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FOrord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen félja upp utvecklingen inom transportomradet
i forhallande till de transportpolitiska malen. Uppféljningen baseras till en del pa underlag som
sammanstallts utifrdn den statistik pa transportomradet som Trafikanalys ansvarar for. Dessu-
tom har underlag som redovisats for Trafikanalys av andra myndigheter med ansvar inom
transportomradet anvants. Trafikanalys har aven inhamtat underlag fran miljomalsuppfolj-
ningen som samordnas av Naturvardsverket och fran Energimyndighetens sammanstaliningar
av transportsektorns energianvandning.

Den arliga uppféljningen ska lamnas till regeringen senast den 15 april, vilket innebar att data-
insamling och analyser till betydande del maste utga fran preliminara data eller prognoser vid

beddmningen av utvecklingen under det senaste aret. Férutom de underlag som presenteras i
denna rapport publicerar Trafikanalys aven uppféljningsunderlag pa Malportalen, som nas via
myndighetens webbplats, www.trafa.se/malportal.

Projektledare fér rapporten har varit Anders Brandén Klang. Ovriga medverkande fran Trafik-
analys har varit Fredrik Lindberg, Sara Berntsson, Mérit 1zzo, Maria Melkersson, Mats Wiklund
och Tom Petersen. Trafikanalys vill tacka de myndigheter och andra aktérer som bidragit med
underlagsdata till rapporten.

Stockholm i april 2016

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Ar 2009 faststallde riksdagen de transportpolitiska malen. En mindre justering av héansynsma-
let har genomforts sedan dess, men i dvrigt ligger malstrukturen fast. | den arliga uppfolj-
ningen av de transportpolitiska malen redogér Trafikanalys for tillstandet i transportsystemet
under det senaste aret, med avseende pa de preciseringar som narmare definierar det trans-
portpolitiska funktions- respektive hdnsynsmalet. Trafikanalys redovisar ocksa en bedémning
av hur tillstdndet forandrats sedan 2009, med avseende pa dessa preciseringar. Fran och
med arets rapport kompletteras denna bedémning med symbol fér att markera om Trafikana-
lys beddmer att uppsatta malsattningar inte bedéms nas, eller inte bedéms nas inom utsatt tid.

Funktionsmalet

Tillgangligheten har inte forbattrats pa ett avgérande satt sedan malen antogs. Den har for-
battrats i regioner och kommuner som redan har en relativt god tillganglighet, men minskar
nagot i mer glest befolkade regioner. | internationella jamférelser star sig Sveriges transportsy-
stem val, men utvecklas inte i niva med flera jamforbara lander. Inom transportmyndigheterna
har utvecklingen gatt mot en jamn kdnsrepresentation inom ledande befattningar, men det ar
annu stora skillnader i hur man och kvinnor anvander transportsystemet. Tillgangligheten for
personer med funktionsnedsattning har forbattrats, och under 2015 6kade takten i arbetet med
att tillganglighetsanpassa stationer och hallplatser inom det sa kallade prioriterade natet. Farre
barn skadas och omkommer i trafiken, men det tycks atminstone delvis forklaras av att barn i
mindre utstrackning an tidigare vistas i trafikmiljéer eller anvander transportsystemet pa egen
hand. Utbudet av kollektivtrafik 6kar i stora delar av landet, men utvecklas snabbast i de omra-
den dar kollektivtrafiken redan ar tamligen val utbyggd.

Hansynsmalet

Trafiksdkerheten utvecklas positivt for flera trafikslag. Inte sedan andra varldskriget har det
omkommit s& fa personer i végtrafiken som under 2015. Anda tycks férbattringstakten ha av-
tagit nadgot under senare ar, och ytterligare satsningar kommer att behdvas for att sakerstalla
att malen for vagtrafiksdkerheten nas till &r 2020. Inom bantrafiksékerheten har utvecklingen
sedan 2009 inte gatt at ratt hall. Det saknas annu tillférlitliga uppgifter om antalet allvarligt ska-
dade inom fritidsbatstrafiken i landet, men baserat pa utvecklingen éver antalet omkomna
inom fritidsbatstrafiken och yrkessjofarten gar utvecklingen anda i énskvard riktning. Det
samma galler luftfarten, dar merparten av dédsolyckorna och de allvarliga skadorna intraffar
inom det s& kallade allmanflyget och inte inom kommersiell flygtrafik. Utslappen av vaxthusga-
ser fran inrikes transporter fortsatte att minska under 2015. Energieffektiviteten 6kar langsamt
inom trafikslagen, men ingen effektivisering genom overflyttning mellan trafikslag kan noteras.
Andelen fornybara drivmedel 0kar stadigt, men takten i utslappsminskningarna ar anda alltfor
lag for att det ska vara troligt att foreslagna mal kommer att nds i tid. Inkluderas utslappen fran
utrikes luftfart och sjofart som startat i Sverige ar utslappen annu éver nivan for 1990. Nar det
galler 6vriga miljdkvalitetsmal och paverkan pa halsa har inga avgérande framsteg uppnatts
sedan de transportpolitiska malen antogs. Transportforsdrjningen innebar fortsatta intrang i
naturmiljon med barriareffekter och vandringshinder som f6ljd, och luftféroreningarna orsakar
en forlust av friska levnadsar som kan jamféras med trafikolyckorna. Fran och med 2015 for-
vantas kraftiga minskningar av sjéfartens svaveldioxidutslapp.



Tabell A: Trafikanalys samlade bedémning av laget i transportsystemet ar 2015. Pilarna indikerar Trafikanalys
bedémning av utvecklingen under &ren sedan malen antogs 2009. Endast en uppatpekande pil innebar att
transportsystemet utvecklats i den riktning preciseringen anger. Om Trafikanalys bedémer att uttalade malsatt-
ningar riskerar att inte nds inom utsatt tid placeras pilen i ett varningsmarke.

Mal och precisering Analys och beddmning

Det 6vergripande m&-  Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekono-
let miskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for

medborgarna och néringslivet i hela landet.

- . Internaliseringsgraderna for de olika trafikslagen har 6kat sedan de nya
- Samhallsekonomisk - X . . . )
effektivitet transportpolitiska malen antogs, men annu kvarstar betydande icke-in-
ternaliserade kostnader. De flesta transportslag bar inte sina fulla sam-
héllsekonomiska kostnader, vilket kan leda till en dverkonsumtion av O
transporter. Trafikanalys finner som tidigare att det inte ar mdjligt att fullt
ut vardera de samhallsekonomisk nyttor och kostnader som transportfor-
sorjningen ger upphov till.

- Langsiktigt hallbar trans- | De fossila drivmedlen stér &nnu fér en dominerande del av energian-

portforsorjning vandningen inom transportférsérjningen. Hundratals ménniskor omkom-
mer arligen i trafikolyckor, och tusentals skadas allvarligt alltjamt. Aven )
om vissa aspekter av transportsystemet utvecklats mot ett tillstand nar- ) .
mare hallbarhet kan transportférsorjningen inte anses vara langsiktigt @
hallbar. Trafikanalys bedémer inte att tillstandet férandrats pa nagot av-
gorande satt sedan malen antogs, vilket ar samma beddmning som fére-
gaende ar.

Funktionsmalet Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillgédnglighet med god kvali-

tet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Indikatorerna for tillfrlitligheten i transportsystemet har utvecklats at del-
. . ) vis olika hall i storstad och landsbygd, och mellan vag- och jarnvagstra-
battras genom 6kad till- . L. . .
forlitlighet, trygghet och fik. Efter att ha legat konstant i manga ar har transportarbetet pa vag
bekvamlighet. Okat kraftigt under de tva senaste aren. Den regionala tagtrafikens utbud
Okar stadigt. For vagtrafiken har antalet forseningstimmar fran totalstopp
minskat och inom tagtrafiken har tillforlitligheten forsamrats nagot. Indi- JraN
katorerna for bekvamlighet uppvisar ocksa huvudsakligen skillnader mel- @
lan stad och landsbygd samt mellan trafikslagen, medan totalsiffrorna
pekar marginellt uppat. Inom medborgarnas trygghet har de fordonsrela-
terade brotten fortsatt att minska. Den sammanvagda bedémningen ar
att tillstndet i stort sett ar oférandrat sedan malen antogs, men for drygt
en halv miljon fler invanare. Bedémningen &r samma som féregaende

- Medborgarnas resor for-

ar.
. o _ Tillstandet for preciseringen har inte férandrats pa nagot avgérande satt L
- Kvaliteten for naringsli- sedan malen antogs. Vissa positiva inslag finns, framforallt i vagtrafiken ' @
vets transporter forbatt-

dar totalstoppen minskar och vagarnas barighet forbattras. Bade i ett




ras och starker den inter-
nationella konkurrens-
kraften

nationellt och internationellt perspektiv upplevs dock transportsystemets
kvalitet ha férsamrats jamfort med tidigare ar, framst avseende jarnvags-
transporterna, nagot som pa sikt riskerar att forsvaga naringslivets kon-
kurrenskraft. Beddémningen &r samma som for féregaende ar.

- Tillgangligheten forbatt-
ras inom och mellan reg-
ioner samt mellan Sve-
rige och andra lander.

Lokal och regional tillganglighet har forbattrats nagot fér befolkningen i
storstadsregioner samtidigt som den foérsamrats for glesbygdsbefolk-
ningen. Medborgarnas tillganglighet till olika typer av service har forbatt-
rats sedan basaret men ar oférandrat jamfort med féregaende ar. | ett in-
terregionalt tillganglighetsperspektiv har en tredjedel av Sveriges kom-
muner en god tillganglighet, medan nagra kommuner inte uppfyller ett
enda av kriterierna for en acceptabel tillganglighet. Férandringen ar mar-
ginell dver tid. Antal utrikes destinationer fran svenska flygplatser har
Okat nagot. Sammantaget har den geografiska tillgangligheten forbattras
nagot i de delar av landet dar den redan ar god. Samtidigt forsamras till-
gangligheten i de delar dar den ar som allra sémst. Sammanfattningsvis
uppskattas férandringarna for preciseringen vara sma. Bedémningen har
inte forandrats jamfoért med féregaende ar

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

Den numerara representationen i styrelser och ledningsgrupper fér myn-
digheter och statliga bolag inom transportomradet ar kdnsmassigt jam-
stalld. Det géller &ven de regionala lansplaneupprattarna. Daremot var
representationen av kvinnor i regionala kollektivtrafiksmyndigheter under
40 procent och det géller &ven inom transportplanering pa kommunal
niva. Det saknas fortfarande underlag kring hur transportmyndigheterna
etablerar kontakt med medborgarna i samband med planeringsproces-
serna. Det ar fortfarande stora skillnader mellan kvinnors och méans
pendlingsmonster, och den samlade bedémningen, som inte &ndrats se-
dan féregaende ar, ar darfor att mycket lite skett sedan malen antogs.

- Transportsystemet utfor-
mas sa att det ar anvand-
bart for personer med
funktionsnedsattning.

Hallplatser och stationsomraden i det prioriterade kollektivtrafiknatet har
fortsatt atgardats for personer med sarskilda behov i en takt som pekar
mot att malen enligt den nationella planen nas. Andelen fordon i kollek-
tivtrafiken med anpassningar for personer med funktions-nedsattning har
Okat de senaste aren. Beddmningen ar darfor att utvecklingen gar i posi-
tiv riktning, vilket &r samma beddémning som féregaende ar.




- Barns mgjligheter att
sjalva pa ett sakert satt
anvanda transportsyste-
met, och vistas i trafikmil-
joer, Okar.

Farre barn omkommer i trafiken, men det verkar delvis forklaras av att
barn i mindre utstrackning an tidigare ror sig sjalvstandigt i transportsyste-
met. Féraldrarnas bedémningar av bland annat trafiksakerheten tycks bi-
dra till att fler av de yngre skolbarnen skjutsas i bil till skolan istéllet for att
g4, cykla eller aka med kollektiva fardmedel. Detta trots att ganska mycket
gjorts for att forbattra just trafiksédkerheten runt barns skolvagar. | 6vrigt
tycks barns forutsattningar att anvanda transportsystemet vara en lagt
prioriterad fraga hos transportmyndigheterna, och endast ett fatal av de
regionala trafikférsorjningsprogrammen berér fragor runt barns resande
specifikt. Trafikanalys sammantagna bedémning ar darfér att barns forut-
sattningar att anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer i stort
sett ar oférandrade jamfért med 2009. Beddémningen har inte &dndrats jam-
fort med féregaende ar.

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

Hansynsmalet

En sammanvagning av de tre fardsatten pekar pa férbattrade forutsatt-
ningar att vélja dem. Utbudet av kollektivtrafik 6kar kontinuerligt och vager
tungt i den positiva beddmningen, trots att ven priset har 6kat de senaste
aren. Okade satsningar och ett intensifierat arbete med férutséttningarna
att cykla har ocksa observerats. Kunskapen om forutsattningarna att far-
das till fots ar lag, eftersom gang-trafiken planeras tillsammans med cykel-
och vagatgarder, men utifran det kunskapsunderlag som finns tyder inget
pa att forutsattningarna har férsamrats. Bedémningen har &ndrats jamfort
med féregaende ar.

Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till
att det 6vergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitets-
malen nas samt bidra till 6kad halsa.

- Antalet omkomna inom
vagtransportomradet hal-
veras och antalet allvar-
ligt skadade minskas
med en fjardedel mellan
2007 och 2020

Under 2015 omkom 265 personer i vagtrafiken vilket ar pa ungefar samma
niva som de tva aren innan. Om utvecklingen fortsatter som de senaste tio
aren kommer dock malet om maximalt 220 dédade ar 2020 att nas. Anta-
let allvarligt skadade sjonk nagot 2015 och malet &r endast nagra fa pro-
cent bort. Forbattringstakten for vagtrafiksakerheten tycks ha avtagit de
senaste aren. Trafikanalys bedémer att utvecklingen sammantaget ar po-
sitiv, att malet till 2020 &r nabart men att ytterligare atgarder kan komma
att krdvas. Bedémningen &r densamma som féregaende ar.

- Antalet omkomna inom
yrkessjofarten och fritids-
batstrafiken minskar fort-
I6pande och antalet all-
varligt skadade halveras
mellan 2007 och 2020.

Inom yrkessjofarten omkom fyra personer under 2015 och inom fritids-
batstrafiken 23 personer. Detta var exakt samma antal som aret innan.
Totalt for sj6trafiken ar malet for maximalt antal omkomna ar 2020 endast
4 personer eller 13 procent bort och kommer att nds om utvecklingen fort-
satter som hittills. Merparten av dédsfallen och allvarliga skador sker med
fritidsbatar. Fullstandiga rikstdckande uppgifter om antalet allvarligt ska-
dade inom fritidsbatstrafiken saknas. Med den positiva utvecklingen vad
galler omkomna bedémer Trafikanalys anda att utvecklingen ar i ratt rikt-
ning, vilket ar en férandring jamfért med féregéende ar da Trafikanalys av-
stod fran att beddma utvecklingen i sin helhet.
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- Antalet omkomna och all-
varligt skadade inom
jarnvagstransportomradet
minskar fortldpande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade under
2015 jamfort med 2014, fran 32 till 18 personer. Daremot 6kade antalet
sjalvmord fran 82 till 98 sa att totalt antal omkomna ligger pa ungefar
samma niva 2015 som 2014. Genomsnittet for omkomna i olyckor de tre
senaste aren ar pa samma niva som basvardet och maste minska med
hela 57 procent for att na malet fér 2020. Dessutom har antalet sjalvmord
inom bantrafiken 0kat dver tid. Antalet allvarligt skadade vid olyckshandel-
ser 2015 ligger strax under 2020 ars malniva. Med tanke pa de hoga
dddstalen i olyckor och 6kat antal sjadlvmord &r den 6vergripande bedém-
ningen att utvecklingen inte alls sker i fas med malen fér 2020. Bedém-
ningen ar densamma som féregaende ar.

- Antalet omkomna och all-
varligt skadade inom luft-
fartsomradet minskar
fortldpande.

Antalet omkomna inom lufttransport under 2015 var sex personer, mot en
enda aret innan. Antal allvarligt skadade uppgick till tva personer 2015, en
minskning fran sex personer aret innan och det lagsta vardet under den
senaste tiodrsperioden. Samtliga omkomna och allvarligt skadade var
inom privat-, segel- och skarmflyg. Inget haveri med ett kommersiellt flyg-
plan har intraffat under den studerade perioden. Antalet dédade och ska-
dade 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 klimatpaver-
kan nas genom en steg-
vis 0kad energieffektivitet
i transportsystemet och
ett brutet beroende av
fossila brénslen. Ar 2030
bér Sverige ha en for-
donsflotta som &r obero-
ende av fossila branslen.

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter fortsatte att minska un-
der 2015. Inom vagtrafiken, som star for det mesta av utslappen, fortsatte
utvecklingen mot allt energieffektivare fordon, men i en lagre takt an tidi-
gare ar. Leveranserna av fornybar diesel och biogas fortsatte att 6ka, och
star for en vaxande del av transportsektorns energianvandning. Elanvand-
ningen inom vagtrafiken dkar ocksa, om an fran mycket laga nivaer. Pa
langre sikt syns ingen tendens till effektivisering genom 6verflyttning till
mer energieffektiva trafikslag, och inga tecken pa minskande transportbe-
hov kan heller markas. Utvecklingen gar i ratt riktning, men inte s snabbt
att det ar troligt att foreslagna utslappsmal kommer att nas i tid.

Transportsektorn bidrar
till att det Overgripande
generationsmalet for
miljé och dvriga miljdkva-
litetsmal nas samt till
o6kad halsa. Prioritet ges
till de miljépolitiska mal
dar transportsystemets
utveckling ar av stor bety-
delse for mojligheterna
att na uppsatta mal.

Transportsektorns grundlaggande negativa inverkan pa miljokvalitetsma-
len balanseras inte av de begransade atgarder som satts in. Transportsy-
stemets barridreffekter kvarstar. Antalet artrika vagkanter 6kar men det ar
oklart om det ar en verklig férandring eller en féljd av inventeringsverk-
samheten. Fler lander ansluter sig till konventionen om barlastvatten, men
den har annu inte efter 12 ar tratt i kraft. Utslappen av kvavedioxid 6kar
med antalet dieselbilar. Antalet invanare som paverkas av trafikbuller okar
i takt med urbaniseringen. Den nara tillgangligheten ar svarbedémd men
Okar troligtvis mest till féljd av 6kad urbanisering. De negativa halsoeffek-
terna av férorenande utslapp ar jamférbara med de direkta trafikskadorna,
och de positiva effekterna av aktiva transporter kan inte uppvaga det. En
positiv trend ar att de férsurande utslappen minskar nar nu svaveldirekti-
vet tratt i kraft. Beddmningen ar densamma som féregaende ar.
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1 Inledning

1.1  Transportpolitiska mal

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

Funktionsmal
Tillganglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljé
och hélsa

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

Det 6vergripande transportpolitiska malet lyder: "Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.” Detta 6vergripande mal ska nas genom att tillgangligheten saker-
stalls, utan att andra varden som milj0, halsa och sakerhet aventyras.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill 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 dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande generations-
malet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa”. Av preciseringarna till
hansynsmalet framgar bland annat mal for hur mycket dédstalen och antalet allvarligt skadade
i vag- och sjotrafik ska minska fram till 2020 samt att antalet omkomna och allvarligt skadade
inom jarnvags- och lufttransportomradet ska minska fortiépande. Betraffande miljdaspekter
framhalls Begransad 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
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av fossila branslen. | évrigt framgar det i preciseringarna att fokus for transportsektorns miljo-
arbete ska vara pa de miljopolitiska mal dar transportsystemets utveckling har stor betydelse
for mojligheterna att na malen.

1.2 Metod och lasanvisning

Trafikanalys baserar uppfoljningen av de transportpolitiska malet pa ett stort antal indikatorer
eller uppféljningsmatt. Nagra av preciseringarna av de transportpolitiska malen ar tydligt niva-
satta och tidsatta, men for flertalet galler att de endast pekar ut en 6énskvard utvecklingsrikt-
ning.

Uppféljningen av de transportpolitiska malen utgar darfor fran laget i transportsystemet da ma-
len faststalldes 2009 och jamfor det med situationen under det senaste kalenderaret. Om situ-
ationen forandrats i en 6nskvard riktning under dessa ar, markeras det i Trafikanalys bedém-
ning med en uppatpekande pil. Om laget férsamrats satts en nedatpekande pil, och om situat-
ionen tycks vara likartad som nar malen antogs anges en horisontell pil. Det senare blir ocksa
fallet om det ar sa att nagon eller nagra aspekter av preciseringen forbattrats, men andra ut-
vecklats i negativ riktning. Nytt for i ar ar att pilen aven placeras i ett trafikméarke for varning
om Trafikanalys bedomer att uppsatta mal riskerar att inte nas i utsatt tid. Den slutliga bedém-
ningen och beddmningstexten faststalls av en expertpanel bestaende av utredare och statisti-
ker pa Trafikanalys som arbetat med arets maluppféljning. En mer ingaende beskrivning av
arbetsmetoderna finns i tidigare maluppféljningar (Trafikanalys 2014g).

Sammanfattningen innehaller en kort redogdorelse for rapportens

viktigaste resultat och slutsatser, och avslutas med en tabell med
Trafikanalys bedémning av utvecklingen for respektive precisering.

Sammanfattning med
bedémningar

Inledningen beskriver den transportpolitiska mélstrukturen och
Trafikanalys metoder fér uppféljiningsarbetet.

Utvecklingen mot det vergripande transportpolitiska malet
analyseras baserat pa beskrivningar av transportarbetets
utveckling, samhallsekonomisk effektivitet samt hallbar utveckling)

2. Det overgripande
transportpolitiska malet

3. Fér var och en av preciseringarna av funktions- respektive

4. Hansyns-

Funktions- .
malet

malet

Halsa, miljo
och
sikerhet

Tillgang-
lighet

hansynsmalet redogérs fér Trafikanalys bedomning. Darefter foljer
en beskrivning av utvecklingen sedan 2009, baserad pa indikatorer.

Antalet indikatorer skiljer sig mellan olika preciseringar. Nagra
indikatorer har betydelse fér bedémningen av flera preciseringar,
men aterges da endast under den precisering dar de har stérst
betydelse fér den sammanlagda beddmningen.

Férteckning dver rapportens samtliga referenser, med lankar till

Kallforteckning elektroniskt publicerade Kallor.

Kompletterande information. Bilagor férekommer inte varje ar.

Bilagor

Figur 1.2.1: Rapportstruktur med lasanvisning.

Rapporten omfattar hela transportomradet och tacker in samtliga trafikslag och bade gods-
och persontransporter. Darmed blir det en omfattande kunskapsmassa som skall presenteras.
Rapporten féljer samma struktur som de transportpolitiska malen. Figur 1.2.1 ar avsedd att
fungera som en vagledning for att underlatta I&sningen av rapporten, och for att ge en 6vergri-
pande bild av rapportens innehall och struktur.
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2 Det Overgripande transport-
politiska malet

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet.”
(Prop. 2008/09:93 2009).

2.1 Person- och godstransportutvecklingen

Transporter beskrivs ofta som samhallets blodomlopp. Nar den ekonomiska aktiviteten i sam-
hallet stiger, sysselsattningen forstarks och handelsutbytet 6kar sa dkar ocksa trafikfldden och
transportarbete. Framférallt har det historiskt sett funnits en tdmligen stark koppling mellan ut-
vecklingen av BNP och utvecklingen av godstransportarbetet. Vid de senaste arens malupp-
foéljningar har Trafikanalys kunnat konstatera att det efter finanskrisen inte l&angre varit ett sa
tydligt samband mellan dessa som tidigare. Under nagot ar har godstransportarbetet faktiskt
minskat, trots en vaxande ekonomi (Figur 2.1.1).

140
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90

80
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

—BNP i fasta priser Persontransportarbete - Godstransportarbete

Figur 2.1.1: Indexerat inrikes persontransportarbete (personkilometer) och godstransportarbete (tonkilometer)
under aren 2000 — 2014, samt index 6ver BNP-utvecklingen i fasta priser 2000 — 2015. Godstransportarbetet
inkluderar svenskregistrerade tunga lastbilars transportarbete i Sverige och utomlands, men inte utlandska
lastbilars transportarbete i Sverige.

Kalla: Transportarbete (2000 — 2014) Trafikanalys (2015l), BNP-utveckling SCB (2016c)

Det kan delvis forklaras av bristande underlag, dar det finns en tendens att godstransportarbe-
tet pa vag underskattas, bland annat med avseende pa det arbete som utférs av utlandska
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lastbilar i Sverige. En annan bidragande forklaring ar att tillvaxten i stor utstréckning sker i
tjanstesektorn (SCB 2015b), och inte inom de traditionellt transportunga branscherna som
gruvor, malm och skogsprodukter.

Nar transportarbetet inte vaxer lika snabbt som ekonomin kan man tala om att det skett en
"decoupling” mellan dessa tva. Detta ar 6nskvart eftersom det mesta pekar pa att vi behéver
stalla om samhallet mot en 6kad transportsnalhet, om vi ska kunna na flera uppsatta sam-
hallsmal sasom till exempel vara klimatmal.

Persontransportarbetet paverkas delvis ocksa av konjunkturer, inte minst eftersom en bety-
dande del av persontransportarbetet utgérs av dagliga arbetsresor. Men kopplingen har aldrig
varit sa tydlig som inom godssidan, utan ar mer beroende av befolkningsutvecklingen. Under
2016 pagar ett arbete med att utveckla Trafikanalys statistik Gver transportarbete, sa bilden av
utvecklingen kan komma att férandras i kommande maluppféljningar.

