten matt som kWh per transportarbete (personkilometer respektive tonkilometer).
Ett lagre varde innebar en hogre effektivitet.

Kalla: Egna bearbetningar delvis baserade pa prelimindra uppskattningar av energianviandning och
transportarbete (Transportstyrelsen 2015a), (Trafikanalys 2015d, e, c) och (Trafikverket 2015e).

Vagtrafik

De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter kommer till nara 95 procent fran
vagtrafiken (Figur 4.6.1). Darfor agnas ett sarskilt fokus i maluppféljningen at utvecklingen
inom detta trafikslag. Jamfort med 1990 ligger utslappen fran vagtrafiken nu nagot lagre. Det
ar personbilarnas utslapp som minskat, trots 6kade korstrackor. Lastbilarnas utslapp ar dare-
mot betydligt hogre an 1990. Personbilarna star trots detta for ungefar tva tredjedelar av
utslappen fran vagtrafiken (Trafikanalys 2014n).

Forandringar i fordonsflottan

Under 2014 var antalet nyregistrerade personbilar 324 037 stycken. Det var en 6kning med
nastan 11 procent jamfort med aret innan (Trafikanalys 2015b). Liksom de senaste aren var
det dieselbilarna som dominerade nybilsférsaljningen, aven om den totala andelen dieslar
sjunkit nagot under 2013 och 2014. Andelen bensinbilar har 6kat marginellt under 2014
jamfort med aret innan. Det har skett en stor 6kning av antalet rena elfordon i nybilsforsalj-
ningen. Elbilsférsaljningen dkade till 1266 fordon under aret, vilket var nastan tre ganger sa
manga som under 2013. Aven elhybrider och laddhybrider 6kade bland de nyregistrerade
personbilarna, liksom gashybridfordonen. Samtidigt fortsatter antalet fordon anpassade for
etanol (E85) som drivmedel att minska i nybilsférsaljningen. Sett till antalet fordon i trafik vid
slutet av aret, har andelen etanolfordon sjunkit fran 5,1 procent 2013, till 5,0 procent ar 2014
(Trafikanalys 2014d, 2015b).
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Figur 4.6.4: Nyregistrerade personbilar under aren 2006 — 2014, fordelade efter drivmedel.
Kalla: (Trafikanalys 2015b).

Trafikverket redovisar arligen hur koldioxidutslappen per kilometer utvecklas fér de nyregi-
strerade personbilarna (Trafikverket 2015c). Sverige har gatt fran att ha haft de mest klimat-
paverkande bilarna i Europa, till att ligga néra EU-snittet. Aven i andra lander i Europa har
utslappen per kilometer minskat, men dar har de minskat fran en lagre niva. Utslappen fort-
satte att sjunka under 2014, men utvecklingstakten &ar inte Iangre sa hdg (se Figur 4.6.5).

Den genomsnittliga livslangden for en personbil i Sverige ar 17 ar, vilket alltsd nu motsvarar
fordon med 1998 som inregistreringsar. Enligt Trafikverket var den genomsnittliga utslapps-
nivan for fordon registrerade det aret 204 g CO2/km, vilket kan jamféras de 132 g CO2/km som
beraknas vara snittet for bilarna som registrerades 2014 (Trafikverket 2015c). Utskrotningen
av aldre, torstiga fordon bidrar darfor till en 6kad energieffektivitet i vagtrafiken.
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Figur 4.6.5: Genomsnittligt utslapp av koldioxid (g/km) for nyregistrerade personbilar efter inregistreringsar.
Kalla: (Trafikverket 2015c).

Under 2014 var det ca 16,5 procent av de nyregistrerade personbilarna som uppfyllde den
miljdbilsdefinition som galler sedan den 1 januari 2013. Det var en kraftig 6kning jamfoért med
2013, da motsvarande siffra var knappt 11 procent (Trafikanalys 2015b). Trafikverkets
analyser av nybilsforsaljningen visar att det har skett en 6kning bade av andelen mycket
klimateffektiva fordon, och av andelen nagot toérstigare fordon, medan andelen fordon av den
kategorin fordon som uppfyllde den tidigare miljobilsdefinitionen (101 — 120 g CO2/km) har
minskat sedan 2012 (Trafikverket 2015c).
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Figur 4.6.6: Antal miljofordon (1000-tal) efter inregistreringsar som uppfyller antingen den gamla
miljobilsdefinitionen enligt vagtrafikskattelagen (MB 2007) eller den nya (MB 2013)i trafik.
Kalla: (Trafikanalys 2015g).
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Detta visar ocksa statistiken 6ver antalet miljéfordon i trafik, vid utgdngen av 2014. Antalet
fordon som uppfyller antingen den nuvarande, eller den tidigare miljobilsdefinitionen som var i
trafik vid arsskiftet 2014/15 framgar av Figur 4.6.6. Den visar en tydlig tillbakagang for antalet
nyregistrerade bilar som klarade den gamla miljébilsdefinitionen, men inte nar upp till den nya,
samtidigt som forsaljningen av bilar som klarar den nya definitionen nu 6kat ordentligt.

Fornybara drivmedel

Leveranserna av férnybara drivmedel har som namnts ovan fortsatt att 6ka under 2014 (se
Figur 4.6.7). Det galler i forsta hand biodieseln, vars leveransvolymer 6kat med drygt 38
procent jamfért med aret innan. Leveranserna av etanol fortsatter att minska, bade som
laginblandad etanol och som E85. Det ar en vantad utveckling, eftersom andelen bensinbilar
sjunker, och etanolbilsforsaljningen narmast upphort.

Figur 4.6.7: Leveranser av flytande fornybara drivmedel 2003 — 2014 (1000 kubikmeter).
Kélla: (SCB 2015b) och (Trafikanalys 2014n).

Aven leveranserna av fordonsgas fortsatter att oka. Okningstakten fér biogasleveranserna
steg igen under 2014. Andelen naturgas av de totala leveranserna fordonsgas minskade
darfor under aret, aven om det skedde en 6kning &ven av naturgasleveranserna jamfort med
2013 (SCB 2015c). Raknat pa energiinnehall stod biogasen for omkring 60 procent av
leveranserna under aret (Figur 4.6.8).
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Figur 4.6.8: Leveranser av fordonsgas 2000 — 2014 (miljoner normalkubikmeter).
Kélla: (SCB 2015c) och (Trafikanalys 2014n)

Ovriga trafikslag

Bantrafik

Den svenska bantrafiken utgérs av jarnvag, sparvagn och tunnelbana. Energianvandningen
inom den svenska bantrafiken domineras av el, omkring 2,7 TWh per ar (Energimyndigheten
2014). Omkring 90 procent av den elen anvands inom jarnvagstrafiken, och resten i sparvags-
trafik och tunnelbana.

Till detta kommer omkring 24 000 kubikmeter diesel, vilket motsvarar drygt 0,2 TWh. Det
innebar att bantrafiken drivs till mer an 90 procent av el. Nar Energimyndigheten skall upp-
skatta andelen férnybar energi i transportsektorn utgar man fran aktuell svensk elmix under
aret, da andelen férnybar energi inom bantrafiken tas fram (Energimyndigheten 2014).

Enligt preliminara uppgifter 6kade trafikarbetet for jarnvagens persontrafik med 4,4 procent
under 2014 jamfért med aret innan. Okningen kan framst forklaras av en dkad regionaltrafik
(Trafikverket 2015e). Godstransportarbetet pa jarnvag 6kade preliminart med ca 1,5 procent,
vilket framst kan hanforas till 6kade transporter av stal (Trafikverket 2015¢).

Sjofart

Det har funnits problem med att uppskatta den inrikes sjofartens anvandning av branslen, som
har att géra med att bunkringen for inrikes trafik ar sa liten i férhallande till de volymer som
bunkras for utrikes sjofart. Om sma andelar av det bransle som egentligen bunkrats for utrikes
sjofart allokeras till inrikestrafiken paverkas den statistiken mycket. Sedan 2012 uppvisar den
officiella statistiken betydligt lagre nivaer av dieselanvandning for inrikes sjofart, vilket tros
bero pa att vardena for tidigare ar omfattar dieselvolymer som egentligen anvants i utrikes-
trafiken (Energimyndigheten 2014).

Fran den 1 januari 2015 &r Ostersjén samt delar av Nordsjon och Engelska kanalen ett SECA-
omrade. Det innebar sarskilt hdga krav pa anvandning av lagsvavligt bransle, eller att fartyg
utrustas med reningsutrustning som leder till lika laga utslappa av svaveldioxid som ett
lagsvavligt bransle skulle innebara. Darfor forvantas en kraftig 6kning av leveranserna av
lattare, dieselliknande oljor till utrikes bunkring. Under 2014 6kade de totala bransleleveran-
serna till utrikes bunkring med narmare 8 procent, jamfér med aret innan (SCB 2015d).
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Luftfart

Transportstyrelsens preliminara uppgifter for flygets energianvandning visar att inrikesflygets
energianvandning och koldioxidutslapp 6kade med ca 3 procent jamfort med aret innan.
Motsvarande siffra for utrikesflyget var 4,8 procent. Férandringen i transportarbetet ar enligt
samma preliminara uppgifter stérre an sa. Persontransportarbetet med inrikesflyget 6kade
med 6,3 procent under 2014, och utrikesflygets transportarbete 6kade med 7,2 procent.
Darmed har energieffektiviteten for bade inrikes och utrikes luftfart forbattrats under aret, aven
om utslappen av vaxthusgaser okat (Transportstyrelsen 2015a).