”...i hela landet”

Det 6vergripande malet specificerar att medborgare och naringsliv i hela landet ska ha tillgang
till 1angsiktigt hallbara och samhallsekonomiskt effektiva transporter. | maluppféljningen visar
flera preciseringar pa skilda utvecklingar i olika delar av landet. | Trafikanalys genomgang av
preciseringarna redogor vi for en del de geografiska skillnader som finns om de ar av bety-
dande omfattning, men i den sammantagna bedémningen baseras huvudsakligen pa hur ut-
vecklingen varit for en majoritet av befolkningen eller i genomsnitt for hela landet.

2.2 Samhallsekonomiskt
effektiva transporter

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning
fér medborgarna och néringslivet i hela landet.

Internaliseringsgraderna for de olika trafikslagen har 6kat sedan de nya transportpo-
litiska malen antogs, men annu kvarstar betydande icke-internaliserade kostnader.
De flesta transportslag bar inte sina fulla samhallsekonomiska kostnader, vilket kan O
leda till en 6verkonsumtion av transporter. Trafikanalys finner som tidigare att det

inte ar mojligt att fullt ut vardera de samhallsekonomisk nyttor och kostnader som
transportférsorjningen ger upphov till.

Att bedoma samhéallsekonomisk effektivitet

Det 6vergripande transportpolitiska malet bor i forsta hand tolkas genom funktions- och hén-
synsmalen och dess preciseringar. Men malet om samhallsekonomisk effektivitet fortjanar
anda en narmare analys, eftersom samhallsekonomiska kalkyler anvands som underlag for att
besluta vilka atgarder som bor genomféras for att na funktions- respektive hansynsmalet. Att
analysera atgarders samhallsekonomiska effektivitet kan ocksa vara ett verktyg for att avgora
hur politiken skall utformas for att hantera malkonflikter, under forutsattning att externa effekter
varderas korrekt.
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En forutsattning for att transportférsérjningen ska kunna vara samhallsekonomiskt effektiv ar
att transporterna bar sina egna kostnader. Om transporterna alaggs for hoga kostnader, riske-
rar det att ddmpa ekonomisk utveckling. Om transporterna daremot inte bar sina egna kostna-
der kan det leda till hogre konsumtion av transporter an vad som ar samhallsekonomiskt effek-
tivt, och samhallet far bara kostnaderna i form av t.ex. miljdskador och sjukvardskostnader.

Effekter av fordons framdrift kan vara antingen externa eller interna. En effekt ar intern om ak-
térerna pa marknaden beaktar att de astadkommer dessa effekter, eller ar tvungna att técka
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 férmas aktérerna handla som om
de beaktade de externa effekterna. Genom att berakna hur stora de icke-internaliserade kost-
naderna ar for olika typer av transporter, gar det att bilda sig en uppfattning om hur mycket
rorliga skatter och avgifter skulle behéva hdjas, for att alla transporter ska bara sina egna
kostnader fullt ut. Trafikanalys gor arligen sadana berakningar, och har nedan aterges berak-
ningarna fran arets rapport (Trafikanalys 2016l).

Beddmning av internaliseringsgrader

| Tabell 2.2.1 visas berakningar 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 fér externa effekter, och visar hur mycket rorliga
skatter och avgifter skulle behdva héjas for att na full internaliseringsgrad. For vissa typer av
transporter ar internaliseringsgraden éver 100 procent, men i analysen ingar inte samtliga ex-
terna effekter, utan endast de som varderats enligt ASEK-metoden (Trafikverket 2015b).

Godstransporter med tung lastbil utan slap ar den typ av godstransport som har den storsta
beréknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, med mellan 0,47 och 0,59 kr
per tonkm i tatort. D& kan anda bullerkostnaden vara underskattad. Pa landsbygden ar den
icke-internaliserade kostnaden 0,04 till 0,06 kr per tonkm for lastbil med slap. Latt lastbil (die-
sel) 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 sjofartsbrénsle beddoms sjofartens internaliseringsgrad 6ka. For
tagtrafik pa strak med trangsel pa sparen som foérorsakar trafikstorningar kan emellertid den
aterstaende externa kostnaden vara hdgre an de berakningar som redovisas i Tabell 2.2.1.

Flygtrafik har relativt hoga icke-internaliserade externa kostnader inklusive koldioxid och hég-
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 hdghojdseffekten sa internaliseras de externa effek-
terna och internaliseringsgraden hamnar runt 100 procent. Personbilstrafik pa landsbygden
med bensin- eller dieseldriven bil &r den enda typ av transport for vilken de externa effekterna
tycks vara mer an fullt internaliserade.

Dieseldriven personbilstrafik i tatorter kan ha ungefar lika héga icke-internaliserade kostnader
som flyg (inklusive koldioxid), och skillnaderna jamfért med landsbygdstrafiken beror har pa att
flera exponeras for dieselfordonens utslapp av kvaveoxider och partiklar och det buller de or-
sakar. Jamfoért med féregaende ar har internaliseringsgraderna generellt stigit nagot
(Trafikanalys 2015m).
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Tabell 2.2.1: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respek-
tive kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. 2015 ars skatter och avgif-
ter i reala priser med baséar 2015 (= prisniva 2015).

Landsbygd Tétort Véagt genom- Kommentarer
snitt
Persontrafik
Personbil, -0,11 0,11-0,12 -0,02-0,02 Belaggningsgrad 1,5
bensin (157-160 %) (74-75 %) (106-108 %)
Personbil, -0,03--0,01 0,22-0,28 0,07-0,10 Beldggningsgrad 1,5
diesel (108-117 %) (43-50 %) (65-73 %)
Buss, diesel* 0,03-0,05 0,16-0,22 Belaggningsgrad 12
(69-75 %) (43-51 %)
Persontdg,  (0,014-0,016)" 0,033-0,035 1= |ag bullerkostnad
taglage Bas  (76-78 %) (59-60 %)
Persontag, -0,009- -0,011 Inkl. passageavgifter
taglage Hog (112-114 %) i hégtrafik, storstad.
Persontag, -0,017-0,003
viktat tag- (96-127 %)
lage
Farjetrafik 0,10-0,11 Exempel. Galler en
(sjofart) (73-76 %) typ av farja.
Flygtrafik 0,08-0,13 Exempel, 40 mils
(72-80 %) flygvag inkl klimateff.
Godstrafik:
Latt lastbil, -0,09- -0,05 0,24-0,44 0,04-0,14 fkm = pkm = tonkm
diesel (116-129 %) (46-61 %) (73-90 %)
Tung lastbil 0,09-0,12 0,47-0,59 0,20-0,25 Genomsnittlig last
utan slap (63-70 %) (28-32 %) (46-52 %) 4,3 ton.
Tung lastbil 0,02-0,03 0,09-0,14 0,04-0,06 Genomsnittlig last
med slap (75-82 %) (52-62 %) (65-74 %) 17,4 ton.
Godstag, (0,032-0,033) " 0,034-0,040 ' =lag bullerkostnad.
taglage Bas (30 %) (26 %)
Godstag, inkl passageavagift i
A = 0,03-0,032 - 3
taglage Hog (41-42 %) hégtrafik.
Godstag, vik- 0,027-0,035
tat taglage (35-42 %)
Sjofart 0,021-0,028  ExKkI. isbrytning och
(54-61 %) hamnverksamhet. **
Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2016:2, Trafikens samhallsekonomiska kostnader — bila-
gor.

* Icke-internaliserad extern kostnad for biogasdriven stadsbuss &r 0,22, dvs. i samma niva som for dieselbuss i stadstrafik. Bio-
gas genererar inga externa kostnader for koldioxid och dvriga 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 framgar av Trafikanalys PM
2016:2) 6kar den icke-internaliserade externa kostnaden med 0,04 kr per tonkm och internaliseringsgraden blir da kring 33 pro-
cent.
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2.3 Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en langsiktigt hallbar transportforsérjning for medbor-
garna och naringslivet i hela landet.

De fossila drivmedlen star annu fér en dominerande del av energianvandningen
inom transportférsorjningen. Hundratals ménniskor omkommer arligen i trafiko-
lyckor, och tusentals skadas allvarligt alltjamt. Aven om vissa aspekter av trans- 7\
portsystemet utvecklats mot ett tillstdnd narmare hallbarhet kan transportforsorj- ' @
ningen inte anses vara langsiktigt hallbar. Trafikanalys beddmer inte att tillstandet
forandrats pa nagot avgdérande satt sedan malen antogs, vilket &r samma bedém-
ning som féregaende ar.

Att bedoma langsiktig hallbarhet

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

En hallbar utveckling beskrivs ofta som en utveckling med tre dimensioner; den ekonomiska,
den miljdmassiga och den sociala. Denna definition har &ven anvénts for hallbara transporter,
till exempel i EU:s vitbok om transporter (Europeiska kommissionen 2011). Om samhallseko-
nomisk 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 transportsyste-
met. | och med att det dvergripande malet slar fast att transportforsorjningen ska vara hallbar i
sig blir den slutsatsen inte majlig.

Om vi tittar pa preciseringarna av de transportpolitiska malen, skulle man kunna séga att
funktionsmalet har ekonomiska och sociala preciseringar, och hansynsmalet har sociala och
miljdmassiga 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 ar 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 fér den har uppféljningsrapporten.

Tabell 2.3.1 nedan sammanfattar nagra internationella ansatser att férsdka ringa in vilka
aspekter som maste inga i definitionerna av ett hallbart transportsystem (Gudmundsson, Hall
et al. 2015). | korthet kan man konstatera att det mesta som listas i tabellen pa ett eller annat
satt hanteras inom ramen for de preciseringar som nu utgor basen for Trafikanalys maluppfolj-
ning. Bland de saker som inte tas upp finns aspekter som genererade arbetstillfallen och sy-
stem for ateranvandning och atervinning av komponenter.
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Tabell 2.3.1: Olika aspekter som behdver beaktas for att fullstandigt beskriva ett hallbart transportsystem.
Oversatt och bearbetat efter (Gudmundsson, Hall et al. 2015).

Hallbarhets-
dimension

Miljdmassig

Social

Ekonomisk

Aspekt

Miljé- och halso-
paverkan

Buller
Markanvandning

Utslapp och avfall

Férnybara
resurser

Icke-fornybara
resurser

Energi
Atervinning

Tillganglighet

Sakerhet

Jamlikhet

Liket mellan
generationer

Prisvardhet

Effektivitet

Samhallsekonomi

Arbetstillfallen

Ett hallbart transportsystem...

Minimerar aktiviteter som orsakar allvarliga halsorisker
och/ eller skador pa naturmiljon 2 2 ¢

Minimerar bullerskapande ®-¢
Minimerar markanvandningen © €

Begransar utslappen till nivaer som kan hanteras av de
globala ekosystemen utan férvarra negativa effekter
sasom global uppvarmning, ozonuttunning eller spri-
dandet av organiska féroreningar b-¢

Séakerstaller att fornybara resurser nyttjas pa ett sddant
satt att ekosystemkapaciteten att producera dessa re-
surser bibehalls. &€

Sakerstaller att icke fornybara resurser anvands i lika

eller Iagre grad an utvecklingen av férnybara alternativ.
a-e

Drivs av férnybara energikallor
Ateranvénder och &tervinner sina komponenter. ©

Tillhandahaller tillgang till varor, resurser och tjanster
samtidigt som behovet att resa minskar. & ¢ ©

Fungerar pa ett sakert satt ® @ © och sakerstaller saker
forflyttning av passagerare och gods.

Stodjer jamlikhet mellan samhallen och olika grupper
inom den nuvarande generationen © €, sarskilt i relation
till fragor om rattvist miljdutrymme.

Stodjer jamlikhet mellan generationer. ¢ ©

Ar prisvart ¢ ©

Fungerar effektivt sa att det stéttar en konkurrenskraftig
ekonomi. & % ¢

Sakerstaller att anvandare betalar de fullstandiga
sociala och miljdmassiga kostnaderna som deras
transportbeslut ger upphov till. @

Tillhandahaller meningsfulla och valbetalda anstall-
ningstillfallen.

2 UK Round Table on Sustainable Deveolpment (1996). Defining a sustainable transport sector. London.
b OECD (1997). Towards sustainable transportation (the Vancouver Conference). Paris.

¢ The Centre for Sustainable Transportation (1997), Definition and vision of sustainable transportation. Ontario.
4 OECD (2000). Environmenatlly sustainable transport (EST). Paris.

¢ European Council (2001). Council resolution on Integrating environment and sustainable development into
transport policy. Luxembourg.
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Beddmning av utvecklingen

Genom att dela in preciseringarna under funktions- respektive hansynsmalet efter de tre di-
mensionerna som brukar anvandas nar man talar om hallbar utveckling kan vi fa en bild av i
vilken utstréackning transportsystemet utvecklas i en riktning mot hallbarhet.

Tabell 2.3.2 nedan sammanfattar de beddmningar som gjorts av respektive precisering i
denna rapport. Preciseringarna har definierats tillhéra endast en hallbarhetsdimension, dven
om flera av dem har andra aspekter ocksa. Exempelvis har bade Medborgarnas resor och Ov-
riga miljokvalitetsmal och héalsa tydliga sociala aspekter, men i den har évergripande samman-
fattningen hanteras de som primart hérande till den ekonomiska respektive ekologiska di-
mensionen. Om Trafikanalys bedémt att preciseringen utvecklats positivt under perioden 2009
— 2015 far den siffran 1 i tabellen. En negativ utveckling ger vardet -1 och en oférandrad situ-
ation ger vardet 0. Det har blir férstas en mycket schematisk summering av preciseringar som
pa nagot satt antyder att varje precisering har samma vikt ur hallbarhetssynpunkt, vilket inte ar
fallet. Det ger anda en dverblick av hur Trafikanalys ser pa den samlade utvecklingen av
transportsystemet.

Tabell 2.3.2: Sammanfattning av beddmningen av olika dimensioner av transportsystemets utveckling med av-
seende pa langsiktig hallbarhet.

Precisering Miljdmassig Social Ekonomisk
Medborgarnas resor 0
Naringslivets transporter 0
Geografisk tillganglighet 0
Ett jamstallt samhalle 0

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning 1

Barns mdjligheter att anvanda transportsystemet 0

Kollektivtrafik, gang och cykel 1

Trafiksakerhet vag 1

Trafiksakerhet sjofart 1

Trafiksakerhet bantrafik -1

Trafiksakerhet Iuftfart 1

Begransad klimatpaverkan 1

Ovriga miljpkvalitetsmal och minskad ohalsa 0

Summering: 1 4 0

Om samtliga preciseringar hade utvecklats i en positiv riktning skulle summan av talen uppga
till 13. Nu hamnar den siffran istéllet pa 5 (Tabell 2.3.2). Om alla dimensionerna av hallbar ut-
veckling hade natt upp till positiva tal hade det mojligen kunnat havdas att utvecklingen gar i
riktning mot héallbarhet, men sa ar inte fallet. Om vi ser till den miljdmassiga dimensionen vet vi
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ocksa att bedomningen &r att den positiva utveckling som noteras for Begransad klimatpaver-
kan, inte ar tillrackligt snabb for att uppna foreslagna utslappsmal pa utsatt tid.

2.4  Transportpolitikens malkonflikter

Det 6vergripande transportpolitiska malet 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 genomféra ytterligare hastighetsreformer. Det skulle samtidigt gynna preciseringen
for Begransad klimatpaverkan, men ha negativ inverkan pa Medborgarnas resor och Geogra-
fisk tillganglighet, till exempel.

Pa samma satt kan konflikter uppsta mellan atgarder som vidtas for att na preciseringar inom
samma mal. Till exempel leder olika typer av anpassningar av kollektivtrafikfordon fér perso-
ner med funktionsnedsattningar till 6kade kostnader for fordonen, vilket bidrar till kostnadsok-
ningen inom kollektivtrafiken. Det som gynnar en av funktionsmalets preciseringar, bidrar dar-
med till férsamringar for en annan precisering, i det har fallet aspekten foérutsattningarna for att
resa kollektivt under Kollektivtrafik, gdng och cykel.

Pa samma satt kan det finnas méalkonflikter inom hansynsmalet. En forklaring till minskade
koldioxidutslapp fran vagtrafiken, ar att nybilsforsaljningen sedan nagra ar tillbaka domineras
av dieselbilar, som generellt sett ar mer energieffektiva. Men den 6kade dieselandelen innebar
ocksa 6kade 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 for 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 lag-
gas 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 forbattringar inom en
precisering inte leder till férsamringar for nagon annan precisering. Da maste politiska styrme-
del och atgarder som genomférs i transportsystemet alltid utformas sa att konflikter undviks
alternativt kompenseras.

Med exemplet ovan om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning skulle det till ex-
empel kunna lI6sas med ett riktat stod for fordonsanpassningar, som skulle gora att kostnaden
for dessa inte behover tas ut pa kollektivtrafikpriserna. Exemplet med dieselbilarna skulle
kunna hanteras sasom det ar gjort i dagslaget med en sarskild miljdavgift for dieselbilar i for-
donsskatten, forutsatt att den avgiften sedan anvands for att forbattra luftkvaliteten i de drab-
bade gaturummen.

I maluppfoljningen har Trafikanalys valt att bedoma varje precisering for sig, utan nagra férdju-
pade analyser av vilken paverkan utvecklingen inom preciseringen har pa andra preciseringar
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eller mal. Det betyder inte att konflikter saknas, eller att de inte har betydelse for hur det 6ver-
gripande malet kan nas, men i slutdnden kravs en vardering baserad pa politiskt faststallda
forordningar och instruktioner av hur avvagningarna mellan preciseringarna bor goras.

2.5 Internationella jamforelser

Med bérjan forra aret har Trafikanalys parallellt med maluppféljningsrapporten ocksa tagit
fram ett antal internationella jamforelsematt. Syftet ar att ge en battre bild av hur det svenska
transportsystemet star sig i férhallande till transportsystemen i ett urval av andra lander, med
en jamforbar grad av ekonomisk aktivitet (matt som BNP per capita), som dessutom har det
gemensamt att Sverige har ett betydande handelsutbyte med dem.

De lander som ingar i jamférelserna ar, forutom Sverige, Danmark, Finland, Norge, Nederlan-
derna, Storbritannien och Tyskland. Internationella jamforelser ar beroende av tillgangen till
jamforbar statistik, framtagen med liknande metoder och med samma tillampade avgrans-
ningar. Landernas geografiska och demografiska forutsattningar innebar ocksa att det finns
skillnader som inte primart férklaras av transportsystemets kvalitéer.

For flera av de matt som tas upp i arets uppdaterade rapport (Wigren, Tirfing et al. 2016) fram-
gar det att Sverige ligger nagot béttre till &n genomsnittet for de dvriga jdmforelselanderna.
Det matt dar Sverige sticker ut mest pa ett positivt satt, galler andelen férnybar energi inom
transportsektorn. Som visas i arets rapport fortsatte andelen férnybar energi i de inhemska
transporterna att 6ka under 2015. Rapporten i sin helhet finns tillganglig via Trafikanalys
webbplats.
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Figur 2.5.1: Utvecklingen av andel férnybar energi i transportsektorn for Sverige och medelvardet fér 6vriga
jamforelsenationer, matt i procent. Kalla: Wigren, Tirfing et al. (2016).
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3  Funktionsmalet

"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.”

3.1 Inledning

Funktionsmalet uttrycks i ett antal preciseringar, som narmare definierar vad det innebar. Det
handlar om att ta fasta pa att transportpolitikens mal ska bidra till att skapa en béttre tillgang-
lighet fér landets medborgare och naringsliv, och att specifikt férbattra tillgangligheten for
vissa grupper av medborgare. Malet ska ocksa vara att understddja en héllbar transportfor-
sOrjning, sa att forutsattningarna att valja transportldsningar som inte motverkar en hallbar ut-
veckling kontinuerligt forbattras. En dkad tillganglighet till service, arbetsplatser och samhalls-
funktioner som vard- och skola bidrar till livskvalitet och konkurrenskraft. Uppfdljningen av re-
spektive precisering redovisas i de foljande delkapitlen. Som ett komplement till denna uppfol;j-
ning redovisas forst kort nagra observationer fran andra uppdrag och analyser, som Trafikana-
lys publicerat pa senare tid. Samtliga har ocksa bidragit med underlag for analyserna under
funktionsmalets preciseringar.

Trafikanalys har helt nyligen slutfort ett regeringsuppdrag att redovisa ett kunskapsunderlag
om situationen for godstransporter i landet. En slutsats ar att godstransportsystemet star infér
stora utmaningar. Det galler kapacitet, konkurrenskraft och klimatpaverkan. Huvudrapporten
(Trafikanalys 2016d) och ett stdrre antal underlagsrapporter finns att 1asa pa Trafikanalys
webbplats.

| slutet av 2015 publicerade Trafikanalys en PM med en analys av om den officiella statistiken
kan uppvisa nagra tecken pa en annalkande peak-car. Slutsatsen ar att den annu inte gar att
saga att nagon topp for personbilsanvandningen verkar vara nadd, eftersom koérstrackorna nu
ater okar (Trafikanalys 2015j).

| augusti férra aret redovisade Trafikanalys en analys av kollektivtrafikens utveckling baserad
pa den nationella statistiken. Analysen visade bland annat att kollektivtrafikandelen 6kat nagot
under senare ar, och att mans resande med kollektiva fardmedel ocksa tkat (Trafikanalys
2015e).

| december 2014 slutredovisade Trafikanalys regeringsuppdragen kring utvardering av tva re-
former inom kollektivtrafiken, namligen éppnandet av marknaden for kommersiell persontrafik
pa jarnvag, och den nya lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet. Sammanfattningsvis konsta-
terade Trafikanalys att 6ppningen av jarnvagen fér kommersiell persontrafik tycka ha varit
framgangsrik, medan reformen med ny kollektivtrafiklag daremot inte &nnu kunde betraktas
som fullbordad (Trafikanalys 2014a).
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3.2 Medborgarnas resor

Preciseringen lyder: Medborgarnas resor forbattras genom ¢kad tillforlitlighet, trygghet och be-
kvamlighet.

Indikatorerna for tillforlitigheten i transportsystemet har utvecklats at delvis olika hall
i storstad och landsbygd, och mellan vag- och jarnvagstrafik. Efter att ha legat kon-
stant i manga ar har transportarbetet pa vag ékat kraftigt under de tva senaste aren.
Den regionala tagtrafikens utbud 6kar stadigt. For vagtrafiken har antalet férsenings-
timmar fran totalstopp minskat och inom tagtrafiken har tillforlitigheten forsdmrats
nagot. Indikatorerna fér bekvamlighet uppvisar ocksa huvudsakligen skillnader mel- @
lan stad och landsbygd samt mellan trafikslagen, medan totalsiffrorna pekar margi-
nellt uppat. Inom medborgarnas trygghet har de fordonsrelaterade brotten fortsatt att
minska. Den sammanvégda beddmningen ar att tillstandet i stort sett ar oférandrat
sedan malen antogs, men for drygt en halv miljon fler invanare. Bedémningen ar
samma som féregaende ar.

Tillganglighet fér medborgarna mats i denna precisering i termer av tillforlitlighet, bekvamlighet
och trygghet. Det vill séga, hur val fungerar det svenska transportsystemet i férhallande till det
vi Onskar eller det optimala. Redovisningen nedan av medborgarnas resor ar en kondenserad
version av ett bredare bedémningsunderlag, forutom delen om tillforlitlighet pa jarnvag, som
presenteras i (Trafikanalys 2015h).

Tillforlitlighet

Jarnvag

Resor "behdver vara tillforlitliga i den meningen att det ska ga att lita pa vad de ansvariga for
de olika delarna av transportsystemet har utlovat, t.ex. att tdget kommer i ratt tid.” (Prop.
2008/09:93 2009).

Tillférlitligheten pa jarnvag bedéms utifran tdgens punktlighet, regularitet och stérningarnas
omfattning. Under 2015 bérjade Trafikanalys publicera officiell statistik om persontagens
punktlighet (Trafikanalys 2016j). | statistikens innehall finns bland annat uppgifter om det sam-
manvagda tillférlitighetsmattet (STM) som ar en ihopviktning av tdgens punktlighet och regu-
laritet'. Sedan 2013 har STM(5), métt vid tagens slutstationer, legat stabilt pa 90 procent sam-
tidigt som tagtrafiken 6kat. Fordelat pa olika tagsorter? avviker langdistanstagen negativt fran
Ovriga kategorier med ett STM(5) pa 77 procent. Kortdistanstadgen, som ar manga fler per ar,
hade en betydligt battre tillférlitlighet, 94 procent. Medeldistanstagens STM(5) var 88 procent.
Sedan 2013 har STM(5) for de olika tagsorterna varierat som mest med 1 procentenhet.

Bland lanen varierade STM(5) mellan 78 och 95 procent under 2015, Iagst i Norrbottens lan
och hdgst i Jonkopings lan. Medianen for lanen var 88,9 procent. Framst var det Ianen i Norr-
land och vastra Svealand som lag under medianen.

' STM motsvarar andelen av de planerade tagen, dagen innan avgang, som framforts i tid. Antalet minuter efter
tidtabell som ett tdg kan ankomma och fortsatt raknas vara i tid anges i parentes efter STM. Exempelvis betyder
STM(5) att tag kan ankomma upp till och med 5 minuter férsenat och fortsatt raknas vara i tid. Pa grund av att
installda tadg beaktas i STM &r mattet drygt en procentenhet lagre an mattet punktlighet.

2 Persontag delas in i tre tagsorter: kort-, medel- och langdistanstag. Klassningen av tagsort avser att avspegla
tagets transportuppgift saval som tekniska egenskaper. Kortdistanstag annonseras vanligtvis som flyg- eller
pendeltag, medeldistanstadg som regionaltag och langdistanstag som snabb- eller fjarrtag.
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Uppgifter om STM finns fran och med 2013. For att fa ett langre tidsperspektiv kan mattet
punktlighet anvandas. Punktligheten mellan &ren 2013 och 2015 har varit jamférbar med nivan
som radde fore de problematiska aren 2010-2011 (Trafikanalys 2016j).