Sett 6ver flera ars sikt har inrikesflyget uppvisat ett starkt energieffektiviseringsarbete, som
bland annat kan hanféras till rakare flygvagar och 6kad anvandning av gréna inflygningar.
Nyare, effektivare flygplanskonstruktioner har ocksa bidragit till utvecklingen. Daremot har inte
mycket hant for att bryta beroendet av fossila brénslen inom luftfartens omréade.

Under 2014 planerades genomférandet av nadgra mindre férsék med inblandning av biodriv-
medel, och i juni 2014 invigdes Europas forsta tankstation for bioflygbransle pa kommunalt
agda Karlstad flygplats (Karlstad Airport 2014). Leveranserna av biodrivmedel till flyg ar dock
sa begransade att det inte gar att félja dem i den officiella energistatistiken.

Styrmedel

Under aren har ett flertal styrmedel inforts for att paverka anvandningen av fossila brénslen
inom transportomradet. Bland de mest betydelsefulla kan namnas koldioxidskatten, super-
miljébilspremien, fordonskatten samt EU:s krav pa energieffektivare fordon.

Koldioxidskatt och energiskatt

Koldioxidskatt infordes i Sverige redan 1 januari 1991. Skatten har sedan dess hdjts i ett antal
steg. Alla héjningar har inte fatt genomslag pa priset pa drivmedel, da vissa héjningar har
sammanfallit med samtida sankningar av energiskatt. Den sammanlagda energi- och koldi-
oxidskatten for bensin och diesel har inte forandrats under 2014, utan lag kvar pa samma niva
som 2013, vilket var 5:63 kronor per liter bensin av miljoklass 1 och knappt 4:85 kronor per
liter diesel av miljoklass 1 (SFS (2013:859)).

Supermiljébilspremien

| januari 2012 inférdes den sa kallade supermiljobilspremien. Privatpersoner som kdper nya
personbilar som uppfyller EU:s senaste avgaskrav (Euro 5 eller Euro 6) och slapper ut hogst
50 g CO2/km vid blandad kérning kan f4 ett bidrag pa 40 000 kronor. Aven foretag kan f4 ta
del av supermiljobilspremien, men da beraknas storleken pa premien utifran hur mycket
dyrare fordonet ar an motsvarande fordon utan miljobilstekniken. Under 2013 (fram till den 17
december 2013) betalades 1 546 supermiljobilspremier ut, varav 141 betalades till privat-
personer och aterstaende till juridiska personer. Under 2014 6kade antalet utbetalda premier
till totalt 2 935 stycken, varav 2 647 avsag utbetalningar till juridiska personer, och 288
stycken premier betalades till privatpersoner. For ar 2015 finns det 215 miljoner avsatt for
supermiljébilspremien vilket &r en 6kning med nastan 100 miljoner jamfért med vad som
betalades ut under 2014 (Transportstyrelsen 2015b).
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Fordonsskatten

Miljébilar, som uppfyller definitionen enligt vagtrafikskattelagen, ar befriade fran fordonsskatt
under fem ar. Fordonskatten for nya personbilar utgar fran fordonets utslapp av koldioxid vid
blandad kdrning. Koldioxidavgiften ar 22 kronor per gram koldioxid éver 120 g CO2/km.
Fordon som ar anpassade for att framféras med férnybara branslen, sadsom etanol eller
biogas, betalar en halvera koldioxidavgift (11 kronor per gram éver 120 g CO2/km). Dieselbilar
betalar darutdver sarskilda tillagg pa fordonsskatten.

4.7 Ovriga miljokvalitetsmal och minskad
ohalsa

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar {ill att det évergripande generationsmalet fér miljé
och évriga miljékvalitetsmal nas samt till 6kad hélsa. Prioritet ges till de miljépolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse fér méjligheterna att na uppsatta mal.

Det gar inte att utldsa nagon tydlig utveckling nar det galler transportsystemets
paverkan pa ovriga miljokvalitetsmal. Fler personer beraknas utsattas for bullernivaer
over riktvardena. Den néra tillgangligheten till viktiga malpunkter for service och
samhallsfunktioner férsamras i stora delar av landet. Luftkvaliteten i tatorterna har @
avsevart forbattrats i jamforelse med 80- och 90-talet, men sedan de nya transport-

politiska malen antogs &r forandringarna inte stora och luftkvalitetsnormer for
kvavedioxid och partiklar dverskrids i ett antal gaturum. Atgardstakten i arbetet med att
minska infrastrukturens barridreffekter ar fortsatt 1ag i férhallande till identifierade behov

God bebyggd miljo

I miljdmalsuppfdljningen ingar en arlig enkat fran Boverket till landets kommuner, dar de bland
annat far svara pa om kommunen har en planering fér miljanpassade transporter som
omfattar strategier och atgarder. Ar 2014 svarade 45 procent av kommunerna att de hade
sadana dokument, vilket var en marginell 6kning jamfoért med féregaende ar (44 procent).
Ytterligare 10 procent av kommunerna angav att de hade sadana planer for delar av kom-
munen, vilket var oférandrat jamfort med foregaende ar. Nar de nya transportpolitiska malen
antogs hade endast drygt 20 procent av kommunerna planer som omfattade hela kommunen
(Naturvardsverket 2014b).

En annan viktig transportaspekt av God bebyggd miljé ar andelen av befolkningen som stérs
av buller fran transporter, och da handlar det i férsta hand om buller fran vag- och jarnvags-
trafik, men aven i viss utstrackning flygbuller. Buller har allvarliga halsoeffekter och kan leda
till koncentrationssvarigheter och inlarningsproblem. Langvarig exponering kan leda till forhojt
blodtryck och hjartinfarkt. Riskdkningen kan férmodligen forklaras av att exponeringen kan
leda till en langvarig stressreaktion, men kan ocksa ha samband med att hoga bullernivaer
leder till stord nattsomn (Socialstyrelsen 2008).

Omkring 200 000 personer beraknas vara utsatta for gatutrafikbuller fran statliga vagar éver
de uppsatta inomhusriktvardena. Motsvarande siffra for jarnvagen uppskattas till 370 000
(Trafikverket 2015e). Trafikverkets atgardsarbete for att minska storningarna for bullerutsatta
har fortsatt under 2014. Av de personer som anses vara mest utsatta for buller inomhus fran
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statliga vagar eller jarnvag, har ungefar samma antal berorts av atgarder under 2014 som
under de tva foregaende aren (Tabell 4.7.1). Totalt beraknas 3 300 personer ha berorts av
atgarder for att minska inomhusbuller under 2014. Eftersom alltfler flyttar till omraden med
bullerproblematik, berdknas trenden dnda vara att fler blir utsatta for bullernivaer éver riktvard-
ena utomhus (Trafikverket 2015¢). Det totala antalet personer som utsatts for flygbullernivaer
Overstigande 55 dBA har i en utredning fran 2014 beraknats till ca 18 700. Tva tredjedelar av
dessa utsatts av buller fran Bromma flygplats (SWECO 2014).

Tabell 4.7.1: Antalet personer av de som ar mest utsatta for buller fran statlig vag eller jarnvéag, som varit
foremal for atgarder under aren 2009 — 2014.

Atgarder for
de mest

bullerutsatta 2009 2010 2011 2012 2013 2014
manniskorna

Statlig vag Antal 2460 2724 436 291 476 755
personer
inomhus Lmax
>55 dBA

Jarnvag Antal 305 111 113 916 510 449
personer
inomhus Lmax
>55 dBA

Kalla: (Trafikanalys 2014n) och (Trafikverket 2015d)

Foérutom bullernivaer och huruvida kommunerna har tagit fram planer fér miljdanpassade
transporter redovisas nedan i vilken omfattning det ar majligt att na tre olika resmal inom ett
avstand (1 000 meter fran bostaden) utan att nédvandigtvis nyttja bil eller kollektiva fardmedel.
Miljder med en hég andel av befolkningen som kan na dessa malpunkter kan da sagas upp-
visa god bebyggelse.®® Detta ska inte ses som ett absolut krav eller karaktarisering av vad en
god bebyggd milj6 ar utan snarare som en proxy eller ett satt att forsdka fanga nagot mycket
komplext. Det knyter vidare an till Boverkets vision Sverige 2025 som visar var Sverige bor
vara ar 2025 for att na malen for ett hallbart samhalle till ar 2050. | tolv Sverigebilder visar
Boverket vagar for framtidens fysiska samhallsplanering. Bilderna visar pa den riktnings-
andring som Boverket anser kravs for att vi ska na ett hallbart samhalle ar 2050, se (Boverket
2012).