Aven om tagens punktlighet har varit oféréandrad de senaste &ren kan langden péa férsening-
arna variera. Mellan 2013 och 2015 har tagens férseningar 6kat med narmare 3 000 timmar?. |
snitt ar dock forseningarna kvar pa samma niva, 8 minuter per forsenat tag.* Tagens forse-
ningar ar inte geografiskt jAmnt fordelade (Figur 3.2.1). Den genomsnittliga férseningen ar
storst i tre av Norrlandslanen, dar antalet ankomster ocksa ar férhallandevis fa. Raknat i antal
minuter ar de sammanlagda forseningarna storst i storstadslanen eftersom de har flest antal
ankomster. Detta monster ar relativt stabilt 6ver tid. Langdistanstadgen har varit mer férsenade
i snitt — 17 minuter — vilket kan jamféras med 8 och 5 minuter fér medeldistans- respektive
kortdistanstagen.

Tagforseningstimmar orsakade av fel i anlaggningen som rapporteras av Trafikverket (2016m)
minskade under 2015 till 21 000 timmar, eller med 23 procent, till den Iagsta nivan sedan
2010. | storstad 6kade dock timmarna med 13 procent.
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Figur 3.2.1: Genomsnittlig férseningstid vid slutstation fér planerade persontdg uppdelat pa l4an, 2013-2015.
T&g som ankommit efter utsatt tid i tidtabellen raknas som férsenat.
Kalla: Trafikanalys (2016j)

Restidsosakerheten med tag kan uttryckas som den extra tidsmarginal resenérerna maste
rakna med for att komma fram en viss andel av gangerna i tid. For att 95 procent av tagen®
skulle vara i tid under 2015 kravdes en extra tidsmarginal pa 10 minuter utdver tidtabellstiden
(Figur 3.2.2). Samma géllde fér medeldistanstagen, men for kortdistanstagen var motsva-
rande uppgift 6 minuter. Inom 31 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla langdistanstag
anlant. Dessa siffror har forbattrats marginell jamfort med aret innan, men sett till resultatet

3 Tag som stalls in néra inpa avgang eller under fard réknas med i férseningstiden sasom goérs i STM.
4 Tag som ankommit efter utsatt tid i tidtabellen rdknas som férsenat.
% Uppgifterna avser férhallandet vid slutstation. Till skillnad fran STM beaktas inte installda tag.
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fran 2009 har de férsadmrats. Under 2009 var 95 procent av alla tdg ankomna hégst 8 minuter
efter tidtabell. Motsvarande for kortdistanstadgen var 5 minuter, medeldistanstagen 9 minuter
och langdistanstagen 28 minuter.
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Figur 3.2.2: Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att nd 95 procent punktlighet. Samtliga person-
tdg och uppdelat pa tdgsort, 2008-2015.
Kalla: Egna bearbetningar av data fran Trafikverkets datalager for leveransuppféljning (LUPP)

Eftersom tagtrafiken bedrivs i ett sammanhallet system och darfér ar extra kansligt for stor-
ningar kan ett okat tagtrafikarbete medféra stora pafrestningar. Enligt senast tillgangliga ars
data, 2014, utférdes ca 116 miljoner tagkilometer med persontadg och 37 miljoner med gods-
tag. 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 medelhogt® utnyttjade. Kapacitetsutnyttjandet ar hogst i stor-
stadnatet och lagre i de storre straken. Uppgifter hamtade fran tagplanerna for 2015 och 2016
pekar pa en stabil niva aven framover for omfattningen av godstrafiken, matt i tagkilometer.
Daremot vantas det ske en 6kning av persontrafiken. Denna 6kning av kapacitetsutnyttjandet,
allt annat lika, 6kar sannolikheten for fortsatta trafikstérningar.

Luft- och sjofart

Stérningarna for sjofarten och luftfarten har varit relativt begransade under 2015 och ligger
klart under de mal som Sjofartsverket respektive Luftfartsverket satt upp for sina verksam-
heter.

8 Hur stor tréngseln &r inom jarnvagssystemet berdknas enligt en europeisk standard framtagen av International
Union of Railways (UIC) och mats i termer av hur stor andel av banornas kapacitet som utnyttjas. Kapacitetsut-
nyttjandet beradknas for dygnet som helhet och fér den tvatimmarsperiod da trafiken ar mest intensiv. Berak-
ningen ska alltsa spegla hur stor andel av tiden som banornas linjedelar ar belagda med tdg. Om utnyttjandet ar
stdrre &n 80 procent sags linjedelen ha stor kapacitetsbegransning, medelstor om den ar éver 60 procent och
annars liten.
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Vagtrafik

Aven pa vag har stérningarna varit forhallandevis sma. Varaktigheten i antal timmar av de f6-
rekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet minskade med 12 procent under 2015 jam-
fort med foregaende ar, till sammanlagt 398 000 fordonstimmar. Sedan 2009 ar minskningen
73 procent. Nedgangen jamfért med 2014 har skett i samtliga regioner férutom region vast, se
Figur 3.2.3. Under 2015 forekom de mest omfattande stoppen under februari och mars i reg-
ion vast (37 000 respektive 35 000 timmar), november i region Stockholm (34 000 timmar),
samt september i region Ost (32 000 timmar).
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Figur 3.2.3: Kannbarhet — Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, uppdelat
per Trafikverksregion &ren 2011-2015.
Kalla: (Trafikverket 2013d, 2014e, 2015j, 2016u)

Givet en medelbelaggning pa 1,7 personer per personbil” har personférseningarna pa vag
minskat i samma omfattning som fordonstimmarna. For 2015 betyder det att férseningar pa
uppskattningsvis 676 000 persontimmar intraffade. Motsvarande berakning fér 2009 blir 2,5
miljoner persontimmar.

En forklaring till att stérningar uppstar ar att systemen ar hogt utnyttjade. Vagsystemets utnytt-
jande kan illustreras i termer av ADT® per vagavsnitt. Exempel pa sadana illustrationer fér vég-
natet 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 stor-
ning.

Den genomsnittliga hastigheten pa hela vagnatet, som ett 6vergripande matt pa utvecklingen
av trangselns omfattning, har minskat éver tid (Trafikverket 2016d). Hastigheten har dock le-
gat relativt stabilt mellan 2011 och 2013, med en liten 6kning 2014. Nivan for 2015 ar nastintill
densamma som aret innan. | de tre storstaderna Stockholm, Géteborg och Malmoé beréknas
trangseln med ett trangselindex. Sett 6ver en langre tidsperiod 6kar trangseln i Stockholm och
Malmé och efter 2011 har den minskat i Géteborg. | Malmé har vagarbeten bidragit till en 6kad
trangsel sedan 2014. Trots en 6kad trangsel dver tid i Stockholm har den minskat under 2014

7 Skattning baserad pa (SIKA 2007)
8 Arsmedeldygnstrafik.
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och 2015 vilket enligt Trafikverket bland annat beror pé att ett antal nya leder och kollektivtra-
fikkorfalt dppnats under aren. Férutom i storstaderna finns det nastan inga problem med
trangsel pa vagnatet.

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 Ian kan sagas spegla den komplementaritet ett transportsy-
stem kan erbjuda. Det vill sdga, 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 personbilstathet och utbudet av kollektivtrafik i Sveriges kommuner pekar
pa att trafikslagen i hog 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 fyra aren.

Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp® kvarstar det statistiska samban-
det dock endast for de tre tatortskommungrupperna'®(Trafikanalys 2014e). 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 sakerhetsldsning 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 2011). Pa langre sikt kan dock stora férand-
ringar fér nagot av trafikslagen, exempelvis en kraftig 6kning av bensinpriset alternativt en om-
fattande forandring av kollektivtrafikutbudet, fa stora konsekvenser for invanarnas tillganglig-
het i vissa lan eller kommungrupper.

Bekvamlighet

"Resenaren behdver kdnna att resealternativet ar bekvamt for att det ska bli attraktivt och ut-

nyttjas. Det racker inte att exempelvis resan med buss eller cykel i det enskilda fallet ar ett kli-
matsmart alternativ om den, i jamférelse med andra alternativ, samtidigt innebar en vasentlig

uppoffring i form av dalig komfort genom alltfér lag standard eller bristfallig synkronisering vid

bytesplatser under resans gang.” (Prop. 2008/09:93).

Vagtrafik

Hur ser da kvaliteten pa infrastrukturen ut, och hur upplevs den av resenarerna? Andelen vag
som inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard 2015 har minskat marginellt jamfért med
2009, fran 5,6 till 5,3 procent. Sett till de senaste aren, 2012-2014, var dock andelen an
mindre, cirka 4,5 procent per ar. Detta betyder att vagkvaliteten har forsamrats det senaste
aret men 6ver en langre tid forbattrats. Under 2015 avvek 2,8 procent av de statliga vagarnas
underhallsstandard pa grund av sparighet, 2,4 procent pa grund av ojdmnhet och 0,4 procent
pa grund av kantdjup.

Landsbygdskommunernas'' vagnat avviker fran underhallsstandarden framférallt i termer av
ojamnhet, medan tatortskommunerna har stérre avvikelser nar det galler sparighet vilket for-
klaras av ett stort slitage pa vagtypen pendlingsvagar. Avvikelser i kilometer for de sex kom-
muntyperna ar relativt jamnt férdelat, aven om tata kommuner nara en storre stad sticker ut i
negativ bemarkelse (Trafikanalys 2014e).

9 Tillvéxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser.
'° Tata kommuner avlagset beldgna; Tata kommuner néra en stérre stad och Storstadskommuner.
" Tillvaxtanalys kommungruppsindelning for regionala analyser.
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Fordelningen av avvikelserna varierar ocksa per vagtyp, se Figur 3.2.4. Storst problem, sett
som andel av vaglangden, har storstadsvagnétet, 6vriga stamvagar samt pendlingsvagarna
med spardjup. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade vag-
natet har istallet problem med ojamnhet och kantdjup. Storst brister sett till antal kilometer
finns i de tva senare vagtyperna tillsammans med typen 6vriga stamvégar. Ovriga lagtrafike-
rade vagar och dvriga for naringslivet utpekade vagar ar de kategorier som standarden har
forsamrats mest for i férhallande till fjolaret'2.
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Figur 3.2.4: Andel vag, per vagtyp, som avviker fran faststalld underhallsstandard med avseende pa ojamnhet
(IR1), spardjup och kantdjup, 2008-2009 och 20013-2015.
Kalla: Trafikverket (2016q)

Jarnvag

Nagon direkt parallell matning av jarnvagsnatets avvikelse fran underhallsstandard finns inte,
men i vantan pa utveckling av metoder fér en helhetsbedémning anvands matningar av spar-
laget. Vid dessa matningar upptacks varje ar ett stort antal avvikelser fran uppsatta kravni-
vaer. Exempelvis rapporterades 1 066 akuta ursparningsfarliga fel under 2015, fel som kraver
att omedelbara atgéarder satts in. Aret innan var dessa 1 377 i antalet. Trafikverket rapporterar
ocksa ett over tid 6kande antal rapporterade fel per sparkilometer (Trafikverket 2016m). Mat-
ningar av QS-talet, hur val sparets faktiska position éverensstammer med det ideala, visar inte
pa nagra anmarkningsvarda férandringar fran fjolaret. Kvaliteten i jarnvagssystemet ar utifran
dessa data nagot svarbedémd. Det bér noteras att antalet olyckor och ursparningar under se-
nare ar har varit relativt konstant och minskat sett dver en langre tid (Trafikanalys 2015i).

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

Ungefar tva tredjedelar av tdgresenarerna uppger att de ar ganska eller mycket néjda med tra-
fikinformationen som ges i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala férhallanden
(Trafikverket 2016n). No6jdheten sjunker vid stort 1age, da tva av fem ar ganska eller mycket

'2 Trafikverket har inte kunnat forklara den kraftiga férsamringen.
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ndjda med trafikinformationen. Vid ett stort driftidage ar ocksa ungefar 30 procent missndjda el-
ler mycket missndjda.'® Inga storre férandringar har skett jamfort med 2013 och 2014.

Kundnojdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for vag, liksom vid vagarbeten, lag strax
Over 60 procent 2013 (Trafikverket 2014f). Sedan dess har ingen ny matning genomférts och
Trafikverket har inte heller med det i sin planering foér den narmast tiden.

Swedavias kontinuerliga matningar av kundndjdheten hos avresande resenarer pa de statliga
flygplatserna bedéms spegla helhetsupplevelsen av flygplatsernas funktion.' Utfallet under
perioden 2010-2012 blev 68 procent ndjda resenarer per ar (Swedavia 2013). Kundnéjdheten
har darefter okat arligen och uppmattes till 76 procent 2015. Samtliga statliga flygplatser har
bidragit till den 6kade kundndéjdheten sedan 2012. De storsta forandringarna mellan 2012 och
2015 skedde pa Lulea Airport dar ndjdheten 6kade med 12 procentenheter. Aven péa Kiruna
Airport och Umea Airport skedde stora positiva férandringar, med 11 respektive 9 procenten-
heter (Swedavia 2016b).

Trygghet

| propositionen Mal fér framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93) framgar att "trygg-
het ar ett begrepp som fangar manniskors upplevelse av risk. Det skiljer sig fran begreppet sa-
kerhet's genom att det ar den subjektiva upplevelsen som &r central, inte den objektiva risken.
Aven nar den objektiva risken r liten ar det vasentligt att reducera upplevelsen fér resenéren
av att befinna sig i en riskfylld situation.”

Objektiv trygghet

Det uppskattade antalet brott mot enskild person (hot, personran, misshandel och sexualbrott)
for befolkningsgruppen 16—79 ar har de sedan 2005 legat mellan 1,3 och 1,6 miljoner per ar
férutom 2013 da de uppskattades till drygt 1,8 miljoner. Antal brott som sker pa allmén kom-
munikation, det vill sdga exempelvis ombord pa en buss eller vid en jarnvagsstation 6kade
2014 jamfort med aret innan till 91 600 vilket motsvarar 6,3 procent av fallen (Figur 3.2.5). Det
ar aven hogre an 2009 ars niva som uppgick till 84 800 eller 5,5 procent av det totala antalet
valdsbrott.

'3 Fragorna berdr hur tillganglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Populationen utgérs av tagrese-
narer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller uppgifter
om nojdhet vid ett stort respektive normalt driftidage. Resenaren besvarar fragan: Hur ndjd var du totalt nar det
géller trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste tagresa?
Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i information
samt Anvandbarheten av information.

4 Resenarernas upplevelse mats fran och med 2010 pa alla Swedavias flygplatser enligt en internationell stan-
dard fran ACI (Airports Council International). Malet for ASQ 2015 ar satt till ett NKI pa 80.

'S For att undvika missforstand och sammanblandning av begreppen trygghet och sékerhet gérs uppdelningen
att nar det galler subjektiv risk for trafikskaderelaterat vald hanfors detta till sakerhet medan subjektiv risk for
icke-olycksrelaterat vald hanteras under benamningen trygghet. | maluppféljningen avhandlas sékerhetsa-
spekterna under hansynsmalet.
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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 allman kommunikation (exempelvis buss, tag eller station), 2005—
2014. Skattat antal handelser baserat pa en stickprovsundersokning.

Kalla: (BRA 2013, 2014, 2016b, a)

Andelen hushall som utsatts for fordonsrelaterade brott, sdsom bil- och cykelstolder, samt
stold ur eller fran ett fordon har minskat i omfattning sedan 2009. Procentuellt ar minskningen
storst for bilstdlder, fran 0,5 till 0,2 procent. Men fortfarande uppger exempelvis ca 6 procent
att nagon i hushallet blivit utsatt for en cykelstdld (BRA 2016a).

Subjektiv trygghet

Under 2014 uppger 72 procent av kollektivirafikresenarerna att de kénner sig trygga i kollektiv-
trafiken, samma niva som férgaende ar och en 6kning med 2 procentenheter jamfort 2011
(Svensk Kollektivtrafik 2016b).

Upplevelsen av att obehindrat kunna réra sig i trafikmiljder, exempelvis i sitt eget bostadsom-
rade, 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 under 2015. Det &r samma niva som aren mellan 2012 och
2014, men en forbattring fran 2006 da andelen var 79 procent. Har skiljer det sig relativt
mycket at mellan kénen. Ungefar 25 procent av kvinnorna kanner en otrygghet, alternativt en
stor otrygghet, medan motsvarande siffra féor mannen ar endast 7 procent. Drygt 31 procent
sager att de under det senaste aret andrat sitt resebeteende till féljd av en oro for brott, 2009
var det 34 procent (BRA 2016a).

33



3.3 Naringslivets transporter

Preciseringen lyder: Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den internat-
ionella konkurrenskraften.

Tillstandet for preciseringen har inte férandrats pa nagot avgoérande satt sedan
malen antogs. Vissa positiva inslag finns, framforallt i vagtrafiken dar totalstop-
pen minskar och vagarnas barighet forbattras. Bade i ett nationellt och internat- Y
ionellt perspektiv upplevs dock transportsystemets kvalitet ha férsamrats jamfort /®
med tidigare ar, framst avseende jarnvagstransporterna, nagot som pa sikt riske-
rar att forsvaga naringslivets konkurrenskraft. Bedomningen ar samma som for
féregaende ar.

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 transportéren har utlovat.”

Trafik pa jarnvag

Trafiken pa jarnvagen har aldrig varit s& omfattande som de senaste aren. Under 2015 6kade
tagtrafiken (matt i tagkilometer) med 0,3 procent jamfért med 2014, persontagen 6kade med
1,8 procent medan godstrafiken minskade med 4,2 procent (Trafikverket 2016i). Denna mins-
kande andel godstrafik féljer en nedgang som har pagatt en langre tid. Av tagkilometrarna
som kordes ar 2000 utgjordes 34 procent av godstrafik, mot 24 procent 2014 (Trafikanalys
2016m).

Kapaciteten i jarnvagsnatet beskrivs med indikatorer som visar kapacitetsutnyttjande'® och
trafikvolymer for gods- och persontrafik. Kapacitetsutnyttjandet per dygn i jarnvagssystemet
har ékat under 2015 jamfért med 2014. Okningen har skett pa banorna i storstader. Kapaci-
tetsutnyttjandet under de tva timmar som ar mest trafikerade (maxtimmarna) har minskat for
banor med mycket hogt kapacitetsutnyttiande. Detta kan indikera att trafiken pa banorna for-
delades mer jamnt 6ver dygnet under 2015 &n under aret dessférinnan.'” Det &r trangt pa
vissa strackor vissa tider, men det finns gott om utrymme pa andra strackor™®.

De kapacitetshdjande atgarder som vidtagits under 2015 var bland annat 6ppnandet av Hal-
landsastunneln pa Vastkustbanan, utveckling av Pagatagsystemet samt utékad snabbtagstra-
fik pa Vastra stambanan, mellan Géteborg och Stockholm. Under aret har aven forbattringsar-
bete av bland annat trafikstyrningen genomférts vilket medfort tilifalliga kapacitetsbegrans-
ningar pa vissa strackor (Trafikverket 2016m).

'6 Kapacitetsutnyttjandet beraknas fér hela jarnvags-systemet uppdelat i 248 linjedelar. En linjedel &r ett avsnitt
av banan som ar homogent med hansyn till bade trafik och infrastruktur. Kapacitetsutnyttjandet aterspeglar hur
stor andel av tiden som banan trafikeras, och det beraknas dels fér dygnet som helhet, dels for den tvatimmars-
period d& banan ar mest trafikerad (maxperiod). Antalet linjedelar med hogt (6ver 80%) respektive medelhdgt
(6ver 60 %) kapacitetsutnyttjande (under dygnets 24 timmar) 2015 uppgick till sammanlagt 67 av totalt 248 linje-
delar. Ar 2014 var antalet 63. (Trafikverket 2016m)

7 (Trafikverket 2016i)

'8 Hela 151 av 248 linjedelar hade lagt kapacitetsutnyttjande 2015.
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Vid jamforelse av det tankta utbudet av jarnvag uttryckt i tagkilometer enligt respektive ars tag-
planer och den officiella statistiken 6ver genomférd trafik for de sex ar da tidserierna éverlap-
par varandra ar det tydligt att uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplanerna ligger
hogre an den genomforda, se Figur 3.3.1. For persontagen var andelen planerad trafik 2 pro-
cent hogre under 2014. Motsvarande siffra for godstrafiken var 20 procent. Det bor dock note-
ras att installda godstég, till skillnad fran persontagen, inte behdver 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,
har den planerade godstagstrafiken en mer neutral utvecklingsbana. Under 2014 minskade
bade godstagplanerna och de faktiskt utférda godstagkilometrarna nagra procent, jamfért med
ar 2013. Samtidigt som bade persontagsplanerna och de faktiskt utférda persontagskilomet-
rarna 6kade med motsvarande. Eftersom aven godstrafiken bidrar till det samlade kapacitets-
utnyttjandet av jarnvagsnatet och darmed till trdngseln pa vissa bandelar ar det sannolikt
ocksa sa att en lagre prioritering vid taglagestilldelning kan vara en annan forklaring till minsk-
ningen.
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Figur 3.3.1: Gods- och persontrafikens utveckling 6ver tid enligt tdgplanerna jamfort med Sveriges officiella
statistik. Miljoner tagkilometer, &r 2000-2016.

Kalla: Ansokta taglagen i tdgplanen for respektive ar och Sveriges officiella statistik 6ver bantrafik
(Trafikanalys 2015a)

Anm. Officiella statistiken omfattar all tgtrafik medan tagplanerna saknar Roslagsbanan och Saltsjébanan.

Storsta delen av den godstagstrafik som planerades enligt tagplanerna for bade 2014 och
2015 avsag interregional trafik. Den stora andelen interregional trafik innebar att tagtrafiken for
gods ar beroende av ett val fungerande jarnvagsnat i langre nationella sammanhallna strak.
Varmlands Ian hade en stor andel internationell godstagstrafik (30 % ar 2015). Omfattande
regional (dvs. inom samma lan) godstagstrafik férekommer framst i Uppsala lan (50 %), Kal-
mar (34 %), Norrbotten (27 %) och Vasternorrlands lan (24 %) under 2015, se Figur 3.3.2
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Norrbotten, Skane, Orebro, Vastra Gétaland, Dalarna och Vasternorrlands 1an dominerar som
startpunkt fér godstransporterna pa jarnvag med vardera ungeféar 3,5 till 6 miljarder tagkilome-
ter per ar. Norrbotten, Skane och Vastra Gotaland som ar stora startlan aterfinns ocksa som
stora destinationslan.
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Figur 3.3.2: Mangden planerad godstagstrafik 2014 och 2015, tagkilometer uppdelat pa transportens startlan
och om transporten &r regional (inom samma lan), interregional eller internationell.

Kalla: Trafikanalys bearbetning av tdgplanedata.

Anm. Detta métt beraknas frn det |an taget startade, trafik som passerar dessa lan pd vag mot slutdestinat-
ionen ingér inte.
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Godstagens ansokta och tilldelade taglagen har minskat de senaste aren. De har dessutom
fatt alltmer forlangda kortider i forhallande till sina dnskemal infor ny tagplan. Godstagsopera-
torer sags oftare &n persontagsoperatorer vara tvungna att flytta sina taglagen, de far stérre
gangtidstillagg och betydande "skogstid”'°.

Vid en jamforelse av ansokta taglagen med beviljade taglagen i tagplanen och "ruckningar”
dvs. differensen mellan ansokt och beviljat taglage i avgangstid, ankomsttid och kortid (dvs. tid
fran avgang till ankomst enligt tidtabellen) framgar att ruckningarna i férhallande till ansokt tag-
plan ar storre for godstagen, for bade avgangs- och ankomsttider, vilket ger forlangda koértider
for godstagen, betydligt stérre foérlangningar an persontagen (Figur 3.3.3). Kortider kan bade
forkortas och forlangas dar det senare ar allra vanligast for godstagen. Langre tid pa sparen
an nédvandigt ar som regel inte énskvart. Fér persontdgen har ruckningar av kortiderna varit
pa samma laga niva alla tre aren (mindre &n en minut netto) medan godstagens férlangning
av kortiden okat 6ver aren.
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Figur 3.3.3: Genomsnittliga ruckningar for kortider méatt i minuter per tdglage. Godstag och persontdg i tagplan
14, 15 och 16.2° Ar 2014-2016.
Kalla: Trafikanalys (2016m)

% Med skogstid menas tidtabelllagda stopp déa tag star pa sparen och invantar méten enligt tidtabellen, men déar
det métande taget inte kommer. Férutom skogstid tillkommer ibland extra accelerations- och retardationstider
for inplanerade onddiga stopp. Totalt kan alla dessa stopp sta for ansenlig andel av transporttiden. Till viss del
kommer begreppen skogstid — forlangd kortid — forsening att Gverlappa varandra dvs. den totala "extra” tiden pa
sparen for godstagen Overskattas om de tre begreppen summeras.

20 Data 6ver ansokta och beviljade taglagen har erhallits fran Trafikverket. Antal ansékta taglagen fér godstrafik i
Tagplan 16 (T16) ar ungefar 220 000 och beviljade taglagen 240 000. Endast taglagen dar en anstkan genom
tagets ID-nummer kan matchas med ett beviljat taglage, ingar i analysen. Foér ansokta taglagen saknas ett bevil-
jat for 8 procent och for beviljade taglagen saknas ett ansokt for 9 procent. For den allra stérsta majoriteten av
taglagena finns alltsd en matchning (Trafikanalys 2016e).
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Nar ett taglage forskjuts framat eller bakat i tiden kan det fa foljdeffekter om taget ska passa in
till exempelvis omlastning i hamn eller till produktion. Langre kortid kostar dessutom operato-
ren mer lokforartid och lok allokerat till transporten. | vissa fall ska taget passa i ett omlopp un-
der ett dygn eller en vecka, vilket kan paverkas negativt av férlangda kortider.