For att realisera denna hallbarhetsvision ser Boverket framfor sig att man bor hantera vaxande
stadsregioner. Stor blir storre — de stora stadderna ar ekonomiska och kulturella motorer for
utveckling av den omgivande regionen. De regionala omlanden och deras smaorter vaxer och
far egen livskraft. Orterna binds samman med huvudorten och med varandra genom utveck-
lade kollektivtrafik- och cykelstrak. Da forbattras tillgangen till det samlade bostadsbestandet i
regionen och bostadsunderskott I6ses regionalt. Bland annat ser man framfor sig att den
vaxande befolkningens behov av bostader, service, kultur och moétesplatser tillgodoses genom
fortatning, utbyggd kollektivtrafik inom regionen och battre gang- och cykelstrak inom de
regionala karnorna till stations- och knutpunkter. Arbetsplatserna i stationsnara lagen i de

89 Ett aggregerat matt av tillganglighet till de tre malpunkterna i form av ett tillganglighetsindex redovisas i
Kapitel 3.4.
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mindre orterna spas bli fler och narheten till den dagliga servicen 6ka. Fler kommer att ga och
cykla till arbete, skola, dagis och for att handla.

Vidare ser Boverket ett behov av att "skapa en hallbar livsmiljé i och kring staden” dar de
svenska staderna fortatas pa ett planerat satt. Biltrafiken foérvantas i denna vision ha minskat i
innerstaderna och man har gjort plats fér gang, cykel och métesplatser. En utveckling av
bostadsbestandet i de stdrre stdderna samt i stationssamhallena och deras omland har gett
alla mojlighet att valja ett boende och en bostadsort som passar deras behov.

Under perioden 2009 till 2014 har den andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter till en
livsmedelsbutik minskat med en procentenhet till drygt 57 procent se Tabell 4.7.2. | samtliga
kommungrupper utom férortskommuner till storstdderna har tillgangligheten minskat. Varia-
tionen ar stor dver riket bade vad galler férandringen, men aven graden av tillganglighet till
livsmedelsbutik.

Tabell 4.7.2 Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik, grundskola och
vardcentral aren 2009 och 2014.

Livsmedelsbutik Grundskola Vérdcentral
Kommunindelning 2009 (%) 2014 (%) 2009 (%) 2014 (%) 2009 (%) 2014 (%)
Férortskommuner till 53,0 57,6 56,8 61,1 23,2 37,3
storstaderna
Forortskommuner till stérre 44,4 39,7 43,9 43,6 15,9 20,2
stader
Glesbygdskommuner 37,9 30,4 30,7 25,7 15,7 13,8
Kommuner i glesbefolkad 46,4 41,2 445 39,6 16,3 18,1
region
Kommuner i tétbefolkad region 52,3 47,4 49,6 48,1 20,7 23,8
Pendlingskommuner 451 43,4 41,9 441 20,0 26,5
Storstader 86,7 84,2 82,9 83,1 50,4 66,4
Storre stader 58,7 57,8 57,7 57,1 29,0 38,2
Turism- och 42,0 39,3 35,6 33,2 17,1 18,1
besbdksnaringskommuner
Varuproducerande kommuner 47,4 45,0 46,5 40,5 20,5 20,1
Riket 58,2 57,3 56,9 57,1 28,1 37,3

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB.

Storst tillganglighet har befolkningen i storstaderna, knappt 85 procent av befolkningen bor
inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik. Det kan jamféras med exempelvis glesbygds-
kommuner, turism- och besdksnaringskommuner dar endast var tredje person har samma
tillganglighet. Det framgar tydligt hur mycket hogre tillgangligheten ar i storstader och storre
stader an i 6vriga delar av landet se Figur 4.7.1.