Den férlangda kortiden (netto) ar for godstagen i genomsnitt 16 minuter per taglage (i tagplan-
en 2016) mot i princip noll minuter fér persontagen. De langre kortiderna ar totalt for alla gods-
tadg ungefar 56 000 timmar pa ett ar (tdgplan for 2016). Detta ar nastan i samma storleksord-
ning som godstagens totala férseningar pa runt 65 000 timmar (2014) (Trafikanalys 2016m).

En del i att méta godstrafikens behov ar inférandet av en mer flexibel tidtabellsplanering, sa
kallad successiv planering. Ett nytt planeringssatt, Marknadsanpassad planering av kapacitet
(MKP), utarbetas vid Trafikverket med ett planerat stegvis inférande fram till ar 2019. MKP in-
nebar ett helt nytt satt att arbeta med kapacitetstilldelning, dar utrymme ska frigras fér mer
trafik.

Godstagens punktlighet?' uppgick till 77,9 procent under 2015, vilket i stort sett var detsamma
som aret innan. Men jamfért med 2011 har punktligheten dock forbattrats, se Figur 3.3.4.
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Figur 3.3.4: Andel godstag som ankommer till slutstation inom 5 minuter enligt tidtabell. Ar 2011-2015.
Kalla: Trafikverket (2016i)

Godstagen kor i genomsnitt Iangre strackor an persontag. Eftersom tdg som kor langre
strackor riskerar att drabbas mer av forseningar &n kortvaga tag leder det i sin tur till ytterli-
gare forseningar da tag i tid prioriteras i trafikledningen. Den tagtrafik som 6kar mest ar den
regionala och relativt kortvaga persontrafiken, vilket kan forstarka denna obalans i férseningar
mellan person- och godstag. Trots att 60 procent av godstagen avgar mer an fem minuter fére
utsatt avgangstid och svarar for 25 procent av totalt utférda tagkilometer, genererar godstrafi-
ken tva tredjedelar av jarnvagens alla férseningstimmar (Trafikanalys 2016m).

Det ar en uttalad malsattning fran regeringen att 6ka godstransporter pa jarnvag. Tagtrafiken
bedrivs som ett sammanhallet system och ar darfor kansligt for stérningar. Ett 6kat tagtrafikar-
bete kan medféra storre pafrestningar med 6kad sannolikhet for tagtrafikstorningar. Den trafik

21 Godstrafikens punktlighet mats utifran tiden for tagets ankomst till bangarden inom 5 minuter efter ankomstti-
den enligt tidtabell, och alltsa inte om leveransen till kund &r i tid. Punktligheten till kund kan saledes vara upp-
fylld &ven om inte taget har ankommit i tid till bangarden.
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som de senaste aren 6kat pa jarnvagen ar framst i den regionala persontrafiken samtidigt som
den langvaga godstrafiken konkurrerar om utrymmet pa sparen. Olika slags trafik konkurrerar
alltsa i ett jarnvagssystem samtidigt som det saknas ett 6vergripande mal for jarnvagens roll i
transportsystemet. Fran flera hall finns efterfragan om att regeringen tar ansvaret att formulera
ett sadant mal, istallet for att som i dagslaget delegera uppgiften till myndigheter och i slutan-
dan lata svara beslut kring kapacitetstilldelning hamna hos enskilda tjansteman (Trafikanalys
2016m).

Trafik pa vag

Ett satt att generellt beskriva storningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kdnnbarheten,
d.v.s. varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet. Kdnnbarheten for lastbilstrafiken av
totalstopp pa det statliga vagnatet har minskat kraftigt de senaste aren. Fran 141 000 fordons-
timmar pa helarsbasis 2011 till 127 000 fordonstimmar 2015. Totalt sett minskade kannbar-
heten med 4 procent mellan 2014 och 2015. Februari och mars var varst drabbade av kann-
barheten under 2015 och som lagst var den under oktober, november och april. (Figur 3.3.5).
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Figur 3.3.5: Kannbarhet for lastbilstrafiken — Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det statliga vagnatet ut-
tryckt som fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en riktning pa flerfalts-
vagar, manadsvis for aren 2011-2015.

Kalla: Trafikverket (2016s)

| Vastra Gotalands lan var kannbarheten allra hdgst 2015 och var ocksa ett av de lan dar det
Okade mest (+51 %) mellan dessa ar. Kédnnbarheten minskade kraftigt i Skane och Blekinge
lan under 2015. (Figur 3.3.6).

Over hélften (54 %) av den totala kdnnbarheten kan hanféras till totalstopp i Vastra Gétaland,
Halland och Orebro l&an under 2015.
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Figur 3.3.6: Kannbarhet for lastbilstrafiken — Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det statliga vagnatet ut-
tryckt som fordonstimmar 2011-2015. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en riktning
pa flerfaltsvagar.

Kalla: Trafikverket (2016s)

Barighet ar formagan hos en vag eller bro att tala belastningen fran trafiken utan att skadas.
For naringslivet och sarskilt skogsnaringens tunga transporter utgdér barighetsrestriktioner i
vagnatet ett hinder. De tva senaste aren (2014 och 2015) har den del av det statliga vagnatet
som fatt nedsatt barighet for tung trafik under tjallossningsperioden legat pd samma niva,
strax 6ver 3 500 kilometer. Det ar betydligt mindre jamfért med aren dessférinnan (Tabell
3.3.1). De kraftiga fluktuationerna mellan aren beddéms i huvudsak bero pa vaderleksférhallan-
den.
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Tabell 3.3.1: Tillfalligt nedsatt barighet for tung trafik p& vag (km). Ar 2010-2015.

Ar 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Kilometer med nedsatt 5267 5 265 5459 7 054 3513 3877
bérighet

Kalla: Trafikverket (2015i) (2016m)

En bro med nedsatt barighet har potentiellt stor paverkan pa transportmdnstret da det kan
leda till stora omvagar. Under 2015 hade 25 av landets 16 500 broar nedsatt framkomlighet i
forhallande till den standard de ar byggda for. Det totala antalet broar var det hogsta under
den granskade perioden (2011-2015) samtidigt som antalet broar med nedsatt barighet var
det lagsta under dessa ar. Mangden broar med nedsatt barighet har varierat mellan 25 och 41
stycken 6ver denna period (Tabell 3.3.2). Nedsatt framkomlighet innebar att brons barighet
har begransats pa grund av skador pa de barande delarna eller att brons bredd har begran-
sats. For vagtyperna storstadsvagar, nationella vagar och pendlingsvagar drabbar den ned-
satta framkomligheten framst dver tunga transporter (dispenstrafik). Fér évriga for naringslivet
viktiga vagar finns aven broar med samre framkomlighet for den normala trafiken. For de lag-
trafikerade vagarna innebar den nedsatta framkomligheten samre framkomlighet for normal
trafik.

Tabell 3.3.2: Antal broar, samt darav nedklassade vagbroar pa grund av forsamrad barighet for respektive vag-
typ, 2011-2015.

Véagtyp 2011 2012 2013 2014 2015
Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa Antal Brist pa Antal
broar barighet broar barighet broar barighet broar barighet broar

Storstads- 704 7 705 7 739 8 769 4 769

vagar

Nationella 3430 3 3486 4 3 547 4 3548 & 3592

stamvagar

Pendlings- 1790 1 1754 1 1824 1 1843 1 1865

vagar

Ovriga for 5593 7 5 586 12 5690 12 5712 12 5723

naringslivet

viktiga vagar

Lagtrafikerade 4313 13 3829 12 3877 15 3888 14 3 894

vagar

Okant eller 101 1 795 2 663 1 653 1 685

enskilt vagnat

Totalt 15931 32 16155 38 16340 41 16 413 35 16528

Kalla: Trafikverket (2016t)

Internationellt perspektiv

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander stu-
deras Logistic Performance Index (LP1)?. Efter en nedgang under 2012 har LPI-vardet 6kat
under 2014 och lag da 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 3.3.7). Bade

22 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner. Be-
démningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i Iander med stort utbyte med det aktu-
ella landet.
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vardet och rankingen ar dock lagre an bade 2010 och 2007. Jamfort med nagra lander som
Sverige har stort handelsutbyte med, nar hansyn tas till fluktuationer mellan enskilda ar, faller
Sverige statistiskt sett samre ut &n Tyskland och Storbritannien éver en langre tidsperiod, se
(Wigren, Tirfing et al. 2016).

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 genomféra internationell handel. Nar det galler kvaliteten p& 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.

4,6
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e Punktlighet

Figur 3.3.7: Logistic Performance Index (LPI) med delindex, fér Sverige 2007-2014.
Kalla: Varldsbanken (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 lander anvéands The Global Competitiveness Index (GCI). Tenden-
sen ar att det svenska infrastruktursystemets kvalitetsbetyg kontinuerligt sankts de senaste
aren, se Figur 3.3.8. For vagar och jarnvagsinfrastruktur placerar sig Sverige inte kvalitets-
massigt bland de toppresterande landerna i varlden och situationen verkar ha férvarrats. Mel-
lan 2010 och 2015 sjonk betyget for den svenska vaginfrastrukturen pa en 7-gradig skala med
0,3 enheter till 5,4. For jarnvagen har indexvardet sankts fran 5,4 till 4,2 mellan dessa ar. In-
dexvardena for de tre 6vriga trafikslagen har ocksa férsamrats éver tid; bade hamnarnas och
flygets betyg minskade med 0,6 till 5,6. Denna férsamring har ocksé inneburit att Sverige pas-
serats av flera av grannlanderna. Sveriges ranking har under perioden 2010-2015 férsamrats
med 5 placeringar for vag till 23:e plats, for jarnvag med 12 placeringar ner till plats 26, hamn-
infrastrukturen tappar fyra placeringar till plats 13 och flyget minskar fran plats 12 till plats 22.
Vid en jamforelse av Sveriges medelvarde av infrastrukturvarden med de andra landernas vad
galler varderingarna av transportinfrastruktur sa ligger Sverige konstant under medelvardet

2 GClI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportképare upplever ett lands transportsystem. Mattet
mater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (foretag) och ett makroperspektiv (Iander).
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jamfort med de andra landerna. Dock finns ingen signifikant skillnad fran de oévriga jamférelse-
landernas?* medelvarde (Wigren, Tirfing et al. 2016).
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Figur 3.3.8: Sveriges indexvarden for GCI samt for fyra av de ingdende indikatorerna, 2010-2015.
Kélla: World Economic Forum (2015)

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 GCI och LPI 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
lander. Det svenska infrastruktursystemets kvalitetsbetyg har dock kontinuerligt sankts de
senaste aren. Det ar ocksa tydligt att Sveriges higa totala GCl-ranking i ett konkurrenskrafts-
perspektiv (nionde plats 2015 av 140 deltagande lander) inte i férsta hand ar ett resultat av en
relativt god infrastrukturkvalitet utan ett resultat av Sveriges goda position nar det galler inno-
vationer och hogre utbildning. Det innebar samtidigt att Sveriges konkurrenskraft har potential
att kunna forbattras genom att fokusera pa atgarder inom infrastrukturomradet.

Genom att istallet fokusera pa tillganglighet per region, det vill sdga potentialen till olika slags
interaktion som den aktuella infrastrukturen innebar for en region, framtrader ett relativt blan-
dat moénster. Vissa regioner har god tillganglighet och bra férutsattningar att klara sig i konkur-
rensen fran andra regioner, medan en del regioner har en lagre grad av tillganglighet, se (EU-
kommissionen 2013). Tva indexmatt som anvands i denna studie som har koppling till infra-
struktur och marknadsstorlek redovisas nedan. En djupare redovisning ges i (Trafikanalys
20141, e).

Det ena av de tvd matten visar potentiell tillganglighet till befolkningskoncentrationer via vag-
respektive jarnvagsinfrastruktur, dar befolkningsmangd, transportméjligheter, restider och till-
ganglighet till flyg vags in. | detta sammanhang framgar det att Sveriges regioner ar relativt

sma ur ett befolkningsperspektiv samt att de ligger relativt perifert i ett europeiskt perspektiv.

2 Jamforelselanderna ar Sverige, Danmark, Finland, Tyskland, Storbritannien, Norge och Nederlanderna.
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Det andra mattet beskriver den regionalekonomiska valfarden och storleken pa marknaden
som &r tillganglig for de foéretag som ar lokaliserade i en viss region, se Figur 3.3.9. Det vill
saga, hur stor marknaden ar fér 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 in-
novation. | mattet tas aven hansyn till befolkning och bruttoregionalprodukt i den egna reg-
ionen, i andra regioner samt avstandet dem emellan. Marknadsstorleken for en regions fore-
tag mats i termer av disponibel inkomst per capita, potentiell marknadsstorlek i termer av brut-
toregionprodukt samt potentiell marknadsstorlek i termer av befolkningsstorlek.
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Figur 3.3.9: Index fér marknadstillganglighet. Referensar 2010.

Kélla: Egen bearbetning av (EU-kommissionen 2013)

Anm: Regioner med negativa (positiva) varden har en lagre (hégre) potentiell tillganglighet till befolkningskon-
centrationer & medianregionen som har vardet noll.

Enligt dessa tva index faller Stockholmsregionen val ut &ven i en internationell jamforelse.
Men flertalet av Sveriges Ovriga regioner uppvisar en Iag tillganglighet, bade i termer av till-
ganglighet till befolkning men ocksa i termer av marknadspotential. Dessa index kvantifierar
Sverige som ett mycket avlangt land, vid kanten av den internationella marknaden. Ett land
dar ett effektivt och valfungerande transportsystem kan forvantas vara sarskilt viktigt for kon-
kurrenskraften. Bilden forstarks genom de tillganglighetsanalyser fér gods- och persontrans-
porter som gjorts inom ett ESPON-projekt (Spiekermann 2015), med ett godstransportsystem
som bidrar till hdgre tillganglighet runt storstaderna och storre delen av sédra Sverige, men
Iagre tillganglighet i norra delen av Sverige.
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I en 6versikt av de for Sverige potentiellt viktigaste infrastruktursamarbetena (Trafikanalys
2014d) och (Trafikanalys 2016d) presenteras ett antal allt mer omfattande internationella sam-
arbeten? kring granséverskridande infrastrukturutbyggnad. | rapporten framhalls att en 6kad
svensk uppmarksamhet pa utvecklingen av dessa, inte minst pa samarbeten utanfér EU, torde
vara motiverad.

Det forefaller finnas fa dokumenterade hinder fér granséverskridande fartygstransporter, vilket
till betydande del forklaras av att naturen tillhandahaller en stor del av infrastrukturen. Det &r
framst inférandet av svaveldirektivet?® som framstar som ett potentiellt hinder for gréanséver-
skridande transporter. Over lag har &nnu f& férandringar skett i anpassning till de nya kraven. |
forhallande till kdpare av sjbtransporter som inte passerar SECA?’, har konkurrensnackdelen i
form av hogre transportkostnader dkat. Transportkdpare som paverkas speciellt mycket av
svaveldirektivet ar de industrier som fraktar mycket och tungt éver langa strackor inom SECA
och som har stor import- och exportandel. Transportképarna har i nagra fall flyttat dver gods
fran sjo till land, men de flesta uppger att de inte har férandrat sitt transportupplagg. Anlépen
vid de svenska hamnarna sker med allt stérre fartyg och de koncentrerade volymdkningarna
anses internationellt vara hamnarnas storsta utmaning med krav pa stérre hamnkapacitet,
bade vad galler hamnanlaggningen i sig med kranar och farleder samt forbattrade landanslut-
ningar for att minska trangseln. For fraktflyget paminner férhallandena om dem inom sjofarten,
en stor andel internationella transporter och ett internationellt luftrum. Det ar séledes inte i
forsta hand den av manniskan konstruerade infrastrukturen som innebar begransningar i
transportflddena till och fran Sverige.

Hindren for dagens gransoverskridande trafik beddéms inte vara sa stora att de paverkar om-
fattningen av Sveriges utrikeshandel i nagon storre utstrackning (Trafikanalys 2014d)?. Men
val av transportvagar och trafikslag kan paverkas da tillférlitigheten for dem ar det viktigaste
kriteriet. Problemen med grénshinder anses ha minskat éver tid som foljd av ett fortldpande
arbete for att undanrdja omotiverade hinder. De storsta bristerna i detta avseende galler jarn-
vagstransporter vilket stammer val éverens med resultaten fran de internationella undersok-
ningarna som presenterats ovan (Trafikanalys 2016d).

Nationellt perspektiv

GCI ger dock inte nédvandigtvis 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 méatt. | Svenskt Naringslivs ranking av det lokala féretags-
klimatet som baseras pa en féretagarenkat med fragor om bland annat vagnatet, tadg och flyg-
forbindelser framgar att det ar relativt stabilt mellan kommungrupperna over tid, se Figur
3.3.10. Daremot varierar betygen mellan aren inom respektive grupp, med en generell ned-
gang i betyg 2004, 2006-2007 samt 2010-2012. Under 2015 har det skett en uppgang jamfort
med 2013, som ar narmast jamforbara ar, i flertalet av kommungrupperna. Endast i storstads-
kommunerna och i turism- och besdksnaringskommunerna faller betygen nagot mellan dessa
ar. Mest positiva ar foretagare i storstaderna, stora stader och deras férortskommuner. Minst

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

26 Fran 1 januari 2015 skarptes kraven pa svavelhalten i marina branslen i Ostersjén, Nordsjén och Engelska
kanalen samt i Nordamerikas kustomraden. Svavelhalten far uppga till max 0,1 viktprocent svavel. Utanfor
kontrollomradena skarps kraven 2020 och da till 0,5 viktprocent.

27 Ostersjon, delar av Nordsjon och Engelska kanalen har fran den 1 januari 2015 blivit

ett SECA-omrade med skarpta krav pa svavelhalten i sjéfartsbransle.

28 Intervjuer med ett tiotal svenska aktdrer sasom tagoperatorer, speditérer, varuimportorer- och exporterande
foretag, akerier, rederier, branschorganisationer och transportexperter, som utfor eller berérs av granséverskri-
dande transporter pa olika satt.
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positiva ar foéretagarna i glesbygdskommuner, turism- och besdéksnaringskommuner samt i va-
ruproducerande kommuner.
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Figur 3.3.10: Foretagares upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygforbindelser i kommunen, 2002-2013 och
2015 redovisat enligt SKL:s kommungruppsindelning.

Kalla: Egen bearbetning av data® fran Svenskt Naringslivs undersékning Féretagsklimat®®

Anm: Svaren pa fragorna 6versétts till poang: Daligt = 1 podng, Inte helt godtagbart = 2 poadng, Godtagbart = 3 poang,
Bra = 4 poéng, Mycket bra = 5 poang, Utmarkt = 6 poang. Uppgifter saknas for ar 2014, de har i figuren samma varden
som 2013.

Transportbranschens néjdhet &r en matning som Trafikverket genomfért under 2011 och aren
2013-2015 vilket ger en samlad bild éver hur néjda godstransportkdopare, godstransportorer

och trafikhuvudman for kollektivtrafik ar med vag- respektive jarnvagstrafiken. Beslutsfattande
tadgoperatorer och utférare pa vag ar betydligt mindre ndjda an évriga grupper, se Tabell 3.3.3.

Totalindexet for bade vag och jarnvag uppgick till 53 procent 2015. Foér enbart vag summe-
rade indexet till 56, vilket var oférandrat jamfért med 2014. Det visar dock pa en hel del miss-
ndje med vagtransportomradet. Storst ar missnojet generellt pA omradena "rast och vila” samt
"framkomlighet/tillforlitlighet”.

2% Resultaten presenteras pa kommunniva men har darefter grupperats av Trafikanalys enligt SKL:s kommun-
gruppsindelning.
30 http://www.foretagsklimat.se/
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Tabell 3.3.3: Transportbranschens néjdhet, vag, 2011 och 2013-2015 samt uppdelat for kundgrupper 2015.

2011 2013 2014 2015 Gods- Person- Gods- RKM
trans- trans- trans-
portorer portorer port
(besluts- (besluts- képare
fattare) fattare)
Allméan information 73 72 75 74 66 67 79 75
Trafiksakerhet 65 63 60 65 53 71 70
Trafikinformation 57 58 65 62 58 63 62 54
Arendehantering 52 48 53 53 40 60 59
Framkomlighet/ Tillfor- 58 53 57 54 45 46 59 64
litlighet
Dialog 35 32 42 44 21 29 85
Rast och vila 61 38 40 39 15 63
Totalindex 54 52 56 56 43 57 67 68
Kalla: Trafikverket (2016n)
Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter
Det summerade indexet for jarnvag (51 procent) indikerar ett utbrett missnéje, men en viss
Okad nojdhet jamfoért med 2014 ars matning, se Tabell 3.3.4. Storst ar missnojet pa omradet
framkomlighet-/tillforlitighet dar mindre an en tredjedel ar néjda. Tagoperatdérerna har gene-
rellt en Iagre kundndéjdhet an godstransportkdpare och RKM.
Tabell 3.3.4: Transportbranschens ndjdhet, jarnvag, 2011 och 2013-2015 samt uppdelat for kundgrupper 2015.
2011 2013 2014 2015 Tagoperatorer Gods- RKM
(beslutsfattare) trans-
port-
kdpare
Allmén information 46 64 59 67 60 79 66
Trafiksakerhet 82 63 48 55 54 57
Trafikinformation 36 54 52 54 37 72 52
Arendehantering 37 45 45 42 22 50
Framkomlighet/Tillforlitlig- 27 33 33 29 21 34 29
het
Regularitet/Flexibilitet 49 42 45 48 43 50
Dialog 48 51 47 61 59 63
Totalindex 48 51 47 51 42 62 52

Kalla: Trafikverket (2016n)
Anm: RKM = Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Som en del av det godsuppdrag som Trafikanalys redovisat i april 2016 (Trafikanalys 2016d)
genomfordes en intressentundersékning om hur olika aktdrer®! upplever dagens forutsatt-
ningar for transporter av gods ur ett nationellt perspektiv (WSP 2016). De brister som fram-
kommit under intervjuerna spanner éver manga omraden. Mest frekvent papekas tillganglig-
hetsrelaterade brister for jarnvagen och brister pa trafikslagsévergripande niva avseende poli-
tik och myndigheter. Pa vag ar det framst brister i tillganglighet samt regler och férordningar,
se Figur 3.3.11.

31 Ett trettiotal intervjuer har genomférts med varudgare, speditérer, Ian och kommuner, naringslivsorganisat-
ioner.
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Merparten av de brister och méjliga atgarder som framkom ar pa en dvergripande niva och
berér amnen sdsom godstransportpolitiska mal och strategier, regler och avgiftsstrukturer
samt dnskemal om o6kad tydlighet fran myndigheter. Fa unika och geografiskt avgransade in-
frastrukturobjekt har pekats ut. Transportdrer (tdgoperatorer och speditérer) har framférallt pa-
pekat brister avseende tillganglighet och da framst kapacitetsbrister i trafikledning relaterat till
jarnvagstransporter. Branschféreningar har diskuterat mycket kring politik och myndigheter,
samt regler och férordningar medan infrastrukturforvaltare (fastighetsédgare och hamnar, etc.)
fokuserat mycket pa tillganglighet samt politik och myndigheter.®? Av de angivna bristerna har
merparten framforallt en nationell paverkan. Ett antal brister ar av regional karaktar, framst in-
frastrukturella brister och upplevda kapacitetsproblem avseende vag- och jarnvagstransporter.
De angivna bristerna avseende EU ror i forsta hand regler och férordningar. Resultatet fran
intervjuerna har vissa likheter med resultaten fran Trafikverkets undersékning Transportbran-
schens nojdhet.
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Figur 3.3.11: Férdelning av angivna brister per kategori och trafikslag.
Kalla: WSP (2016)

32 En gruppering av bristerna under respektive rubrik har gjort enligt foljande: Infrastruktur = Elektrifiering, Far-
ledsférdjupning, Nystrackning, Terminal-nodstruktur, Underhall/upprustning. Politik och myndigheter = Finansie-
ring, Godsstrategi, Infrastrukturinvesteringar, Kunskapsbrist/utbildning, Mal/visioner, Politiska beslut, Progno-
ser/samhallsekonomiska kalkyler, Samverkan/dialog, Systemtéank/6verflyttning av godsvolymer mellan trafik-
slag, Trafikverket, Upphandling. Regler och férordningar = ERTMS, Granséverskridande transporter, HCT, Kon-
troll att regelverk foljs, Lokala trafikforeskrifter, Miljokrav, Sparbarhet, Standardisering, Transportbidrag, Tull.
Skatter och avgifter = Avgiftsstruktur, Banavgifter, Kilometerskatt/vagavgifter, Svaveldirektivet, Trangselskatt.
Tillganglighet = Kapacitetsbrist/trangsel, Konkurrensférmaga for jarnvagstransporter, Redundans, Trafikledning,
Taglage.
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3.4 Geografisk tillganglighet

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

Lokal och regional tillganglighet har forbattrats nagot for befolkningen i storstads-
regioner samtidigt som den férsamrats fér glesbygdsbefolkningen. Medborgarnas
tillganglighet till olika typer av service har forbattrats sedan basaret men ar ofér-
andrat jamfort med foregaende ar. | 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. Férandringen @
ar marginell éver tid. Antal utrikes destinationer fran svenska flygplatser har 6kat

nagot. Sammantaget har den geografiska tillgangligheten forbattras nagot i de de-
lar av landet dar den redan ar god. Samtidigt forsamras tillgangligheten i de delar
dar den ar som allra samst. Sammanfattningsvis uppskattas férandringarna for
preciseringen vara sma. Bedomningen har inte férandrats jamfort med foregaende
ar

| propositionen Mal fér framtidens resor och transporter (Prop. 2008/09:93 2009) framhalls att
"for att ta till vara utvecklingskraften i alla delar av landet behdvs en god tillganglighet och res-
och transportmgéjligheter 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. avstadnd och bosattningsmoénster samt skillnader mellan tatortens
och landsbygdens transportmgéjligheter.”