Andelen av rikets befolkning som bor inom 1 000 meter fran en grundskola har legat kring 57
bade 2009 och 2014, se Tabell 4.7.2. Inom riket har det dock skett en forbattrade tillganglighet
i storstader, storre stader och deras fororter. Mojliga forklaringar kan vara en ékad etablering
av grundskolor som foljd av det fria skolvalet i mer tattbefolkade kommuner, samt en ékad
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urbanisering. En motsvarande minskning av tillganglighet som kan observeras i glesbygds-
kommuner, turism- och beséksnaringskommuner samt varuproducerande kommuner kan till
viss del férklaras med nedlaggning av skolor. Aven hér finns stora variationer i tiligénglighet
mellan kommunerna, se Figur 4.7.1

Nar det galler tillgangligheten till vardcentraler har utvecklingen for riket som helhet varit
positiv 6ver tid. Ungefar 37 procent av Sveriges befolkning bor inom 1 000 meter fran en
vardcentral 2014, se Tabell 4.7.2. Tillgangligheten ar hogst i storstaderna, forortskommuner till
storstader, storre stader och i pendlingskommuner, se Tabell 4.7.2.

Figur 4.7.1: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik, vardcentral eller
grundskola 2014.

Kalla: Egen berakning baserad pa data fran SCB.

Anm: Observera att det ar olika klassindelningar i de tre kartorna.
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Frisk luft

Smutsig luft ar en betydande orsak till dalig halsa bade internationellt och i Sverige. Sam-
bandet ar sarskilt valbelagt fér de minsta partiklarna (PM2;5). Det &r sedan lange kant att det
finns samband mellan luftféroreningar och hjart- karlsjukdom, lungsjukdom och cancer. Nyare
ron indikerar ocksa okad risk for missfall, och méjligen aven diabetes, demens och reumatoid
artrit (Lakartidningen 2014).

Generellt sett har luftkvaliteten i Sveriges tatorter forbattrats jamfért med laget under 80- och
90-talen. For flera typer av féroreningar har dock den positiva utvecklingen stagnerat under
senare ar. Det galler bland annat kvavedioxid, partiklar (PM10) och svaveldioxid. Nar det galler
svaveldioxid ar dock halterna numer pa laga nivaer (IVL 2014).

En bidragande forklaring till de fortsatt relativt hbga vardena for kvaveoxider och partiklar ar
den omsvangning av nybilsférsaljningen som agt rum under senare tid, som inneburit en 6kad
andel dieselbilar. Moderna dieselbilar med partikelfilter slapper ut vasentligt mindre féroren-
ingar an aldre dieselbilar, men har anda hogre utslapp av partiklar och kvaveoxider an vad
bensinbilar med katalysatorer har.

Figur 4.7.2: Antal dygn da medelhalten av kvavedioxid i gaturum var hégre dn 60 pg/m?3, 2009-2013.
Kalla: (Naturvardsverket 2015a)

Miljdkvalitetsnormen for kvéavedioxid (max 60 pg/m? i hégst sju dygn) 6verskrids i olika gatu-
rum i en rad svenska tatorter. Férhdjda halter av kvavedioxid ger effekter pa bade manniskors
halsa och miljon. Personer med astma eller lungproblem ar sarskilt drabbade. Kvavedioxid
bidrar ocksa till bildandet av marknara ozon, som i sin tur ger ytterligare negativa effekter.

Aven nar det géller partiklar dverskrids miljdkvalitetsnormen fér PM1o (max 50 ug/me®i hégst 35
dygn) i flera svenska gaturum. Under 2013 skedde detta i Stockholm, Sddertélje, Umea och
Motala. Nar miljokvalitetsnormer 6verskrids skall Naturvardsverkets underrattas, och de
beddmer om det finns behov av att ta fram ett atgardsprogram. Det finns i dagslaget 15
atgardsprogram faststallda for olika kommuner, 1an eller regioner (Naturvardsverket 2015d).
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Bara naturlig forsurning

Transportsystemet bidrar till utslappen av férsurande amnen. Det handlar i férsta hand om
kvaveoxider och svaveldioxid. Jamfért med bérjan av 1990-talet har utslappen av kvaveoxider
fran inrikes transporter minskat kraftigt. Det forklaras framst av inférandet av kravet pa kataly-
satorer i avgasreningen pa bensinbilar. Utslappen av kvaveoxid fran internationell sjofart ar
dock vasentligt hégre nu an 1990, till féljd av en 6kad globalisering av ekonomin. Sjofartens
kvaveoxidutslapp har dock minskat varje ar sedan 2009, vilket delvis kan forklaras av den
svaga konjunkturen (Figur 4.7.3). Arbetet med att etablera Ostersjon som ett NECA-omrade
och darmed fa till stdnd strangare utslappskrav for kvaveoxider fran 2016 har stétt pa hinder,
da HELCOM-medlemslandet Ryssland motsatt sig en ansdkan fér Ostersjon separat utan vill
se ett omrade som ocksa omfattar Nordsjon. Samtidigt har Ryssland inom IMO verkat for att
de nya reglerna inte ska bdrja galla férran 2021, vilket ar fem ar senare an vad som tidigare
planerats. | april 2014 naddes en kompromiss inom IMO om nya kvaveoxidkrav, som innebar
att vissa mindre fartyg som konstrueras innan 1 januari 2021 undantas fran nya krav (IMO
2014).

Figur 4.7.3: Utslapp av kvaveoxider (1000-ton) 1990 jamfort med 2005 — 2012.

Kaélla: 1990-2013 (Naturvardsverket 2014a, c). Varden fér 2104 dr en uppskattning baserad pa en framskrivning
av det foregaende arets utveckling och Trafikanalys bearbetning av data 6ver trafikutvecklingen i olika
trafikslag.

Nar det galler utslappen av svaveldioxid har ocksa har utslappen fran inrikes kallor, daribland
transporter, minskat kraftigt i jamférelse med boérjan av 1990-talet. Har ar de framsta forklar-
ingarna till de minskade utslappen fran transporter en évergang till branslen med lagre
svavelhalt. Ocksa for svaveldioxid ar det sa att utslappen fran internationell sjofart under
manga ar varit betydligt hogre an 1990, till féljd av den 6kade sjotrafiken. Som ett resultat av
hardare krav pa svavelhalter i sjofartsbransle har dock utslappen reducerats rejalt sedan
2005. Det senaste aret med officiell statistik &r 2013, och da dkade utslappen fran den
internationella sjofarten jamfort med de narmast foregaende aren (Figur 4.7.4). Denna
forandring jamfért med 2012 motsvaras inte av en liknande 6kning av vaxthusgasutslappen.
Den enda forklaringen till detta skulle i sa fall vara att sjofarten i stérre utstrackning nyttjat
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branslen med hog svavelhalt under 2013. Mdjligen kan det vara ett resultat av de kommande
skarpta kraven.

Fran och med den 1 januari 2015 &r Ostersjdn och delar av Nordsjon samt Engelska kanalen
ett SECA-omrade (Sulphur Emission Control Area), och darmed har kraven skarpts ytterligare
avseende utslapp av svaveldioxid. Fartyg som trafikerar SECA-omradet ska nu anvanda ett
bransle med maximalt 0,1 viktprocent svavel, eller sa maste det vara utrustat med en renings-
utrustning som minskar utslappen till en nivd som motsvarar ett bransle med sa Iag svavelhalt.
Utanfér SECA-omraden skall ett generellt gransvarde pa 0,5 viktprocent svavel galla fran
2020, men det ar under férutsattning att en utvardering visar att det ar mojligt att sakra till-
gangen pa en tillracklig kvantitet av lagsvavliga branslen (IMO 2015b).

Figur 4.7.4: Utslapp av svaveldioxid (1000-ton) 1990 jamfort med 2005 — 2013. Kalla: (Naturvardsverket 2015b,
c).

Ett rikt vaxt- och djurliv

Transportsystemet och dess infrastruktur gor intrang i naturliga och manskligt praglade eko-
system och landskap. Men har finns ocksa moéjligheter att bidra till positiva effekter for vaxt-
och djurliv. Ett exempel ar att vagarnas dikeskanter och jarnvagarnas banvallar kan havdas pa
ett satt som gor att de kan utgodra viktiga vaxtplatser for karlvaxter som missgynnas i det
moderna jordbruket. Darmed kan sddana omraden ocksa bli kompletterande habitat for
exempelvis dagfjarilar och andra insekter som ar beroende av den typen av vaxtlighet.

Under 2014 anger Trafikverket att totalt 35 atgarder som riktat sig mot artrika vagkanter har
genomforts. Dessutom har 43 alléer langs det statliga vagnatet varit foremal for nagon typ av
atgard. Trafikverket har tidigare beraknat det totala antalet alléer i behov av atgarder till 1769
stycken, och att sammanlagt omkring 400 mil vagstracka skulle behdva atgardas for att
uppratthalla artrika vagkanter.

Nar transportsystemet moter ekosystemen paverkas djurlivet pa flera satt. Det kan handla om
barriareffekter som kan leda till fragmentering, vandringshinder eller trafikolyckor. | de foljande
avsnitten beskrivs hur vissa av dessa aspekter utvecklats under senare ar.
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Trafikolyckor med vilt och ren

Under de senaste aren har antalet rapporterade trafikolyckor med vilt och ren varierat enligt
Tabell 4.7.3. Olyckorna innebar ocksa risker for svara trafikskador eller dodsfall, i synnerhet
da storre djur ar inblandade. Antalet olyckor med vildsvin och dovhjort har 6kat kraftigt under
senare ar, medan algolyckorna daremot minskat i antal. Under de senaste fem aren har 61
vargar dodats i trafikolyckor, vilket kan jamféras med de 44 vargar som falldes under licensjakt
under januari 2015. De polisrapporterade olyckorna med renar var under 2014 pa en mycket
lagre niva an tidigare.