Utfallet av preciseringens utveckling kan matas i termer av hur tillgangligheten férandrats 6ver
tid, pa olika geografiska nivaer. Fokus ligger pa att knyta samman transportsystemets utveckl-
ing med medborgarnas och naringslivets anpassning till nya férutsattningar. Det vill sdga, har
ar avsikten att fanga den sammanlagda tillganglighetsférandringen som kan uppsta till féljd av
att transportsystemet kan erbjuda snabbare och/eller mer frekventa kommunikationer an tidi-
gare, samtidigt som befolkningsutvecklingen och naringslivet férandras. Foér den transportpoli-
tiska maluppfdljningen ar det aven av vikt att kunna beskriva hur stor del av denna totala till-
ganglighetsférandring som beror av en eller flera férandringar i sjalva transportsystemet. | ett
storre och langre perspektiv ar det dock den sammanlagda tillgénglighetsférandringen som
avgor medborgares och naringslivs faktiska tillganglighet.

| denna precisering gors en uppdelning pa tre nivaer: lokal och regional, interregional samt in-
ternationell tillganglighet. For att belysa tillganglighet pa ett sa relevant satt som majligt, 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.

Lokal och regional tillgéanglighet

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

Pa en mer lokal niva foljs tillganglighetsférandringar i maluppfdljningen upp i form av andelen
av kommunens befolkning som bor inom 1 000 meter i vagnatet till tre olika servicepunkter
(livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral)® och dess férandring dver tid. Denna informat-
ion har darefter aggregerats till tillganglighetsindex. Det ger en samlad jamférbar beskrivning
Over 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 besdksnaringskommuner ar tillgangligheten betydligt lagre. Generellt tycks kommuner i
skogslanen ha relativt samre tillganglighet med undantag av kommuner som innefattar en
stad. For riket som helhet har bilden andrats relativt lite 6ver tid. Tillgangligheten till service
varierar dock bland Sveriges kommuner, skillnader som tenderar att 6ka Over tid, se Tabell
4.7.5.

3 Ytterligare information om tillgangligheten till de tre servicepunkterna separat redovisas i kapitel 4.7 i avsnittet
om God bebyggd miljo.
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Indexerad tillganglighet 2015

I 0.00 - 0,13
I o0.14-024
[ ]o25-032
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Figur 3.4.1: Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1000 meter, 2015. 34

Kalla: Egen bearbetning av befolkningsdata och servicepunkter (2015) fran SCB. Vagnatsdata fran NVDB (Tra-
fikverket)

Anm: Information om respektive malpunkts tillganglighet redovisas separat under preciseringen Ovriga kvalitetsmal och
minskad ohélsa inom miljomalet God bebyggd milj6.

34 Ett geometriskt medelvarde har anvants vilket innebar att en kommun som i nagot av méatten har en lag till-
ganglighet 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 évriga malpunkterna.
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Genom att observera de restidsférandringar for resor med personbil som skett mellan tva ar i
vagnatet, har Trafikverket uppskattat det antal personer som fatt en forbattrad respektive for-
samrad tillgénglighet mellan glesbygd och centralorter®®, samt till ett regionalt eller nationellt
centrum?,

1200 300

1000 250
800 200
600 150
400 100
200 50

0 l . o 0

]
I |
-200 I -50

-400 -100
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Till regionalt/nationellt centrum
Glesbygd -> centralort

B Personer som fatt minskad restid till regionalt eller nationellt centrum, netto

B Personer som har fatt minskad restid mellan glesbygd och centralorter, netto

Figur 3.4.2: Antal personer med minskad restid med bil mellan glesbygd och centralorter respektive mellan
regioner och omvarld, tusental, netto, 2005-2015

Anm: Minustecken betyder att restiden har 6kat. Observera att for 2009 géller redovisningen 14 manader, for 2010 end-
ast 10 ménader och f6r 2011 11 manader.

| glesbygden har restiden till narmaste centralort 6kat under aret. Restiden till ndrmaste cen-
tralort fran glesbygd har minskat for 2 002 personer och Okat for 13 929 personer, vilket ger ett
netto pa -11 927 personer. Antalet personer visas med bla stapel i Figur 3.4.2. Restiden till
regionalt centrum minskade for cirka 141 000 personer och 6kade for cirka 33 000 personer,
vilket ger ett netto pa +108 000 personer. Denna férandring visas med orange stapel i Figur
3.4.2. Forandringar i restid till regionalt centrum beror till stor del pa vagprojekt pa E4 i
Sundsvall och pa E6 i Bohuslan. Restiderna till storstader har minskat, raknat i antal personer
med mer an en timmes restid som fatt en restidsférandring pa minst fyra minuter.

Alla resor foretas dock inte med bil. Det ar heller inte alla som har tillgang till bil. For att da
kunna né 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

35 Beraknats som den restid med bil som boende i glesbygd har till sin centralort (Trafikverket 2016m). Denna
analys bygger pa att det &r mojligt 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 an en halv minut under
aret.

36 Trafikverket har &ven redovisat hur manga personer som har mer &n en halvtimmes restid pa vég till ett reg-
ionalt centrum, och som har fatt restiden férandrad med mer &n en halv minut under perioden. Tillgangligheten
till storstader mats som det antal personer som har mer an en timmes restid till Stockholm, Géteborg eller
Malmo och som har fatt restiden férandrad med mer an 4 minuter under aret. Det ar dock viktigt att notera att
ingen hansyn till eventuell trdngsel tas i denna analys.

52



jarnvagsstation inte allt for langt fran startpunkten, i det har fallet representerat av bostaden.
2014 bodde cirka 73 procent av befolkningen inom 1 000 meter fran en busshallplats som tra-
fikeras av kollektivtrafiken. Ingen storre férandring jamfort med tidigare ar observeras pa nat-
ionell niva. Tillgangligheten ar hogst i storstader, storre stdder samt dess fororter. Andelen av
en kommuns befolkning som bor i narheten (5 km) av en jarnvagsstation uppvisar av naturliga
skal stora skillnader eftersom antalet jarnvagsstationer ar relativt begransat. 2014 bodde un-
gefar 68 procent inom 5 km fran en jarnvagsstation. Inga storre forandringar har skett jamfort
med tidigare ar och utvecklingen for 2015 forutsatts vara densamma som tidigare ar.

En annan relevant typ av hallplats for langre resor ar flygplatser. Da den sammanlagda resti-
den 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 (99,7 %) en
flygplats med linjetrafik®” (Trafikanalys 2016e) (Figur 3.4.3). Det finns dock regionala skillnader
i tillganglighet aven till flygplatser. Restider som dverstiger tva timmar har personer som ar bo-
satta i och i narheten av fjallkedjan. Tva timmar anses nog av de flesta som en alltfor l1ang res-
tid 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 nara 95 procent
av befolkningen. Om man ser enbart till Swedavias 10 flygplatser ar tackningen samre. Unge-
far halva Sveriges befolkning kan na en Swedaviaflygplats inom en timme. Med en restid pa
tva timmar far Swedavias flygplatser betydligt battre tackning med drygt 80 procent av befolk-
ningen (Trafikanalys 2016e).

% Linjetrafik definieras enligt Transportstyrelsen som regelbunden lufttrafik som utférs av luftfartyg fér befordran
av passagerare, post eller gods mot ersattning pa ett sadant satt att varje flygning star 6ppen for allmanheten;
den bedrivs for att betjana trafiken mellan samma tva eller flera punkter antingen enligt kungjord tidtabell eller
genom flygningar som ar sa regelbundna eller ofta aterkommande att de tydligt utgér en systematisk serie
(Transportstyrelsen 2010).
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Figur 3.4.3: Tillgénglighet till trafikerade flygplatser med linjetrafik. Restid i minuter i vagnatet.
Kalla: Trafikanalys (2016e)

Interregional tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar att verka for
en grundldggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken genom att ge stdd fill 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 2016k).

For ungefar 200 av Sveriges kommuner ar tillgangligheten klassad som god nar man analyse-
rar varje enskilt kriterium separat. Nar kraven sanks till acceptabel tillganglighet adderas ett
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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 2016r). Férandringen
jamfort med 2014 ar liten.

For ett kriterium, kriterium 3 - Internationella resor, finns ett negativt avvikande monster. For
detta kriterium uppfylls kraven for god tillganglighet endast av 129 kommuner 2015. Medan
ytterligare 100 kommuner har acceptabel tillganglighet, ar det 61 kommuner som inte har en
acceptabel tillganglighet for internationella resor. Det omvanda observeras for kriterium 8 —
Besoksnaring. For detta kriterium har 241 kommuner en god tillgénglighet. Endast 10 kommu-
ner hamnar under gransen for acceptabel tillganglighet.

| Figur 3.4.4 presenteras, per kommun, det antal kategorier (1-8) dar kommunen har klassats
med god tillganglighet (hoger 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 &tminstone de Iagre stallda kraven foér acceptabel tillganglighet. Som framgéar av den
vénstra bilden uppfyller Sorsele, Strémsund, Jokkmokk och Overtorneé inte nagot av de upp-
stallda kraven for nagot kriterium fér acceptabel interregional tillganglighet. Nar kraven skarps
(god tillganglighet) 6kar antalet kommuner med lag grad av tillganglighet i framférallt norra de-
len, men aven i den sydostra delen av Sverige (hdger bild).

Sammantaget ar det 92 av Sverige 290 kommuner som har en god tillgénglighet enligt alla
atta kriterier. Det ar en 6kning fran 88 kommuner 2014. 20 kommuner nar inte upp till de krav
som stélls for en god tillganglighet i nagot av kriterierna under 2014. Det ar en férsamring fran
16 stycken 2014. Antalet kommuner som inte klarar kraven pa acceptabel tillganglighet i nagot
av de atta kriterierna var 4 stycken bade 2015 och 2014. 198 kommuner uppfyller alla atta kri-
terierna for acceptabel tillganglighet, en liten forbattring fran 2014 da antalet kommuner var
197.
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Figur 3.4.4: Antal kriterier (1-8) som uppfyller kraven for acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive kra-
ven for god tillgénglighet (h6ger bild) per kommun, med Trafikverkets trafikavtal, 2015.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2016r)

| Figur 3.4.5 framgar vilka kommuner som under 2015 jamfort med 2014 upplevt en férbattring
respektive forsdmring av tillgangligheten i termer av hur manga kriterier som uppfyller kraven
pa god tillganglighet. Exempelvis har kommunerna Hégsby och Horby fatt en 6kad tillganglig-
het. Det vill sdga, antalet kategorier som uppfyller kraven for god tillganglighet har for Hogsbys
del 6kat fran 3 till 5, medan Hoérby 6kat fran 6 till 8.
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Figur 3.4.5: Kommuner som fatt en forbattrad (gron) eller férsamrad (rod) tillganglighet under 2015 jamfért med
2014 méatt som antalet kriterier (1-8) som uppfyller god tillganglighet, efter det att Trafikverkets trafikavtal upp-

rattats.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2016r)
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Internationell tillganglighet

Mojligheten att bestka andra orter, respektive méjligheten for personer fran andra delar av
Europa att bestka en ort med flyg redovisas som tillgdnglighet® och atkomlighet®® med inter-
nationellt flyg. Transportstyrelsen har fangat detta i sina berakningar som dessvarre enbart
stracker sig fram till 2014.

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

Antalet utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser har 6kat 2015 till 323 destinat-
ioner. Okningen har skett p& Landvetter, Bromma, Luled samt pa Kirunas flygplats. Fér 6vriga
flygplatser har antalet utrikes direktdestinationer varit relativt oférandrat, se Tabell 3.4.1.

Tabell 3.4.1: Antal utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser 2012-2015

2012 2013 2014 2015
Stockholm Arlanda 130 129 141 136
Goteborg Landvetter 81 76 85 93
Bromma Stockholm 8 5 4 6
Malmé Sturup 52 50 47 47
Lulea 14 13 13 15
Umea 12 12 13 11
Are Ostersund 5 6 9 6
Visby 6 6 5 5
Kiruna 2 2 2 3
Ronneby 2 1 1 1
SUMMA 312 300 320 323

Kalla: Swedavia (2016b) Anm: Fér samtliga flygplatser har ett tréskelvarde per flygplats anvénts som anger hur
manga avgangar som minst kravs under ett kalenderar for att destinationen ska inkluderas i tabellen.

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

% Atkomlighet definieras som hur ldnge en person fran exempelvis Umea i genomsnitt kan vistas pa annan ort i
Sverige genom att ta forsta flyget pa morgonen ut fran Umea och aka hem med sista flyget.
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3.5 Ett jamstallt samhalle

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

Den numeréara representationen i styrelser och ledningsgrupper fér myndig-
heter och statliga bolag inom transportomradet ar kénsmassigt jamstalld. Det
géaller aven de regionala lansplaneupprattarna. Daremot var representationen
av kvinnor i regionala kollektivtrafiksmyndigheter under 40 procent och det gal- )
ler aven inom transportplanering pa kommunal niva. Det saknas fortfarande @
underlag kring hur transportmyndigheterna etablerar kontakt med medbor-

garna i samband med planeringsprocesserna. Det ar fortfarande stora skillna-
der mellan kvinnors och mans pendlingsmdnster, och den samlade bedém-
ningen, som inte andrats sedan féregaende ar, ar darfér 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 fér jam-
stalldheten nas. Dessa ar (Regeringskansliet 2012):

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

Ekonomisk jamstélldhet. 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 majligheter att ge och fa omsorg pa lika villkor.

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

Utformningen av transportsystemet kan pa olika satt, direkt och indirekt, bidra till battre uppfyl-
lelse 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 stérre arbetsmarknader an kvinnor. Det
kan innebara att kvinnor har samre méjlighet an man att finna arbeten som matchar deras
kompetens och erfarenhet, vilket i sin tur paverkar deras léneutveckling och i slutdndan mdjlig-
heten till ekonomisk jamstalldhet.

Mans och kvinnors resménster

Enligt de nationella resvaneundersdkningarna RES 2005/06 och RVU Sverige 2011-14 ar
mans regionala resande nastan 25 procent langre an kvinnornas. Inga statistiskt tydliga for-
andringar har skett sedan 2005/06 (Figur 3.5.1). Det framgar ocksa att man kor nastan dub-
belt s& mycket bil som kvinnor, & andra sidan reser man som passagerare i bil bara drygt half-
ten av vad kvinnor reser som passagerare.
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Figur 3.5.1: Mans totala regionala resande i antal kilometer per person relativt kvinnors efter fardsatt.
Kélla: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Nar det galler total restid ar det nastan ingen skillnad mellan man och kvinnor (Figur 3.5.2).
Dock agnar man mer tid an kvinnor at att resa till och fran arbetet, medan det omvéanda galler
for arenden kopplat till inkdp samt umgange med nara och kara.
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Figur 3.5.2: Mans totala restid per capita for regionala resor relativt kvinnors efter delresans arende.
Kaélla: RES 2005-2006 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.
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En analys av resandet med kollektivtrafik (Trafikanalys 2015e) bekraftar resultatet fran Figur
3.5.1 att skillnaden mellan kvinnor och méan nar det galler resande med kollektivtrafik minskar.
Vidare har en nulagesanalys om cykling publicerats (Trafikanalys 2015c) som bland annat vi-
sar att man cyklar totalt Iangre strackor an kvinnor.

Jamstallt transportsystem och trafiksékerhet

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksékerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Detta framgar av Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat (Trafikverket 2014c, 2015h). | Figur 3.5.3 redovisas nagra resultat fran
trafiksakerhetsenkaterna 2013 och 2014. Dar anges skillnad mellan mans och kvinnors svars-
andelar. Nederst visas svar pa ett par attitydfragor. Det framgéar att andelen man som upplever
att trafiken blivit mer riskfylld var ungefar 18 procentenheter lagre an for kvinnor 2013, motsva-
rande for 2013 var 17 procentenheter. Det bor papekas att reellt blir trafiken allt mindre risk-
fylld om man ser till antalet som skadas eller dédas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i
vagtrafiken paverkar dock saval beteendet i trafiken som benagenheten att ge sig ut i den.
Omvant galler att 19 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 nadgra avseenden.

Anvander alltid eller nastan alltid hjalm

vid cykling i
Anvander alltid eller nastan alltid bilbalte .
Kort bil efter att ha druckit alkohol o

Viktigare att folja trafikrytmen &n

hastighetsgranserna ]

Trafiken har blivit mer riskfylld under

senare &r I

-256-20-15-10 -5 0 5 10 15 20 25

2014 m2015

Figur 3.5.3: Skillnad i procentenheter mellan méns och kvinnors svarsandelar i trafiksékerhetsenkaten, som
vander sig till personer i Sverige i aldrarna 15-84 ar (18-84 ar for alkoholfragan).
Kalla: (Trafikverket 2014c, 2015h)

Sammantaget galler 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. Ef-
tersom trafiksakerhetsenkaten ar en stickprovsundersokning finns en statistisk osakerhet i de
skillnader som redovisas i Figur 3.5.3.

61



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
omrade inom vilken arbetspendling dger rum. Man utgar da fran den registerbaserade arbets-
marknadsstatistiken (RAMS)*° och beréknar da andelar av férvarvsarbetande som bor i en
kommun och har sin arbetsplats i en annan. Lokala arbetsmarknadsregioner utgors av en eller
flera kommuner som bestams av hur stora andelar som pendlar for arbete i annan kommun
(SCB 2010a). Anda sedan SCB bérjade berédkna LA-regioner separat for kvinnor och man har
man haft farre och stérre LA-regioner an kvinnor. | takt med att pendlingsmojligheterna forbatt-
rats och arbetsmarknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och mins-
kat i antal. For man minskade antalet LA-regioner med tre till 56 fran 2013 till 2014, medan
det lag kvar pa 83 for kvinnor (SCB 2015a, 2016e)

Eftersom antalet LA-regioner for kvinnor ar fler an for man kommer genomsnittligt antal ar-
betstillfallen (dagbefolkning) vara farre i kvinnors LA-regioner jamfort med mans. Det medfor
att férvarvsarbetande kvinnor i genomsnitt har tillgang till farre arbetstillfallen an man (Figur
3.5.4). Ar 2014 hade forvarvsarbetande kvinnor i genomsnitt tillgang till drygt 400 000 arbets-
tillféllen i den LA-region for kvinnor dar de bor. Det kan forefalla mycket, men forklaras av att
nastan halften (47 %) bor i nagon av de tre storstadernas LA-regioner avseende kvinnor. For-
varvsarbetande man hade i genomsnitt tillgang till nastan 600 000 arbetstillfallen. En forklaring
till det ar att mannens LA-regioner knutna till de stérsta staderna ar stérre an kvinnors och det
medfor ocksa att 6ver halften (54 %) av alla férvarvsarbetande man bor i nagon av de tre stor-
stddernas LA-regioner avseende man. For kvinnor har tillgangen till arbetstillfallen i deras LA-
regioner 6kat med knappt 10 procent fran 2010 till 2014, medan det 6kat med drygt 14 procent
fér mannen under samma period.
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Figur 3.5.4: Genomsnittligt tillgang till arbetstillfallen (dagbefolkning) for férvarvsarbetande kvinnor och man
efter LA-regioner for kvinnor och méan. Kélla: Egen bearbetning av (SCB 2014, 2015a, 2016e) motsvarande un-
derlag avseende 2011 och 2010 samt underlag fran SCB:s statistikdatabas http://www.statistikdataba-
sen.sch.se/pxweb/sv/ssd/?rxid=4af4759a-3ele-42f4-9a50-3093486aa6b7.

40 Se SCB:s webbplats: http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Arbetsmarknad/Sysselsattning-
forvarvsarbete-och-arbetstider/Registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-RAMS/ (2016-04-08)
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| aktuell forskning finns en del som rér arbetspendling (Smidfelt Rosqvist 2015). Unga kvinnor
genomgar idag hogre utbildning i minst lika hog grad som unga man och darmed har de minst
lika stort behov av breddade och mer funktionella arbetsmarknader. | det perspektivet ar det
bekymmersamt att gapet mellan storleken pa kvinnors och mans arbetsmarknader snarare
tycks 6ka an att minska. Halsoeffekter har ocksa understkts och det finns studier som tyder
pa att kvinnor upplever mer stress i samband med arbetspendling &n man. Férklaringen ar att
kvinnor tar ett stérre ansvar fér hem- och omsorgsarbete.

Skillnader i mdjlighet att anvanda bil

Skillnaderna mellan mans och kvinnors beteenden i transportsystemet syns inte bara i
resmonstren utan aven i forutsattningarna att anvanda bil.

Mdjligheterna att anvanda bil bestams av kdrkortsinnehav och tillgang till bil i det egna hushal-
let. Om hushallet férfogar ver en eller flera bilar i trafik, men att de ar farre &n antalet perso-
ner i hushallet som har kérkort, da kan man saga att kérkortsinnehavarna har delad tillgang till
bil. Om hushallet daremot férfogar éver minst lika manga bilar som det finns kérkortsinneha-
vare i hushallet, da kan man séga att korkortsinnehavarna har tillgang till egen bil. Med det re-
sonemanget var andelen man som fyllt 18 ar, med korkort och tillgang till egen bil drygt 9 pro-
centenheter hégre an for kvinnor under aren 2011 - 2014 (Figur 3.5.5). Skillnaden har minskat
med knappt 2 procentenheter sedan 2005/06. Vidare var andelen kvinnor i &ldrarna 18-84 ar
som har korkort knappt 8 procentenheter lagre an fér man 2011-14, vilket &r en minskning av
skillnaden med drygt 3 procentenheter sedan 2005/06. Detta speglar skillnader mellan kvinnor
och man gallande férutsattningar for att anvanda bil

Med kérkort, tillgang till egen bil E
Med kérkort, delad tillgang till bil -
Med korkort, ingen tillgang till bil ,:'-
Utan kérkort, tillgang till bil I
Utan kérkort, ingen tillgang till bil -
-10 5 0 5 10 15

m2005/06 =2011-14

Figur 3.5.5: Skillnader (procentenheter) i korkortsinnehav och tillgang till bil mellan man och kvinnor (positivt
varde anger hogre andel for man och negativt hogre for kvinnor) i dldrarna 18-84 ar for ren 2005/06 respektive
2011-14.

Kélla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011-14.

Jamstalld beslutsprocess

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

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

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

Ett av dessa skal ar att tjana som forebild i meningen att visa att det finns méjlighet fér bade
kvinnor och man att géra yrkeskarriar inom transportsektorn. Det andra skalet ar att bidra till
att verksamheten ar jamstalld. En jamn representation ar dock inte tillrackligt for att bidra till
j@mstalldhetsintegreringen. For det kravs dessutom att man forsakrar sig om att bade kvinnors
och mans erfarenheter vags in i alla transportsektorns beslutsled.

De senaste fem aren har den genomsnittliga andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser
Okat fran 40 procent eller strax over till att nu ligga pa ungefar 50 procent (Figur 3.5.6). Den
andelen bor i ett Iangre perspektiv fortsatta variera runt 50 procent. Det forefaller som om en
forsta viktig pusselbit ligger kvar pa plats, att kvinnor har likvardig numerisk representation
inom transportsektorns nationella myndigheter och offentliga bolag.

Ledningsgrupp

Styrelse
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
2011 =2012 =2013 = 2014 m2015

Figur 3.5.6: Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for de transportmyndigheter och statliga bolag som
anges i bilaga 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 ar med och
fattar beslut pa dessa nivaer.

For att ta fram regionala infrastrukturplaner finns pa lansstyrelser och i regionférbund Ianspla-
neupprattare. Dessa ar organiserade i ett natverk, Kommunikationsexpertféreningen, som be-
star av 30 kvinnor och 32 man, vilket bér ses som en jamn kénsfordelning.

Sedan 2012 ar det lansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har

ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar att
uppratta regionala trafikforsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. | Figur 3.5.7 visas en sammanstallining av andel kvinnor i ledningarna fér RKM
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de senaste aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en bit un-
der 40 procent. Andelen kvinnor bland hégre chefer har det senaste aren 6kat med nio pro-
centenheter fran en niva under 30 procent.

Hogre chefer
Politisk ledning

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m2014 =2015 2016

Figur 3.5.7: Andel kvinnor bland beslutsfattare i RKM.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad 2014, 2015 och 2016.

Figur 3.5.8 visar andel kvinnor i namnder, styrelser och férvaltningar relaterade till kommunal
(primarkommunal) transportsektor de senaste aren. | de politiska ledningarna ar andelen kvin-
nor knappt en tredjedel och i férvaltningsledningar en bit under 40 procent.

Hogre chefer —_

Politisk ledning —

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m2014 =2015 2016

Figur 3.5.8: Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner* gallande fragor om infrastrukturplanering, vag-
hallning och kollektivtrafik. For stickprovsundersokningen i kommunerna anges statistiska osékerhetsinter-
vall, 95 procent konfidens.

Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad 2014, 2015 och 2016.

41 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,
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Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn galler att
kvinnor och méan numera har ungeféar samma numerara andel pa nationell niva, men att ande-
len kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en bekymmersamt lIag niva, under 40 procent.

Trafikverket om jamstéalldhet, samrad och samlad effektbeddming

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 man samma inflytande. Vid
utveckling av samradsformerna finns anledning att 6vervaga 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.

| sin arsredovisning for 2015 lyfter Trafikverket att de har fortsatt att utveckla uppsékande
samrad samt maojligheter att fa information och synpunkter via Internet. Vidare har metoden for
samlad effektbedémning utvecklats ytterligare for att fanga jamstalldhethetsaspekter. Dessu-
tom har Trafikverket fardigstallt en forstudie om indikatorer pa jamstalldhetsomradet
(Trafikverket 2016m).

Allt utvecklingsarbete ar bra, men Trafikverket bor nu ha tillracklig kunskap for att med indika-
torer och andra matt beskriva hur samrad, samlad effektbedomning och 6vrig verksamhet fun-
gerar fran ett jamstalldhetsperspektiv. Det kan vara dags att borja introducera dessa indikato-
rer och matt i arsredovisningar pa webbplatser och i andra lampliga fora.

3.6 Tillganglighet for personer
med funktionsnedsattning

Preciseringen lyder: Transportsystemet utformas s att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedséttning.

Hallplatser och stationsomraden i det prioriterade kollektivtrafiknatet har fortsatt
atgardats for personer med sarskilda behov i en takt som pekar mot att malen
enligt den nationella planen nas. Andelen fordon i kollektivtrafiken med anpass- @
ningar for personer med funktions-nedsattning har 6kat de senaste aren. Be-

domningen ar darfor att utvecklingen gar i positiv riktning, vilket &r samma be-
démning som féregaende ar.

Definitioner

Enligt FN:s konvention om rattigheter for personer med funktionsnedsattning innefattar perso-
ner med funktionsnedsattning "bl.a. personer med varaktiga fysiska, psykiska, intellektuella

eller sensoriska funktionsnedsattningar, vilka i samspel med olika hinder kan motverka deras
fulla och verkliga deltagande i samhallet pa lika villkor som andra.” (Regeringskansliet 2008).

vaghalining, trafikfrdgor och liknande pa kommunal niva beraknades. Motsvarande gjordes bland hégre chefer
for forvaltningar och liknande relaterade till de politiska organen samlats in. Kommunerna ar organiserade pa
manga olika satt, vilket medfor vissa begransningar i jamférbarheten.
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Ibland férekommer aven termen funktionsbegransning, och ibland sarskiljs dven &ldre som
delmangd av personer med funktionsbegransning.*?

Definitionen av funktionshinder ar "den begransning som en funktionsnedsattning innebar for
en person i relation till omgivningen” (Socialstyrelsen 2007). Exempel pa begransningar ar
svarigheter att klara sig sjélv i det dagliga livet och bristande delaktighet i arbetslivet, i sociala
relationer, i fritids- och kulturaktiviteter, i utbildning och i demokratiska processer.” Funktions-
hinder handlar alltsa framfor allt om miljoer och processer med bristande tillganglighet.*®

Transportsystemet i preciseringen ovan ar trafikslagsévergripande och omfattar féljaktligen
alla trafikslagen: vag, jarnvag, sjofart och luftfart. Transportsystemet omfattar férutom sjalva
transportinfrastrukturen aven anslutningspunkter — till exempel stationer, terminaler, hallplat-
ser, kajer, bryggor, gator och sa vidare — samt fordonen som féardas pa och ansluter till infra-
strukturen. Det ar framfér allt fordon och anslutningspunkter man téanker pa nar man diskuterar
anpassningar till personer med funktionsnedsattningar.

Aven tjanster for paketbefordran tillhor transportsystemet. Det kan till exempel handla om mgj-
ligheten att lamna in och hamta ut paket.

Bakgrund

Personer med funktionsnedsattning

De typer av funktionsnedsattningar som man oftast ténker pa i samband med anpassningar av
persontransportsystemet ar nedsatt rorelseférmaga, nedsatt horsel, och nedsatt syn. Det ar
dock inte enbart personer med dessa funktionsnedsattningar som ar i behov av stéd och hjalp
for att forflytta sig. Bristande orienteringsférmaga ar till exempel en funktionsnedséattning som
aven kan vara en foljd av bristande kognition**.

I den modell for matning av anvandbarhet i kollektivtrafiken som Trafikanalys har tagit fram till-
sammans med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket identifierades nio funktions-
nedsattningar och diagnoser som ar relevanta fér matning av anvandbarheten: mag-/tarmsjuk-
dom, rérelsenedsattning, hérselnedsattning/ dévhet, synnedséattning/blindhet, astma/allergi,
angest/oro, dyslexi, ADHD och utvecklingsstérning (Trafikanalys 2013b, 2016a). De fyra sist-
namnda diagnoserna kannetecknas av olika typer av kognitiva funktionsnedsattningar.

2 Se till exempel Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om tillnarmning av medlemsstaternas lag-
stiftning, regler och administrativa atgarder avseende tillganglighetskrav fér produkter och tjanster, KOM(2015)
615 slutlig.

43 Begreppet "handikapp” bor undvikas, da det kan upplevas stigmatiserande. Idag lever "handikapp” framfér allt
kvar i sammansatta ord som handikappolitik, handikappforskning, handikappomsorg och sa vidare.

44 Kognition: "Tanke- och kunskapsliv (i motsats till emotion och motivation, det vill sédga kénslo- och viljeliv).
Den aspekt av beteende och reaktioner, medvetna eller inte, som bestar av uppfattning, erfarenhet, tdnkande
och larande av det informativa innehéllet i dessa processer.” (Egidius 2008)
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Tabell 3.6.1: Personer 16-84 &r med olika typer av funktionsnedséattning enligt olika undersékningar, 2011-
2013.
Kalla: Trafikanalys (2016b)

prevalens ungefarligt

i procent antal
(2013)

Mag-/tarmsjukdom 23 1752 000
Rorelsenedséttning 17 1295 000
Horselnedsattning/ dov- 13 990 000
het

Synnedsattning/ blind- 5 381 000
het

Astma/allergi 5 381 000
Angest/oro 5 381 000
Dyslexi 5 381 000
ADHD 3 229 000
Utvecklingsstorning 2 152 000

Den storsta gruppen ar mag- och tarmsjuka, som i kollektivtrafiksystemet ar beroende auv till-
gangen till tydligt skyltade offentliga toaletter. Darefter ar de vanligaste funktionsnedsattning-
arna nedsatt rérelseférmaga, nedsatt horsel, nedsatt syn (Tabell 3.6.1).

Det ar cirka 1,6 miljoner invanare eller 21 procent i aldern 16—84 ar som har nagon funktions-
nedsattning enligt Folkhalsoenkaten*® (Folkhalsomyndigheten 2016). Det innebar att de har
nagon langvarig sjukdom eller besvar efter olycksfall som medfér nedsatt arbetsférmaga eller
hindrar de dagliga sysselsattningarna, eller att de har en syn-, horsel- eller rorelsenedsattning.

Resmonster

Den totala reslangden per capita for personer med funktionsnedséattning ar kortare an for dv-
riga. | inrikes interregionalt resande utférde personer med funktionsnedsattning 37 £ 16 pro-
cent kortare transportarbete an ovriga personer under 2011-14. | regionalt resande utforde
personer med funktionsnedsattning 19 procent kortare transportarbete under 2011-14 jamfort
med 23 procent 2005/06 (Figur 3.6.1).46

4 "Halsa pa lika villkor?” (HLV)

46 Regionalt resande &r delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men ar kortare an 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Inrikes interregionalt &r inrikes delresor som passerar lansgrans
och ar langre an 100 kilometer samt alla inrikes forflyttningar med flyg. Notera att regionalt resande dven omfat-
tar regionala resor till eller fran utlandet.
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Figur 3.6.1: Totalt regionalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsnedséttningar relativt perso-
ner som inte har ndgon av dessa funktionsnedséttningar efter aldersgrupper, dar felstaplarna visar 95 % konfi-
densintervall.

Kalla: SIKA (2007), Trafikanalys (2015k)

Skillnaderna for det regionala resandet 6kar med hogre alder, enligt Figur 3.6.1. Enligt skatt-
ningen foér 2011-14 reser barn i aldrarna 6—17 ar med funktionsnedséattning 27 procent kortare
stracka per capita relativt 6vriga barn i samma alder. Den skattningen har stor statistisk osa-
kerhet, men den pekar pa att man boér vara uppmarksam pa utvecklingen av mobiliteten for
barn med funktionsnedsattning. Det ar dock tydligt att personer med funktionsnedsattning som
fyllt 65 ar har betydligt sémre mobilitet &n sina jamnariga. Den relativa mobiliteten per alders-
grupp har férandrats mycket lite sedan 2005/06.

Om man istéllet studerar antalet resor framtrader en delvis annan bild (Figur 3.6.2). Har ser vi
att aven i gruppen 4564 ar gors farre resor an i resten av befolkningen — deras resor maste
alltsa vara langre i genomsnitt. Vi ser ocksa att for gruppen personer med funktionsnedséatt-
ning som helhet, alla aldrar, har resandet matt i antal resor utjdmnats sedan matningen
2005/06.
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Figur 3.6.2: Antal regionala resor for personer med vissa funktionsnedséttningar relativt personer som inte har
nagon av dessa funktionsnedsattningar efter ldersgrupper, dar felstaplarna visar 95 % konfidensintervall.
Kalla: SIKA (2007), Trafikanalys (2015k)

For fardsatten till fots/cykel och allman kollektivtrafik ar det relativa transportarbetet i regionalt
resande for personer med funktionsnedsattning annu lagre an genomsnittet: —30 respektive
—44 procent (Figur 3.6.3). Det sammanslagna fardsattet skolskjuts, fardtjanst och taxi ar det
enda som anvands i storre utstrackning av personer med funktionsnedsattning an évriga.

Alla fardsatt _
; |
Bil, passagerare -

Bil, forare

Skolskjuts, fardtjanst, taxi I

—— E——

—
Allman kollektivtrafik —f—
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Figur 3.6.3: Totalt regionalt resande i kilometer for personer med vissa funktionsnedséttningar relativt perso-
ner som inte har ndgon av dessa funktionsnedsattningar efter fardsatt, dar felstaplarna visar 95 % konfidensin-
tervall.

Kalla: SIKA (2007), Trafikanalys (2015k)
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Samhaéllets stod

Trafikutskottet konstaterade i november 2013 att "det finns fortfarande manga hinder som for-
svarar resandet for personer med olika funktionsnedsattningar” samt att arbetet for att 6ka till-

gangligheten i manga delar ar "okoordinerat” (Riksdagen 2013).

Bland de hjalpmedel som samhallet erbjuder manniskor med funktionsnedsattningar finns
handikappanpassad kollektivtrafik och flextrafik, fardtjanst, riksfardtjanst, skolskjuts och
sarskolskjuts, ersattning for sjukresor, bilstdd, mobilitetsersattning m.m. Det finns ocksa lag-
stiftning som reglerar tillgangen till ledsagning och assistans.

Kollektivtrafiken

Att gora kollektivtrafiken anvandbar for personer med funktionsnedsattning ar ett relativt gam-
malt politiskt mal. Lagen (1979:558) om handikappanpassad kollektivtrafik sager kort att kol-
lektivtrafiken ska planeras och genomféras med hansyn till behoven hos resenarer med funkt-
ionsnedsattning. | propositionen Fran patient till medborgare — en nationell handlingsplan for
handikappolitiken fran &r 2000 angavs att malet om tillganglig kollektivtrafik skulle vara uppfylit
2010 (Prop. 1999/2000:79). Nar inte malet ansags vara uppfyllt antogs en bred Strategi for ge-
nomférande av funktionshinderspolitiken 2011-2016, med regeringsuppdrag om arlig aterrap-
portering (Socialdepartementet 2011a, b). Strategin omfattade verksamheten i 22 myndig-
heter, daribland Trafikverket, Transportstyrelsen och Sj6fartsverket.

De tre gemensamma delmal som gavs Transportstyrelsen, Trafikverket och Sjofartsverket var:

1. Bytespunkterna inom det nationellt prioriterade natet av kollektivtrafik ska i 6kad om-
fattning kunna anvandas av personer med funktionsnedsattning. Etapp 1 av det priori-
terade natet avslutades 2010 och under tidsperioden 2011-2016 ska etapp 2 av natet
atgardas. Det innebar att arbetet med att atgarda statlig transportinfrastruktur ska fort-
satta.

2. Samverkan mellan berérda aktorer inom transportsektorn ska 6ka och effektiviseras
for att uppna inriktningsmalet.

3. Andelen personer med funktionsnedsattning som upplever att de har méjlighet att an-
vanda transportsystemet ska oka.

Den sista aterrapporteringen till regeringen avseende 2015 gjordes i mars 2016 — se sidan 73
och framat.

Den gamla lagen om handikappanpassning sags éver av Transportstyrelsen under 2012—-13,
som konstaterade att det fortfarande fanns behov av samordning mellan en rad olika aktorer
nar fordon och anlaggningar ska tillganglighetsanpassas. De lamnade darfor ett forslag att av-
skaffa den gamla lagen och inférliva den i kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065), med komplet-
teringar i fartygssakerhetslagen (2003:364), bemyndigande att meddela féreskrifter och moj-
lighet till tillsyn for Transportstyrelsen (Transportstyrelsen 2013). Regeringen har dock @annu
inte valt att géra detta.

Sverige ratificerade 2008 FN:s konvention om rattigheter fér personer med funktionsnedsatt-
ning (Regeringskansliet 2008). En foljd av det var att bristande tillganglighet 2015 blev en ny
diskrimineringsgrund i diskrimineringslagen (2008:567) (se sidan 73 nedan).
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Fardtjanst, riksfardtjanst och tillganglighetsanpassad kollektivtrafik

Tillstand att resa med fardtjanst ska beviljas den som "pa grund av funktionshinder, som inte
endast ar tillfalligt, har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allménna kommunikationsmedel". Den fardtjanstreglering vi har idag inférdes 1998. Da lyftes
fardtjansten ut ur socialtjanstlagen och skulle behandlas som en transportform istallet for en
form av bistand. Samtidigt var syftet att den allmanna kollektivtrafiken pa frivillig vag skulle an-
passas for personer med funktionsnedsattning, for att minska behoven av individuell taxi
(Prop. 1996/97:115).

Riksfardtjanst beviljas den som "till foljd av ett stort och varaktigt funktionshinder maste resa
pa ett sarskilt kostsamt satt™8. Ett exempel pa fordyrande omstandighet ar behovet av ledsa-
gare under resan. Andamalet med resan ska vara “rekreation eller fritidsverksamhet eller na-
gon annan enskild angelagenhet ” (5 § 2.). Riksfardtjanst har alltsa ett mer begransat syfte an
fardtjanst.

Sedan fardtjanstlagen tradde i kraft, och i takt med att kollektivtrafiken blivit mer anvandarvan-
lig for personer med funktionsnedsattning, har ocksa antalet fardtjansttillstand gatt ned med
drygt 20 procent (Trafikanalys 2014b). Hur manga av dessa personer som istallet reser med
kollektivtrafiken finns det endast sporadiska uppgifter om.

Sedan 2012 finns det krav pa regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) att uppréatta och re-
gelbundet uppdatera trafikforsorjningsprogram med mal for verksamheten. | lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik star att bland annat féljande ska inga i de regionala trafikforsorj-
ningsprogrammen:

1. tidsbestdmda mal och atgarder fér anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov
hos personer med funktionsnedséattning

2. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenarer (2 kap.
10 §, punkt 4-5).

Aven kommuner som inte éverlatit sina uppgifter om fardtjanst och riksfardtjanst till RKM ska
uppratta trafikférsorjningsprogram.

Ett problem med punkt 5 ovan ar att det inte finns nagra allmant erkanda standarder eller rikt-
linjer for vad det innebéar att en bytespunkt eller linje ar "fullt tillganglig for alla resenarer”
(Transportstyrelsen 2016b). Trafikverkets anpassning av det prioriterade natet sker dock uti-
fran ett antal kriterier (se sidan 73 nedan).

Bilstod

Bilstod ar ekonomiskt stdd till anskaffning eller anpassning av fordon fér personer med vissa
funktionsnedséttningar, for att 6ka mobiliteten och méjliggéra delaktighet pa mer jamlika vill-
kor. Méjligheten till bilstdd galler dock bara upp till 65 ars alder. Att anpassa en bil sa att en
person med funktionsnedsattningar kan anvanda den ar ofta dyrt, och reglerna andrades med
Socialférsakringsbalken (2011:110). Akerberg (2011) kommenterade detta sa har: "Mgjlig-
heten for enskilda att f& bilstéd har dock urholkats. Regelverket maste ses éver.”

| och med Socialférsakringsbalken férlangdes tiden for ratt till nytt bilstdd fran sju till nio ar.
Dessutom kravs det nu att man tar in offerter fran flera leverantorer, vilket kan vara svart i

47 Lag (1997:736) om fardtjanst, 7 §
48 Lag (1997:735) om riksfardtjanst, 1 §
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vissa delar av landet. En departementspromemoria om ett reformerat bilstéd har varit pa re-
miss under 2015 och regeringen ska aterkomma till riksdagen under 2016 med forslag
(Regeringskansliet 2015).

Mobilitetserséttning

Sedan 2014 har kommuner méjlighet att lAmna ekonomiskt stdd for anskaffning och anpass-
ning av ett motorfordon till en person med funktionsnedsattning, som alternativ till fardtjanst,
sa kallat mobilitetsstod.*® Forutsattningen ar att personen inte beviljats bilstéd enligt socialfor-
sakringsbalken, och har ett stort resebehov.

Sexton kommuner deltog i forsék aren 2007-10. Efter det har Uppsala, Enkdping, Linkdping
och Falun infért méjligheten pa forsok i 1-2 ar, och i Goteborg utreds fragan. En konsekvens
av infort mobilitetsstdd kan bli att Forsakringskassan slutar att bevilja bilstéd till vissa grupper i
kommunen.

Atgarder under 2015

Administrativa atgarder

Regeringen har sett Over bestammelserna for parkeringstillstand enligt strategin om genomfo-
rande av funktionshinderspolitiken, och forlangt giltighetstiden fran tre till fem ar, vilket under-
I&ttar fér personer som har behov av sadana tillstand.*® Andringen bérjade gélla i januari 2015.

Bristande tillganglighet inférdes som en diskrimineringsgrund i diskrimineringslagen
(2008:567). Bristande tillganglighet innebéar att en person med en funktionsnedséattning miss-
gynnas genom att man inte har vidtagit skaliga atgarder for tillganglighet for att personen i
fraga ska komma i en jamférbar situation med personer utan denna funktionsnedsattning. Det
finns dock undantag, som férutom att atgarderna ska vara skaliga, ska dven hansyn tas till
ekonomiska och praktiska férutsattningar, och varaktigheten och omfattningen av férhallandet
mellan verksamhetsutévaren och den enskilde. Skyldigheten omfattar vidare inte féretag med
farre an tio anstallda, eller atgarder pa fastigheter som gar utéver de krav pa tillganglighet och
anvandbarhet som har stéllts i bygglov.

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenarers rattigheter antogs av riksdagen i december och
borjar galla i april 2016. Den omfattar tdg- och busstrafik pa linjer som ar langre an 150 kilo-
meter. Dar finns bland annat bestammelser om transportérernas informationsskyldighet och
férseningsersattning, och ar i manga stycken en skarpning jamfoért med tidigare reglering.

Det prioriterade kollektivtrafiknatet

| samband med framtagandet av Strategin fér genomférande av funktionshinderspolitiken
2011-2016 tog Trafikverket fram ett prioriterat nat, som ar ett trafikslagsévergripande kollek-
tivtrafiknat, med bade statliga och andra &gare, som ska anpassas for personer med funkt-
ionsnedsattningar. Natet ska tacka in de viktigaste malpunkterna i Sverige. Utvecklingen av
det prioriterade natet drivs av Trafikverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Arbetet om-
fattar anpassningar av héllplatser, stationer och bytespunkter, fordon, information med mera
(Trafikverket 2015g).

4% Lag (2014:132) om mobilitetsstéd som komplement till fardtjanst
0 SFS 2014:1367 Forordning om &ndring i trafikférordningen (1998:1276)
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I Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 formulerades mal for hur jarnvagsstationer
och busshéllplatser ska anpassas for personer med funktionsnedsattningar. Minst 150 jarn-
vagsstationer och 2 000 busshallplatser i det prioriterade natet ska anpassas fram till 2021.5
Det ar ocksa ett av delméalen i genomforandet av funktionshinderspolitiken (se sidan 71 ovan).

Under 2015 har totalt 10 stationer och 201 busshallplatser atgardats (Trafikverket 2016m).
Takten har 6kat sedan 2014, d& endast fyra jarnvagsstationer och 118 busshallplatser anpas-
sades (Figur 3.6.4). Sammanlagt har 76 stationer och 951 busshallplatser langs det statligt
nationella och regionala vagarna atgardats sedan 2010. Det betyder att 52 procent av malet
for stationerna och 48 procent av malet for busshallplatser har uppnatts. For stationerna har
darmed halvtidsmalet 2016 i den nationella planen och funktionshinderspolitiska strategins
slutmal redan uppnatts.
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Figur 3.6.4: Antal jarnvagsstationer respektive busshallplatser i Trafikverkets del av det prioriterade natet som
anpassats for personer med funktionsnedsattningar sedan 2010. Malen beskrivs med linjen " Nationell plan”.
Kalla: Trafikverket (2011, 2012c, 2013c, 2014d, 2015i, 2016m)

Fardtjanst och riksfardtjanst

Antalet fardtjansttillstdnd har minskat med 10 000 sedan 2009, till 318 000 ar 2014. Antalet re-
sor per fardtjansttillstand har 6kat fran 33 till 35 sedan 2009. Pa tio ar har antalet tillstand
minskat med 55 000 (Trafikanalys 2014b, 2015d). Ungefar tva tredjedelar av antalet tillstand
innehas av kvinnor, och kvinnor star ocksa for ungefar tva tredjedelar av minskningen av anta-
let tillstdnd (Trafikanalys 2014c). Detta kan delvis ha att géra med att det blir vanligare att
kvinnor innehar eget korkort upp i aldrarna, men ocksa att kvinnor i stérre utstrackning anvan-
der reguljar, tillganglighetsanpassad kollektivtrafik. Variationerna i utnyttjandet ar stora mellan
landets kommuner. | den mest generésa kommunen, Malmd, gjordes det i snitt 117 enkelresor
per fardtjansttillstand ar 2014, medan det i Vara gjordes i snitt mindre @n en enkelresa per till-
stand samma ar.

51 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, férbattrad belysning, tydliga
skyltar och taktil information.
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Tillganglighetsanpassad kollektivtrafik

Sedan kollektivtrafiklagen tradde i kraft 2012 har Transportstyrelsen genomfort 11 tillsyner pa
trafikforsorjningsprogram, varav 5 under 2015 (Transportstyrelsen 2016b) (jamfor sidan 72
ovan). Eftersom det finns 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) sa ar det fortfarande
10 av den férsta omgangen trafikforsorjningsprogram som inte blivit foremal for tillsyn. Under
2016 vantas ett flertal In uppdatera sina trafikférsorjningsprogram.

Resultaten av tillsynerna visar att 10 av trafikférsérjningsprogrammen eller 91 procent hade
brister géllande redovisningen av bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla
resenarer. Sju av trafikforsérjningsprogrammen eller 64 procent hade brister gallande redovis-
ning av tidsbestadmda mal och atgarder fér anpassning av kollektivtrafik. Resultaten ar nedsla-
ende vad galler de regionala kollektivtrafikmyndigheternas féljsamhet gentemot lagen om kol-
lektivtrafik avseende fragor av vikt for personer med funktionsnedsattning. Darmed inte sagt
att inte RKM arbetar med att anpassa kollektivtrafiken for battre tillganglighet.

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 funktionsnedsattning har 6kat de senaste aren, se Figur 3.6.5. Att fordonen ar
tillganglighetsanpassade innebar att de ar utrustade med ramp/lift, rullstolsplats och audiovi-
suellt utrop.
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Figur 3.6.5: Andelar av rapporterade kollektivtrafikfordon med tillganglighetsanpassningar for olika fordonsty-
per, 2011-2015.
Kélla: FRIDA-databasen (Svensk Kollektivtrafik 2016a)

Skillnaderna i anpassningsgraden ar stora mellan olika fordonstyper, men totalt sett pekar siff-
rorna frin FRIDA-databasen mot att anvandbarheten i kollektivtrafikens forbattrades aven un-
der 2015.

For bussars anvandbarhet ar laggolv vasentligt. Laggolvsbussar passar dock inte pa alla hall-
platser pa landsbygden utan &r framfér allt Iampliga i stadstrafik. Aven har visar FRIDA-data-
basen pa stadig forbattring, andelen laggolvsbussar har 6kat fran 70 till 76 procent mellan
2011 och 2015. De regionala skillnaderna ar forstas stora, fran Kronobergs 16 procent till
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Stockholms 99,9 procent. Aven Jamtland, Vasterbotten och Vasternorrland har Iagre andelar
laggolvsbussar.

Matning av anvandbarhet i kollektivtrafiken

Trafikanalys har i samarbete med Trafikverket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket tagit
fram en modell for att med en stickprovsundersdkning méata anvandbarheten i kollektivtrafiken
for personer med funktionsnedsattning (Trafikanalys 2013b, 2016a). Detta utvecklingsarbete
ar bland annat ett led i att fanga delmal nummer tre i strategin fér genomférandet av funktions-
hinderspolitiken (se sidan 71 ovan). Tre matningar har gjorts under 2013-2015 och modellen
ska nu utvarderas (Trafikanalys 2016b).

Drygt 200 variabler med relevans for de olika funktionsnedsattningarna har valts ut i
méatmodellen, och det ar endast i relation till dessa variabler som resultatet kan tolkas.*?
Matningarna har utforts i de tre storstadsregionerna plus tva mindre orter, som representerar
landsbygden. Matningarna i de olika orterna, trafikslagen, resmomenten och funktionsned-
sattningarna har vagts samman utifran res- och bytesfrekvenser, biljettkdp, sdkningar i rese-
planerare m.m. och prevalens av funktionsnedsattningarna/diagnoser i befolkningen 16-84 ar.