Tabell 4.7.3: Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt och ren under perioden 2010 — 2014.

Djurart 2010 2011 2012 2013 2014
Bjorn 9 3 7 6 5
Dovhjort 805 889 1167 1323 1702
Jarv 2 0 1 2 1
Kronhjort 246 311 301 351 303
Lo 27 28 26 40 23
Mufflonfar 0 1 1 2 4
Radjur 36 107 30 654 34 866 35552 35320
Utter 6 12 8 29 17
Varg 10 10 20 9 12
Vildsvin 2 445 2647 4198 3551 3714
Alg 7 227 5994 5963 5771 5037
Orn 11 7 13 11 9
Ovriga djur 580 395 357 297 218
Ren 1802 2038 2161 1827 763
Summa: 49 277 42 9389 49 089 48 771 47 128

Kalla: (Nationella viltolycksradet 2015)

Vandringshinder och barriareffekter

Trafikverket arbetar fortldpande med att atgarda identifierade vandringshinder och barriar-
effekter i vag- och jarnvégsnétet. Atgardstakten &r 1&g i forhallande till de identifierade proble-
men, och har sa varit under manga ar. Manga vandringshinder uppstar utanfoér det statliga
vagnatet, exempelvis nar skogsbilvagar anlaggs ovarsamt eller med bristande hansyn. Enligt
Trafikverkets atgardsuppfoljning atgardades under férra aret 29 vandringshinder for fisk (27
aret innan), och det anlades 54 (38 under 2013) utterpassager samt tre (sju under 2013)
passager for groddjur. Det byggdes inga passager for hjortdjur, vilket inte heller skedde under
de tva foregaende aren. | forhallande till de atgardsbehov som tidigare identifierats
(Trafikverket 2011c) ar atgardstakten mycket lag.

Invasiva arter

En annan typ av miljéeffekt som transporter kan bidra till ar paverkan pa den biologiska mang-
falden genom spridning av invasiva arter. Med invasiva arter menas arter som kan hota
biologisk mangfald, manniskors halsa eller ekonomiska varden. Ett exempel &r den svart-
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munnade smérbulten som etablerat sig i Ostersjon och dér tranger undan andra botten-
levande fiskar. Att den svartmunnade smérbulten tagit sig till Ostersjén beror pa att den foljt
med barlastvatten (Havs- och vattenmyndigheten 2014). En internationell konvention for att
forhindra spridning av arter via barlastvatten togs fram redan 2004, men trader inte i kraft
forran den antagits av sa manga lander att det motsvarar minst 35 procent av varldens totala
tonnage. Under 2014 anslét sig ytterligare ett antal lander, sa att den siffran nadde 32,5%.
Konventionen kan darfér férhoppningsvis trada i kraft under 2015 (IMO 2015a).

Ovriga nationella miljokvalitetsmal

Transportsektorn paverkar aven andra miljokvalitetsmal i storre eller mindre grad, utan att ha
en avgorande roll for att de ska uppnas. Ett exempel pa det ar Hav i balans och levande kust
och skargard, som till exempel paverkas av sjéfartens olagliga oljeutslapp. Inom ramen for
Helsingforskommissionens arbete genomfors flygspaning for att identifiera oljeutslapp i
Ostersjdn. Under senare ar har det varit en tydlig nedgang av antalet observerade spill.

Figur 4.7.5: Antalet observerade oljespill (staplarna, samt vinstra skalan) i Ostersjon, och antalet genomforda
flygtimmar med miljodvervakning (linjen samt hogra skalan) under aren 1988 till 2013. Kélla:(HELCOM 2014).

Under senare ar har det ocksa bedrivits flera olika internationella samarbeten for att minska
problemen med marin nedskrapning. Under 2014 faststalldes en regional handlingsplan inom
OSPAR-kommissionen, mot marin nedskrapning i Nordostatlanten (OSPAR Commission
2014). Fran svensk sida skall insatserna inom detta arbete sa langt som mgjligt samordnas
med havsmiljodirektivets atgardsprogram, och insatser som gors inom ramen fér HELCOM-
samarbetet (Havs- och vattenmyndigheten 2015).
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