Det 6vergripande indexet har varierat kring 45 under de tre aren, med stor osakerhet. 2015
var indexet for regional kollektivtrafik 48 och fér ldngvaga kollektivtrafik 69. Anvandbarheten i
langvaga kollektivtrafik inkluderar aven flyg, som &r tillgangligt pa grund av att ledsagning
kravs och erbjuds i manga fall. Det langvaga resande utgér dock endast runt 1 procent av det
totala resandet.

Nedan presenteras resultaten redovisade per resmoment och per funktionsnedsattning i den
regionala kollektivtrafiken (Figur 3.6.6 — Figur 3.6.7).
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Figur 3.6.6: Anvandbarhet (vagt index) i olika moment av resan, regional trafik 2013-15.
Kalla: Trafikanalys (2016a)
Anm: Felstaplarna &r ett matt pa statistisk osakerhet

52 Man kan alltsa tanka sig att det finns variabler av betydelse for vissa funktionsnedsattningar eller individer,
som inte ar uppfyllda trots ett resultat som indikerar full anvandbarhet, dvs. ett index pa 100. Det finns ocksa
beroenden mellan variabler som &r svara att ta hansyn till i en statistisk modell.
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Av resmomenten tycks planeringen vara det som ar mest anvandbart, medan det kan finnas
problem vid station/hallplats och avstigning.
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Figur 3.6.7: Anvandbarhet (vagt index) for olika funktionsnedsattningar/diagnoser, regional trafik 2013-15.
Kalla: Trafikanalys (2016a)
Anm: Felstaplarna &r ett matt pa statistisk osakerhet

Vid en jamforelse mellan de ingadende funktionsnedsattningarna ser det ut som att mag-/ tarm-
sjukdom, som ar vanligast enligt Tabell 3.6.1, ar den funktionsnedsattning som har hégst an-
vandbarhet i regional kollektivtrafik, medan den nast vanligaste, rérelsenedséattning, och syn-
nedsattning ligger under medelvardet (48). Den tredje vanligaste, hérselnedsattning, ligger un-
gefar pa medelvardet.5?

%3 Vilken av rérelsenedséttning och hérselnedsattning som &r vanligast varierar mellan olika undersékningar.
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3.7 Barns mdjligheter att anvanda trans-
portsystemet

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

Farre barn omkommer i trafiken, men det verkar delvis forklaras av att barn i
mindre utstrackning an tidigare roér sig sjalvstandigt i transportsystemet. Féraldrar-
nas bedémningar av bland annat trafiksédkerheten tycks bidra till att fler av de
yngre skolbarnen skjutsas i bil till skolan istallet for att g, cykla eller aka med kol-
lektiva fardmedel. Detta trots att ganska mycket gjorts for att forbattra just trafiksa- P
kerheten runt barns skolvagar. | dvrigt tycks barns forutsattningar att anvanda @
transportsystemet vara en lagt prioriterad fraga hos transportmyndigheterna, och

endast ett fatal av de regionala trafikférsorjningsprogrammen berdr fragor runt
barns resande specifikt. Trafikanalys sammantagna bedémning ar darfor att barns
forutsattningar att anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer i stort sett ar
oférandrade jamfort med 2009. Bedémningen har inte &ndrats jamfort med forega-
ende ar.

Med barn avser vi har alla som annu inte fyllt 18 ar. Enligt den definitionen fanns det den 31
december 2015 enligt SCB:s befolkningsstatistik nastan 2 miljoner barn i Sverige, varav 51
procent pojkar och 49 procent flickor. Den nedre aldersgransen for vilka barn som malet om-
fattar ar obestamd.

| proposition (2008/09:93) Mal for framtidens resor och transporter framhalls att "barn bor i
storre utstrackning kunna forflytta sig pa egen hand, utan att vara beroende av att vuxna féljer
eller skjutsar dem”. Samtidigt som barns rérelsefrihet ska 6ka, ska det forenas med hdgre sa-
kerhet for barn som oskyddade trafikanter. Barn ska dessutom uppmarksammas i utform-
ningen av transportsystemet.

Under de senaste trettio aren har dock barns rorelsefrihet i transportsystemet minskat. Férald-
rarna tillater barnen i mindre grad &n tidigare féraldragenerationer gjorde att sjélva réra sig i
narmiljon. Det omfattar resor till och fran skolan samt resor for vardagliga fritidsaktiviteter,
arenden och besdk hos vanner (Trafikverket 2013a). 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 sa att de upplevs som trygga och sakra av saval barn som foraldrar leda
till att barnens rorelsefrihet tillats oka.

Studier visar att det forst ar vid 12-arsaldern som barn blir tillrackligt mogna for att klara av tra-
fiksituationer som de stalls infor (Trafikverket 2013a). Darfor ar det extra viktigt att ta hansyn
till barn i de yngre aldrarna i trafikplaneringen (Trafikverket 2013a). Med en god transportpoli-
tik bor transportsystemet kunna méjliggéra resor aven for yngre ensamresande barn.

Barns resor, 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 kommu-
nal niva som atgarder riktade mot barn far storst effekt. Ett viktigt arbete fran statligt hall blir att
jobba med samverkan pa olika nivaer samt att skapa goda férutsattningar, exempelvis i form
av regelgivning och infrastrukturplanering.
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Det finns ingen officiell statistik som sager i vilken omfattning barn reser sjalva. Exempelvis
olycksstatistiken, som kan fordelas efter alder, sager inte om barnen reste ensamma vid tiden
for olyckan. Att se till barns resvanor kan ge en indikation om forutsattningarna har férandrats.

Barns alder, var barn bor och hur séker deras narmiljé upplevs, ar faktorer som paverkar
barns egen rorelsefrihet i trafiken. Det &r exempelvis valdigt ovanligt att barn far cykla och ga
sjalva till skolan vid 6-arsaldern vilket andras ungefar vid 11-arsaldern (Trivector 2008). Alltef-
tersom barnen aldras fortsatter deras sjalvstandiga rorelsefrinet att 6ka (Trafikverket 2013a).

Det enskilt vanligaste fardsattet vid resor® till och fran skolan for barn i aldrarna 6 till 12 &r ar
med bil. Nastan tva av fem resor sker pa det sattet. Slas fardsatten ihop som barn maojligen
kan anvanda vid resor pa egen hand — gang, cykel och allman kollektivtrafik — utgér de huvud-
delen av alla resor (Figur 3.7.1). Den sammanlagda andelen av barns resor med bil, till fots,
cykel och kollektivtrafik ligger relativt konstant pa cirka 90 procent mellan méatperioderna
2005-2006 och 2011-2014. P4 senare tid har dock andelen bilresor 6kat, samtidigt som resor
till fots, med cykel och kollektivtrafik minskat i nastintill motsvarande omfattning, framst gang.
Liknande monster gar att se i barnens (6-12 ar) fritidsresor (Figur 3.7.2), dock ligger resultaten
inom den statistiska felmarginalen.

Nar barnen kommer upp i hogstadiealder blir det allt vanligare att de gar, cyklar eller aker med
den allmanna kollektivtrafiken till skolan (Figur 3.7.1). Skjutsandet med bil utgér da knappt 10
procent av barnens resor och kollektivtrafiken narmare halften. Samma tendens galler bar-
nens fritidsresor (Figur 3.7.2). Over tid gar det inte att se nagra sakerstéllda férandringar i
resmonster for denna aldersgrupp barn.

Om barns cyklande sarskilt studeras visar det att barnen cyklar mindre idag an vad de gjorde i
mitten av 90-talet (Trafikanalys 2015c). Matt i fardlangd per invanare cyklar barn (6—14 ar) 42
procent kortare stracka nu an da och ungdomar och unga vuxna (15-24 ar) 46 procent kor-
tare. Fordelat pa arende framgar det att cyklandet till och fran skolan har minskat. Fran och
med 2000 gar det inte att avgéra om cyklandet bland barn féréandras.

Huruvida de observerade skillnaderna i resvanor bland barn ar en foljd av samre forutsatt-
ningar att sjélva anvanda transportsystemet ar oklart. Aven andra faktorer, sdsom férandring i
foraldrarnas attityder och det fria skolvalet kan vara bidragande till resultatet.

Det finns aven risk att fastna i en ond spiral. Nar barn skjutsas oftare till skola och fritidsaktivi-
teter 6kar biltrafiken i omraden dar barn vistas vilket i sig skapar mer osakra trafikmiljéer. Den
Okade 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 féraldrar hamtar och [dmnar
barnen pa skolan ar just deras oro for barnens trafiksituation (Trafikverket 2013a).

Undersdkningen om barns levnadsforhallanden for perioden 2013—-2014 visar att 98 procent
av barnen i aldrarna 10-18 ar uppger att de kanner sig trygga pa vagen till och fran skolan
(SCB 2016a). Motsvarande undersokning for perioden 2008-2009 visar pa samma resultat.
Pojkar kanner sig tryggare an flickor och aldre barn kanner sig tryggare an yngre, men resulta-
ten ligger inom den statistiska felmarginalen.

% Enligt begreppet huvudresa i Trafikanalys resvaneundersékning.
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Figur 3.7.1: Andelen av barns skolresor, uppdelat i dlderskategorierna 6 till 12 &r och 13 till 17 &r, som genom-
forts till fots, med cykel eller kollektivtrafik, alternativt med bil, &ren 2005-2006 och 2011-2014. Felstaplarna

visar 95-procentiga konfidensintervall.
Kélla: Egna bearbetningar av Trafikanalys resvaneundersdkningar RES 2005-06 samt RVU Sverige 2011-14
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Figur 3.7.2: Andelen av barns fritidsresor, uppdelat i dlderskategorierna 6 till 12 &r och 13 till 17 &r, som genom-
forts till fots, med cykel eller kollektivtrafik, alternativt med bil, &ren 2005-2006 och 2011-2014. Felstaplarna
visar 95-procentiga konfidensintervall.

Kalla: Egna bearbetningar av Trafikanalys resvaneundersdkningar RES 2005-06 samt RVU Sverige 2011-14

Tillgangligheten till skola kan paverka barns méjligheter att sjalva anvanda transportsystemet
for dessa reseandamal och fardmedelsvalet. Denna tillganglighet har varit nastintill oférandrad
for Sveriges befolkning som helhet mellan aren 2009 till 2014 (Trafikanalys 2015n). Under
2014 var det cirka 57 procent av Sveriges befolkning som bodde inom 1 kilometer fran en
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grundskola. Dock medfér det fria skolvalet att det inte alltid &r den narmsta skolan barnen stu-
derar vid, vilket férsvarar denna analys. Inom vissa kommuner har en férsamrad tillganglighet
observerats, framférallt pa glesbygden.

Vissa forandringar avseende barns (6-15 ar) mojligheter att anvanda transportsystemet samt
att vistas i trafikmiljder kan urskiljas i 2015 ars undersokning av Barns skolvagar jamfért med
motsvarande undersokning fran 2009 (Trafikverket 2016p).5® Andelen foraldrar som uppfattar
skolvagen som trygg har minskat nagot jamfért med 2009. Aven andelen féraldrar som upple-
ver skolvagen som saker fér gang och cykel har minskat, fran 55 till 52 procent 2015. Framfor-
allt ar det trafiken som anges som orsak till otryggheten och denna uppfattning har 6kat sedan
2009. Aven denna undersokning visar pa att barn i mindre utstrackning gar eller cyklar till och
fran skolan och oftare skjutsas med privatbil. Daremot har inte foraldrarnas attityder till vart
barnen far ga sjalva férandrats namnvart jamfort med 2009 (Figur 3.7.3). En storre andel av
barnen som cyklar eller gar till skolan far ocksa sallskap av en vuxen, 29 procent 2009 och 33
procent 2015. Antalet hallplatsfickor har blivit fler med aren vilket har resulterat i att en stérre
andel skolbarn utnyttjar dessa resurser. Efter genomférda hastighetsjusteringar var det ar
2015 ytterst fa barn som behdvde vistas vid buss- eller taxihallplatser pa vagar med en hastig-
hetsbegransning pa 90 km/h eller hogre. Vid lagre hastigheter, under 50 km/h, har andelen
barn som kliver pa bussen 6kat fran 21 till 28 procent. Trenden med minskande hastighetsé-
vertradelser har dock stagnerat sedan 2011 och resultatet frdn den senaste méatningen 2012
visar att ungefar 50 procent av trafiken inte haller gallande hastighetsgrans, vilket ocksa po-
angterats av foraldrar i undersdkningen (Trafikverket 2015i).
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Figur 3.7.3: Svar fran foraldrar till barn 6-12 & om vart barnet far g utan en vuxens séllskap.
Kalla: Trafikverket (2016p)

%5Resultaten fran undersdkningen bor tolkas med en viss forsiktighet eftersom inga matt pa osékerheten i skatt-
ningarna presenteras.
En undersokning om barns fritidsresor har genomférts under 2014. Resultaten &r dock annu inte publicerade.
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Forbattringsatgarder i transportsystemet som riktar sig till personer med funktionsnedsattning,
som presenteras i avsnitt 3.6, kan i vissa fall aven hjalpa personer som inte ingar i sjalva mal-
gruppen. Ett exempel ar att aven barn gynnas om bland annat kollektivtrafikfordon tillganglig-
hetsanpassats, gangytor utidmnas, belysning forbattras samt skyltningar blir tydligare.

Enligt lag (2010:1065) om kollektivtrafik ska samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) regelbundet, i ett trafikforsérjningsprogram, faststalla mal for den regionala kollektivtra-
fiken. En genomgang av trafikférsorjningsprogrammen som omsluter 2015 visar att 4 av 21
I&n har delmal, eller strategier for att n& delmal, som direkt berér barn. Detta &r samma som
aret innan. Totalt &r det mindre an halften (8 av 21) av RKM som éverhuvudtaget namner na-
got arbete med barns forutsattningar, en mer an aret innan ty Gotlands lan saknade trafikfor-
soOrjningsprogram vid férra genomgangen. Dar barn omnamns, ar tyngdpunkten pa deras sa-
kerhet i anslutning till kollektivtrafiken. Daremot skrivs det féga i malen om att barn sjalva ska
kunna anvanda den lokala och regionala kollektivtrafiken i stérre utstrackning. En risk med att
barn inte omnamns i trafikférsérjningsprogrammen ar att denna grupp, som har sarskilda be-
hov, gloms bort i det pagaende arbetet. | flera 1an utgor aven den allmanna kollektivtrafiken
barnens skolskjuts.

Vagtrafiken

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

Trafikverket har bedrivit ett flertal projektarbeten genom aren for att forbattra férutsattningarna
for barns resande. Ofta ar dessa projekt begransade till ett mindre antal platser i landet och
resultaten fran dessa ar ofta svara att félja. Under 2013 presenterade Trafikverket resultatet
av projektet Barn och unga i samhéllsplaneringen till regeringen. | projektet utreds hur barns
inflytande 6ver situationer som berér dem kan oka vilket &r i enlighet med innehéllet i FN:s
barnkonvention. Efterféljande ar har Trafikverket fortsatt att utveckla erfarenheterna och meto-
derna fran projektet for att det ska komma fler till nytta, inte bara det fatal kommuner som var
projektdeltagare (Trafikverket 2015i). Under 2015 har Trafikverket med flera tagit vara pa och
summerat erfarenheterna fran atgardsvalsstudier dar sju skolor varit delaktiga (Trafikverket
2016m). Detta har enligt Trafikverket resultaterat i kunskapsunderlag om framgangsfaktorer
och fallgropar som fler kan dra nytta av. 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
transportpolitiska malpropositionen (2008/09:93).

Trafikverket arbetar aven med vagledning for, samt skapandet av, barnkonsekvensanalyser.
En genomférd barnkonsekvensanalys bor finnas infor varje beslut som rér barn med syfte att
beskriva hur barn paverkas av beslutet, men aven préva vilka atgarder som ar bast fér barnen
(Trafikverket 2015d). | vilken omfattning Trafikverket och andra aktdrer gér barnkonsekvensa-
nalyser ar svart att fa 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).

Trafikverket skriver pa sin webbplats att de arbetar med forbattra framférallt sakerheten for
barn i trafiken (Trafikverket 2016a). Daremot redovisar Trafikverket inte i vilka atgarder de har
gjort.

Trafikverket anvander aven sin webbplats for att formedla information till barn, larare och for-
aldrar (Trafikverket 2016h). Trafikverket uppmuntrar exempelvis foraldrar och barn att ga eller
cykla till och fran skolan (Trafikverket 2016c). Man foreslar sarskilt att organisera sa kallade
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vandrande skolbussar, att barn med gemensam skolvag bildar grupper som deras féraldrar
turas om att gora sallskap med till fots. Argument som Trafikverket lyfter fram rér bade saker-
het, miljé och halsa. Trafikverket har tidigare haft en speciell webbplats riktad mot barn, Hito-
dit, dar barn kan ta del av, samt dela med sig av, information om bland annat trafiksakerhet.
Denna webbplats finns dock inte langre kvar.

Hur manga barn som éarligen omkommer och skadas i trafiken kan vara ett resultat av hur sa-
kert transportsystemet ar. Under 2015 férolyckades preliminart 15 barn i vagtrafiken vilket var
en 6kning jdmfoért med aret innan da 14 barn omkom (Tabell 3.7.1). Antalet omkomna barn har
under den senaste tioarsperioden halverats. Ett snitt for perioden 2006-2008 ger att 30 barn
per ar omkom i vagtrafiken. Motsvarande siffra for aren 2013—-2015 ar 13. En forklaring till
detta kan ligga i att barns rérelsefrihet minskar allt mer.

Tabell 3.7.1: Antal omkomna barn i véagtrafiken efter alder och andel omkomna barn i férhallande till totalt antal
omkomna i vagtrafiken. 2006-2015.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

0-6 7 2 2 4 4 5 1 1 3

7-14 9 8 4 5 6 5 6 3 4

15-17 24 22 13 25 9 9 10 7 7

Alla barn 40 32 19 34 19 19 17 11 14 15
Andel 90% 68% 48% 95% 71% 60% 60% 42% 51% 57%
barn

Kalla: Trafikanalys (20150) och Trafikverket (2016m)

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 vanlig-
aste fardsattet (Trafikanalys 20150). Kraven pa korkort for att framfora klass 1-mopeder samt
forarbevis for klass 2-mopeder omfattade under 2010 for forsta gangen alla som fylide 15 ar.
Har kan vi konstatera att barnens mdjlighet att kra moped darigenom minskat, men ocksa att
de troligen kor sékrare an tidigare.

Trafikverket arbetar efter en framtagen strategi for aren 2012—2020 som ska resultera i att
minska riskerna vid kérning med moped och motorcykel (Trafikverket 2016j). | den ingar bland
annat att peka pa atgarder for att halvera antalet omkomna och minska antalet skadade till
2020. Exempelvis prioriteras arbete for sékrare mopedkdrning genom 6kad och rétt hjalman-
vandning, sakrare vagar och gator samt att minska incitamenten till trimning. Genomfort ar-
bete fram till och med 2015 med bland annat djupstudier av olyckor har resulterat i en revide-
rad strategi for aterstdende period. Aven om insatserna inte begransas till férare under 18 &r
utgér denna grupp en stor del av malgruppen for insatserna.

Foretagen som erbjuder kollektivtrafik pa vag har varierande aldersgranser fér ensamresande
barn. Storstockholms lokaltrafik och Vasttrafik har en 6-arsgréns, 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 hdgre. Svenska buss har till exempel en 7-arsgrans och Swebus
har en 16-arsgrans vid resor utanfér Norden.
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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.

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 géra
det lattare for ensamresande barn ombord pa tag eller pa stationsomradena. Trafikverket ar-
betar med att tillganglighetsanpassa stationer och hallplatser, vilket kan underlatta fér barn
aven om de inte utgdr malgruppen for insatserna, se avsnitt 3.6.

Enligt &rsredovisningen har Trafikverket gjort insatser for att minska risken att manniskor ska-
das eller omkommer i jarnvagssystemet, huvudsakligen genom stangsling. Dessa atgarder
verkar inte vara speciellt inriktade mot barns obehdriga sparbetradande. Under 2015 omkom
nio barn varav sju fall rubricerades som sjalvmord vilket &r 4 fler an 2014.% Detta kan &ven
jdmféras med genomsnittet for aren 2004 till 2012 da 6,6 barn omkom per ar, darav drygt half-
ten sjalvmord (Trafikverket 2013c).

Pa Trafikverkets webbplats framgar att myndigheten arbetat med utatriktad sakerhetsinforma-
tion till barn i olika aldrar med inriktning framst pa risker med obehorigt sparbetradande. In-

formationen ar till stor del anpassat som laromaterial till grundskolan (Trafikverket 2015c). Det
framgar dock inte om Trafikverket under senare ar har arbetat med att utveckla informationen.

Trafikforetagen har olika aldersgranser fér ensamresande barn. Till exempel har SJ och Tag-
kompaniet ingen aldersgrans, medan pendeltdgen i Stockholm anvander samma aldersgrans
som SL, det vill sdga sex ar. Nagon sarskild service for att hjalpa ensamresande barn ombord
forekommer inte.

Sedan slutet av 2009 finns utdkade tjanster for ledsagning av funktionsnedsatta resenarer
inom stationsomraden som tillhandahélls av Jernhusen och Trafikverket. Servicen ar kost-
nadsfri och resenaren bokar den hos jarnvagsféretaget som saljer resan (Stationsledsagning
2016). Den EU-férordning som styr verksamheten ar ganska ny och annu har ingen rattslig
praxis for barns rattigheter enligt férordningen utvecklats. Det ar darfér oklart om barn baserat
pé sin alder har ratt till servicen. Alder &r namligen inskrivet i férordningen som ett av flera skél
till att ha réatt 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 an-
svaret vid efterfrdgan. 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 sékerhet i sin arsre-
dovisning eller pa webbplatsen. Sarskilt barn som bor pa 6ar kan ha stor nytta av att resa en-
samma vid vardagsresor fran och till 6n.

% Uppgifterna fran 2015 kommer fran Transportstyrelsen, fére 2015 &r det Trafikverkets uppgifter. Det rader
viss oklarhet hur jamférbara dessa siffror ar eftersom de delvis kommer fran olika kallor.
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Waxholmsbolaget har samma aldersgrans som SL, alltsé barn under sex ar far inte resa
sjalva med bolagets skargardsbatar av sakerhetsskal. Gotlandstrafikens aldersgrans ar 13 ar
for ensamresande barn, men vid den aldern reser barnen som en vuxen (Destination Gotland
AB 2016). 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 villkorslosa aldersgranser och for aldre barn krav pa dokument med mals-
mans underskrift samt att malsman forbinder sig att vara tillganglig pa telefon under resan.
Reglerna kan vara mycket detaljerade och rederiet kan krava att fa veta resans andamal. Un-
der resan kvarstar malsmans ansvar for barnet. Tallink Silja AB har till exempel aldersgranser
som utestanger alla barn fran att resa med vissa avgangar utan ledsagare. Forst vid fyllda 18
ar (tidigare 21) har man full tillgang till utrikes sjétransporter (Tallink Silja AB 2014).

Liksom for bantrafiken finns det en EU-férordning (nr 1177/2010) som beror passagerarnas
rattigheter vid resor till sjéss och inre vattenvagar. Aven har patalas ratten till assistans vid re-
sor for personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet oavsett om det ar pa grund av ex-
empelvis alder. Dock har denna tjanst inte observerats vara tillganglig for barn vilket kunde
underlatta deras egna resande.

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 lamnar och hamtar bar-
nen pa flygplatsen kan barn resa ensamma redan fran fem ars alder. Barnen far da en ledsa-
gare 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 for
ensamresande barn fran fem till elva ars alder, men tjansten kan vara avgiftsbelagd och kapa-
citeten 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.5” 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 frdn Arlanda flygplats. Bortsett fran fluktuationer mellan aren, varken okar eller
minskar ensamresandet bland barn under perioden 2009 till 2015, se Figur 3.7.4. Detta kan
jdmféras med allt flygresande som arligen har 6kat under samma period. 2015 var det 25 pro-
cent fler inrikes passagerare an 2009. Barns mdjligheter att anvanda transportsystemet inom
luftfarten &r goda men har vare sig férbattrats eller forsamrats sedan 2009 i nagot bemar-
kande avseende.

57 Aldersgranserna kan variera nagot mellan flygbolagen.
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Figur 3.7.4: Antal ledsagningar av barn inom flyget till och frdn Arlanda 2003 till 2015.
Kalla: Swedavia (2016a)

3.8 Kollektivtrafik, gang och cykel

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

En sammanvéagning av de tre fardsatten pekar pa férbattrade forutsattningar att
valja dem. Utbudet av kollektivtrafik 6kar kontinuerligt och vager tungt i den posi-
tiva beddmningen, trots att &ven priset har kat de senaste aren. Okade sats-
ningar och ett intensifierat arbete med férutsattningarna att cykla har ocksa ob- @
serverats. Kunskapen om forutsattningarna att fardas till fots ar lag, eftersom

gang-trafiken planeras tillsammans med cykel- och vagatgarder, men utifran det
kunskapsunderlag som finns tyder inget pa att forutsattningarna har férsamrats.
Beddmningen har andrats jamfért med féregaende ar.

Bakgrund

Med “forutsattningar” menar vi i kollektivtrafiken bland annat utbud och pris, for cykel och gang
trygghet, sakerhet, nara tillganglighet till service, regler som framjar cykel, och planeringsférut-
sattningar. For alla fardsatten ar tillgang till relevant infrastruktur, investeringar, drift och un-
derhall grundlaggande forutsattningar. Vi mater ocksa forutsattningarna i form av realiserat re-
sande.

Fardsattsandelar

Kollektivtrafik, cykel och gang har olika rackvidd och ar darfor olika Iampade for resor av olika
langd. Det blir uppenbart nar man studerar fardsattsandelarna pa olika resavstand (Figur 3.8.1
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och Figur 3.8.2). Pa kortare avstand an nagra kilometer ar det ofta férknippat med mer besvar
att cykla an att g4, och att aka kollektivt jamfort med att g& eller cykla. Om man har tillgang till

bil &r det oftast det snabbaste fardsattet. | fallet med kollektivtrafiken ar det ocksa avstandet till
hallplatsen som avgor vad som gar snabbast och ar smidigast.

Vi ser att pa avstand upp till 5 km gors nastan halften av huvudresorna till fots (9 av 10 resor
till fots ar 5 km eller kortare), en femtedel cyklas och endast 4 procent sker i kollektivtrafik. To-
talt 70 procent goérs med nagot av dessa fardsatt. Dessa andelar har statt sig sedan tio ar till-
baka. Utvecklingen av andelarna har dock varit positiv sett i ett langre perspektiv, delvis bero-
ende pa att det totala resandet, framfor allt bilresandet har minskat.

Pa avstand mellan 1 km och 1 mil sker var fjarde resa till fots, andelen cykel ar en sjattedel,
och var tionde resa sker med kollektivtrafik. Drygt halften av resorna sker med nagot av fard-
satten. Det finns en tendens till 6kning av cykel och kollektivtrafik pa de har avstanden.
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Figur 3.8.1: Fardséattsandelar for resor upp till 5 km (till vanster) och fran 1 till 10 km (till héger).
Kélla: Riks-RVU, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-14.

Pa resor fran sag 5 km® och upp till 10 mil har kollektivtrafiken en rejal konkurrensfordel jam-
fort med cykel och gang, forutsatt att det inte ar for langt till en hallplats med regelbunden trafi-
kering (Figur 3.8.2). Aven har &r tendensen 6kande for kollektivtrafik. En dryg fjardedel av re-
sorna sker med nagot av fardsatten.

%8 | storstaderna kan dven resor ner mot 1-2 km I6na sig att géra med kollektivtrafik. 9 av 10 kollektivtrafikresor
ar mellan 2 och 100 km langa.
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Figur 3.8.2: Fardséattsandelar for resor mellan 5 km och 100 km.
Kélla: Riks-RVU, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-14.

For resor som ar 10 mil och langre ar de flesta resor interregionala. Har ar kollektivtrafikande-
len nagot lagre an upp till 10 mil, ungefar en sjattedel (Figur 3.8.3). Cykelandelen ar forsvin-
nande liten, endast tre procent av cykelresorna ar sa langa.
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Figur 3.8.3: Fardsattsandelar for resor frdn 100 km och langre.
Kélla: Riks-RVU, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-14.

Kollektivtrafik

De viktigaste aktodrerna for att bedriva kollektivtrafik ar de regionala kollektivtrafikmyndighet-
erna. Kommunerna bidrar som vaghallare med vagunderhall och skotsel av hallplatser, och
har aven en viktig roll att sakerstalla framkomligheten pa vagarna, till exempel genom lokala
trafikforeskrifter och gatuparkering. Trafikverket bidrar forutom som vaghallare &ven genom att
dels forbattra infrastrukturen pa vag, jarnvag och i hamnar, och dels genom att direkt handla
upp interregional trafik.
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Under 2015 gjordes tillganglighetsatgarder pa 201 busshallplatser och 12 jarnvagsstationerna
i det prioriterade natet, som aven personer utan funktionsnedsattningar kan dra nytta av (se
avsnitt 3.6).

Under 2015 uppgick den statliga medfinansieringen for atgarder som hojer trafiksakerhet, for-
battrar miljon, for transportinformatik, samt fér kollektivtrafik pa vag, spar och sjofart, till totalt
638 miljoner kronor (1 090 miljoner kronor 2014) (Tabell 3.8.1). Det &r en minskning sedan
2014, men jamfort med nationell plan 2014-2025 ligger volymen dessa tva aren éver planen
(20 procent, mot planerade 17 procent av totala investeringsvolymen) (Trafikverket 2016m).

Tabell 3.8.1: Statliga medfinansieringar i regionala kollektivtrafikanlaggningar — I16pande priser (miljoner).

Ar 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Statliga medfinansieringar 673 566 902 990 1090 638

Kalla: (Trafikverket 2013c, 2014d, 2015i, 2016m)

| Stockholm fyller kollektivtrafiken en viktig roll att minska trangseln i vagnatet, men busstrafi-
ken ar ocksa sjalv starkt beroende av god framkomlighet. Trafikverket (2016h) uppger att de
under hésten 2014 och under 2015 genomférde flera atgarder som vasentligt har 6kat kapa-
citeten pa vagar som haft bristande kapacitet. Flera nya leder, nya korfalt och kollektivtra-
fikkorfalt dppnades for trafik, och ytterligare etapper av Norra lanken har 6ppnats, vilket enligt
Trafikverket medfort en forbattring framst i de norra delarna av centrala Stockholm. Totalt har
kapacitetshdjande atgarder genomférts pa cirka 19 kilometer vag i Stockholm. | Géteborg har
trimningsatgarder genomforts som gett forbattrad kapacitet pa cirka 9 km vag, och i Malmé
har en trafikplats byggts om. Under 2015 minskade tréangselindex i Stockholm, medan det var i
stort sett oférandrat i Goteborg och Malmé (se aven avsnitt 3.2).

Trafikverket har ett ansvar for att tillgangligheten i kollektivtrafiken mellan regioner uppnar en
grundlaggande standard igenom att upphandla och ge stod till interregional trafik. Totalt sett
har den interregionala tillgangligheten forbattrats dver tid, delvis som en foljd av Trafikverkets
tecknade trafikavtal (se avsnitt 3.4, Interregional tillganglighet). Trafikverket (2016h), skriver
sjalva att deras insatser under 2015 forbattrade tillgangligheten i 61 kommuner (79 kommuner
2014), och 4 kommuner hade en oacceptabel tillganglighet 2015 (samma antal som 2014).
Aven i dessa kommuner uppger Trafikverket dock att deras insatser innebar vissa forbatt-
ringar. Men som framgar av Figur 3.4.5 har dven 24 kommuner forlorat 1-2 kriterier sedan
2014, medan 33 kommuner har vunnit 1-2 kriterier.

Statens kostnad for trafikavtalen uppgick till 863 miljoner kronor 2015 (869 miljoner 2014)
(Trafikverket 2016m). Av detta gar 376 miljoner till Gotlandstrafiken, och cirka 116 miljoner till
nattagen till norra Norrland. Utdver trafikavtalen bidrar Trafikverket till Oresundsbrokonsortiet
(fér jarnvagen, 312 miljoner kronor) och till Inlandsbanan, med sammanlagt 476 miljoner kro-
nor (431 miljoner 2014). Nytt fér 2015 var dessutom regeringens satsning pa stadsmiljéavtal
for kollektivtrafikatgarder, 2 miljarder kronor 2015-2018, vilket genererade utbetalningar pa
271 miljoner kronor under forra aret.

Regelforandringar

2010 genomférde riksdag och regering tva reformer som paverkar forutsattningarna av valja
kollektivtrafiken. Den ena reformen innebar att marknaden for langvaga persontrafik pa jarn-
vag Oppnades upp for konkurrens fran och med den 1 oktober 2010. Marknads6ppningen
skedde i flera steg och var inte fullt genomférd férran 1 januari 2012. Den storsta férandringen
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som foljt av den ar att SJ sedan 2015 har konkurrens pa de basta avgangarna pa sin 16n-
sammaste stracka, Stockholm—-Géteborg, vilket har lett till prissankningar.

Den andra férandringen ar att den nya kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) tradde i kraft den
1 januari 2012. | grova drag innebar den att dels kommersiell regional och lokal kollektivtrafik
skulle integreras i samhallets totala utbud av kollektivtrafik, dels att organisationsformen for
den samhallssubventionerade trafiken andrades for att 6ka det politiska inflytandet och ut-
veckla kollektivtrafikens strategiska roll. Integrationen av den regionala kommersiella kollektiv-
trafiken stoter dock fortsatt pa en mangd praktiska och formella hinder.

Organisationsformen innebar att regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) bildades som an-
svariga for den regionala trafikforsoérjningen. RKM kan vara organiserade i landsting, kom-
munalférbund eller gemensam namnd (det sistnamnda férekommer dock inte i praktiken). For-
andringen har bland annat lett till att flera Ianstrafikbolag har tagits 6ver av RKM eller 6vergatt
i landstingens forvaltning. P4 manga hall har dock lanstrafikbolagen en fortsatt stark stéllning,
till exempel i Vastra Gotaland, Ostergétland och Dalarna.

Kollektivtrafiklagen har inte lett till nAgon omfattande ny kommersiell regional kollektivtrafik,
aven om det gors vissa forsok att etablera nya linjer. Den storsta forandringen med kollektiv-
trafikreformen ar nog att RKM nu kan uppratta lansoverskridande trafik utan administrativa
hinder, det vill saga utan att behéva godkadnnande fran regeringen. Det innebar att bade den
langvéaga Oresundstagstrafiken och samhallsstddda pendeltag till Uppsala via Arlanda blir per-
manentade, samt att det fran 2017 kommer att starta samhallsstddd regional tagtrafik med
helt nya tag i Malardalen, som trédnger undan SJ:s kommersiella regionala trafik.5°

Lokal och regional kollektivtrafik

Utbyggnaden av den lokala och regionala kollektivtrafiken har varit kraftig under hela 2000-
talet. Utbudet i fordons-/vagnkilometer har sedan 2009 och fram till 2014 6kat med 14 procent
och raknat i sittplatskilometer med 23 procent (Trafikanalys 2015g, e). Framfor allt ar det den
regionala tagtrafiken som har utokats, vilket i sin tur ar en foljd av omfattande investeringar pa
bland annat Svealandsbanan (invigd i juni 1997), Oresundsbron (1 juli 2000), Malarbanan
(2001), Botniabanan (augusti 2010), Citytunneln (december 2010), Adalsbanan (september
2012), m.fl. Under 2015 6ppnades aven Pagatag Nordost (Krosatdg Sydost) mellan Skéne
och Kronoberg, samt Hallandsastunneln for trafik, vilket 6ppnar upp féor mangdubbelt tatare
regional trafik mellan Halland och Skane.®°

De senaste tio aren har ocksa utbudet av tagtrafik 6kat fyra ganger snabbare &n buss- och
sparvagstrafiken sedan 2009, matt i vagn- och fordonskilometer (45 procent mot 11 procent),
och tre ganger mer an for buss matt i sittplatskilometer (60 procent mot 20 procent)
(Trafikanalys 2015e). Sedan bdrjan av 2000-talet har kostnaderna for driften av samhallsstédd
lokal och regional kollektivtrafik 6kat som andel av BNP fran 0,8 procent till 1,0 procent, och
som andel av de offentliga utgifterna fran 3 till 4 procent (SCB 2016b, i). Sedan 2009 har sub-
ventionsgraden i lanstrafiken totalt 6kat fran 49 procent till 52 procent (Trafikanalys 2015g).8

% Ink6pskostnaden fér de 80-90 nya motorvagnarna som planeras blir cirka 9 miljarder kronor. Utbudet berak-
nas 6ka med 30 procent, och kostnaden per ar for lanen beraknas till cirka 300 miljoner kronor per ar, eller un-
gefar dubbelt s mycket som dagens kostnad (Méalab 2014, Thorell 2015).

0 Utbyggnaden av tagtrafiken fortsatter: under 2016 kommer jérnvagstunneln Citybanan i Stockholm att 6pp-
nas, samt fyrspar Barkarby—Kallhall, vilket méjliggér samhallsstédd regional tagtrafik i hela Malardalen fran
sommaren 2017. Denna trafik &r den enda regionala tagtrafik i landet som fortfarande skéts pa huvudsakligen
kommersiell basis (av SJ).

51 Regionalt varierar subventionsgraden fran 42 procent (Halland) till 78 procent (Gotland).
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Resenarernas kostnad per resa och per personkilometer var aren 2009-11 konstant, men har
sedan borjat 6ka (Figur 3.8.4, till vanster). Det hor till kollektivtrafikens natur att resandet inte
kan 6ka i samma takt som utbudet: utbudselasticiteten ligger runt 0,4 och kan pa langre sikt
na 0,7, men ar ocksa beroende pa befolkningstathet och hur utbudet mats (Dickinson and
Wretstrand 2015). De nyttor som skapas ligger till stor del utanfér den enskilde resenarens,
sasom kortare vantetider, storre upptagningsomrade, mindre trangsel i vagtrafiken m.m., och
det ar darfor rimligt att de betalas av samhallet. Som vi darfér kan se har aven samhallets bi-
drag i form av skattebidrag Okat raknat per resa eller fardlangd (Figur 3.8.4, till hoger). Dare-
mot har bade resendrens och samhallets pris for det stigande utbudet (sittplatskilometer)
minskat, dock har samhallets bidrag 6kat mer &n resenarspriserna de senaste aren. Forutsatt-
ningarna att valja kollektivtrafik bedéms bast utifran utbud och pris. Tillgangliga utbudsmatt
har dock den bristen att de blandar ihop linjestrackning och turlangd med turtatheten, dar tur-
tatheten har de tydligaste samhallsekonomiska nyttorna, sé det gar inte att saga att det 6kade
utbudet ar optimalt ur samhallsekonomisk synpunkt.

Man kan ocksa notera har att utbyggd busstrafik oftast innebar tatare turer eller mer finmas-
kigt linjenat, medan utbyggd tagtrafik innebar langre strackor men inte lika tata turer. Tatare
busstrafik spar vantetid at resenaren pa korta och medellanga avstand, medan tagtrafiken
snarare leder till regionforstoring. Bada effekterna leder till nytta fér medborgarna, men via helt
olika kanaler.
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g 100 100
3 90
2L 90
£
80 80
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2009 2010 2011 2012 2013 2014
kr/resa*) kr/personkm kr/resa*) kr/personkm
kr/sittplatskm kr/sittplatskm

Figur 3.8.4: Index Over prisutveckling och skattebidraget i lokal och regional kollektivtrafik 2009-2014.

Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2009-2014, RES0506, RVU Sverige 2011-2014

Anm: Asterisken *) indikerar att antal sammanhangande kollektivtrafikresor har skattats utifran pastigningar i
kollektivtrafikstatistiken och antal delresor i RES0506 och RVU 2011-14.

Avgiftsfri kollektivtrafik

Antalet kommuner 6kar stadigt som infér nagon form av helt avgiftsfri kollektivtrafik, eller for
vissa grupper av kommuninvanare (Figur 3.8.5).52 Att slopa betalningen helt kan vara rationellt
i kommuner med lagt resande, eftersom man slipper kostnaden fér betalterminaler och vid-
hangande administration. Dessutom spar man tid vid pastigningen. Nagra aldre kanda exem-

52 For att raknas som fri kollektivtrafik i detta sammanhang far den inte kosta mer &n 500 kr per ar i administrativ
avgift. Aven kommuner med enskilda gratislinjer har raknats. Nagra ytterligare kommuner har kraftigt subvent-
ionerade kort for t.ex. studenter, men de faller anda utanfor den har definitionen.
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pel med helt fria resor &r Ockelbo samt Brukslinjen i Vastmanland. Kristinehamn hade fri kol-
lektivtrafik mellan 1997 och 2002, och Atvidaberg mellan 2002 och 2006. Kiruna inférde i stort
sett fri kollektivtrafik for sina invanare 2011 och Avesta gjorde det 2012.

| andra fall kan befintlig kapacitet utnyttjas mer effektivt genom att ge incitament till grupper
som har méjlighet att justera sina tidsscheman att resa under lagtrafik, d& marginalkostnaden
ar lag eftersom fordonspark och personal redan finns tillgangliga. Sa ar till exempel fallet i
Tranas, som kan erbjuda fri kollektivtrafik mellan kl 9 och 15 pa vardagar. | Vastra Gétaland
startade utvecklingen med fria seniorkort 2007—2008, da bland annat Géteborg inférde syste-
met for alla som fyllt 65 ar, och som galler i lagtrafik. Sedan har alltfler kommuner anslutit sig. |
slutet av 2015 hade 28 av lanets 49 kommuner®® infért nagon variant av seniorkortet, och
minst tre till infér det under 2016. | Skane har atta kommuner (av 33) infort liknande system.
Kommunerna har olika aldersgranser — 65, 70 eller 75 &r — och i de mer folkrika kommunerna
galler kortet bara i lagtrafik. | sju av Jamtlands atta kommuner inférdes fria resor for ungdomar
upp till 19 ar 2012.
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Figur 3.8.5: Antal kommuner i riket som har fri kollektivtrafik for alla eller fér utvalda grupper.
Kalla: Respektive lans kollektivtrafikmyndighet, lanstrafikbolag och enskilda kommuner.

Som en foljd av avgiftsfriheten har resandet pa seniorkortet 6kat kraftigt i Vastra Gétaland
med Kungsbacka, fran 9 miljoner resor 2010 till 41 miljoner resor 2015. Atta av tio som é&r be-
rattigade till kortet har registrerat sig, och det genomsnittliga resandet &r i niva med 6vriga kol-
lektivtrafikresenarer. Man kan darfor utan overdrift saga att forutsattningarna att resa kollektivt
har forbattrats kraftigt atminstone fér de har berérda grupperna. Bara i Vastra Gotaland var
det i december 2015 222 000 personer som var berattigade till seniorkortet.®*

Det ska noteras att detta gratisresande ar inkluderat i prisindexen i Figur 3.8.4. Daremot ar det
inte inkluderat i SCB:s transportprisindex (SCB 2016d). Det innebar att det prisindex for reg-
ional kollektivtrafik som har anvants i tidigare maluppféljningsrapporter éverdrivit kostnadsut-
vecklingen.

8 Plus Kungsbacka, som ligger i Halland men tillnér Vasttrafiks trafikomrade.
54 Inklusive Kungsbacka, som ligger i Halland men ingar i Vasttrafikomradet.
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Géang och cykel

Gang och cykel ar oftast att betrakta som lokala fardmedel, med andra ord forflyttningar 6ver
kortare distanser. Av alla resor till fots ar 9 av 10 kortare an 5 km, och endast 3 procent av cy-
kelresorna ar langre an 10 km. Darmed ar det framst det kommunala vagnatet som anvands
och som bor vara val anpassat for att skapa goda forutsattningar for gang och cykel, men det
finns ocksa gott om statliga vagar som férvaltas och utvecklas av lansplaneupprattarna, sa
kallade "regionala statliga vagar”.

Sa aven om uppgiften att forbattra férutsattningarna for cykel till stor del ar en kommunal an-
gelagenhet sa har Trafikverket en betydande roll som infrastrukturplanerare, kravstéllare och
upphandlare av atgarder. Regeringen har styre 6ver lagstiftning och regelgivning, ekonomiska
styrmedel samt myndighetsstyrning for att leda arbetet med att uppna malpreciseringen.

Pa resor upp till 10 km star cyklandet for cirka 16 procent av dessa (Figur 3.8.1 till hoger). An-
delen har gatt ned sedan 1990-talet, men de senaste tio aren ar trenden svagt 6kande. Den
genomsnittliga cykelresan har daremot blivit rejalt Iangre under senare ar, fran drygt tva till
knappt tre kilometer l&ng. Okningen hanfor sig till att framfér allt medel&lders man och perso-
ner Gver 65 ar cyklar allt langre. Andelen cyklister i befolkningen® och antalet cykelresor per
person andras dock inte ndmnvart sedan 1999-2001 (Petersen 2016).

Alder har betydelse for hur mycket cykeln anvéands. Framforallt &r det barn och unga vuxna
som cyklar. Det ar ocksa i dessa grupper som cyklandet har blivit allt mindre vanligt sedan
1990-talet (Trafikanalys 2015k, Trivector 2015). En kombination av andrade fritidsintressen,
langre avstand till skola och fritidssysselsattningar, och en dkad tidspress och omsorg fran for-
aldrar tros vara bidragande forklaringar till utvecklingen.

Storst antal cykelresor och langst stracka cyklas det i medelstora kommuner och fororter till
dessa. Dar ar kombinationen av korta avstand och moderat trafikintensitet antagligen mest
lampad for cykeltrafik. Tidigare (pa 1990-talet) var det i landsbygdskommuner som man cyk-
lade mest. Orsakerna till nedgangen ar inte helt klarlagda, men med 6kande levnadsstandard
dkar bilinnehavet. Aven ombyggnaden av landsvagar till sékrare standard (mittfaltsseparerad
2+1-vag) har inneburit samre villkor for cyklandet, da de tagit utrymme fran vagrenen.

Investeringar

For att forutsattningarna att valja cykeln ska 6ka anses infrastrukturatgarder som ger ett sam-
manhangande och sakert cykelnat som den viktigaste framgangsfaktorn (Trafikverket 2012b).
Trafikverkets satsningar pa gang- och cykeltrafik visar upp en blandad bild fér 2015 (Tabell
3.8.2): investeringsvolymen fér om- och nybyggnationer av gang- och cykelvagar 6kade fran
375 miljoner 2014 till 418 miljoner 2015, eller med 11 procent. Utfallet i byggda kilometer
gang- och cykelvég blev dock mindre, 119 km jamfért med 183 km ar 2014. A andra sidan
Okade antalet planskilda korsningar for gang- och cykeltrafik till 20 (12 ar 2014) (Trafikverket
2016m) (Trafikverket 2016w).

| 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 forknippade 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 2014).

5 Som "cyklist” raknas har den andel av befolkningen som cyklar en genomsnittlig matdag enligt RVU Sverige.
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Det rader stora skillnader i hur mycket varje Ian planerar att satsa. Totalt berdknas satsning-
arna utmynna i dver 100 mil nya cykelvagar, varav 40 mil planeras enligt nationell plan
(Trafikverket 2013b).%¢ | jaAmférelse med forra planperioden (2010-2021) har satsningarna
Okat pa gang och cykel, i absoluta tal saval som andel av totala plansatsningar samt andel av
lansramen. D& 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 fér gang och cykel behandlas
inom samma ram, som ocksa har en betoning pa cykel, ar att atgarder fér gdende asidosatts.

Tabell 3.8.2: Investeringsvolym och nybyggd infrastruktur inom ramen for nationell och regionala planer.

Atgarder - g&ng och cykel 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Om- och nybyggnationer, I6pande pri- 209 220 273 214 375 418
ser miljoner kr

Nybyggda vagar, kilometer 83 91 58 43 183 119

Nybyggda planskilda korsningar, antal 19 14 58] 29 12 20

Kalla: (Trafikverket 2011, 2012c, 2013c, 2014d, 2015i, 2016m, w)

Enligt nationella vagdatabasen (NVDB) fanns det 1 893 mil cykelvag i december 2015, varav
fyra femtedelar var kommunal vag, en attondel statlig och en tjugondel enskild vag
(Trafikverket 2016v). Det ar forst de senaste tre aren som inrapporteringen av cykelvagar till
NVDB har fungerat, sa det gar inte att gora jamférelser langre tillbaka. Om vi utgar ifran att va-
sentligen alla cykelvagar var inrapporterade bade 2014 och 2015 var tillvaxten mellan 2014
och 2015 stark, 6 procent for statliga vagar och 12—14 procent pa kommunala och enskilda
vagar. Tyvarr saknas det fullstdndig information om standard pa gang- och cykelvagnatet i
Sverige.
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Figur 3.8.6: Langden pa dedikerade cykelvagar — ej inraknat vag for blandtrafik — efter vaghallare och ar.
Kalla: Nationella vagdatabasen, NVDB (Trafikverket 2016v)

% Utdver nya vagar kan pengarna ocksa ga till att exempelvis finansiera planskilda korsningar, skyltning och
cykelparkeringar vid bytespunkter.
57 Satsningen pa en miljard skulle bland annat resultera i 50 mil ny cykelvag
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Drift och underhall

Forutom mer cykelvagar och att cykelnatet ar sammanhangande ar en bra drift- och under-
hallsstandard viktig for att framja och mojliggéra mer cykling (Trafikverket 2012d). Det minskar
inte bara olycksrisken, utan 6kar aven cykelkomforten. Eftersom fyra femtedelar av allvarliga
skador uppstar av halka, gjorde Trafikverket 2013 en enkat inom ramen for trafiksakerhetsar-
betet om kvaliteten pa deras drift och underhall till de 60 stérsta kommunerna med befolkning
over cirka 40 000 invanare. Planen ar att folja upp enkaten vartannat ar, vilket betyder att det
kommer att finnas en matning avseende 2015 (Trafikverket 2015f). Den var dock inte fardig till
denna rapports fardigstallande.

Med god kvalitet pa drift- och underhall menas kvalitet i termer av standardkrav for vintervag-
hallning och barmarksunderhall av cykelvagar, samt god kvalitetssakring av de standardkrav
som stalls.

Resultatet visade nedslaende att endast 9 stycken eller 15 procent av de understkta kommu-
nerna utfor drift och underhall med god kvalitet, och da raknas dessutom endast de cykelva-
gar som ges hogst prioritet och inom kommunens centralort/huvudort. En lamplig malniva be-
déms vara 70 procent av kommunerna (42 stycken).

En annan ny indikator i trafiksdkerhetsarbetet ar Andel sakra gang-, cykel-och mopedpas-
sager pa kommunalt huvudnat for bil. En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage)
definieras som saker om den ar planskild eller om 85-percentilen av bilister kér maximalt 30
km/tim. For att kunna félja indikatorn och kunna beréakna indikatorn maste kommuner ha rap-
porterat in foreteelsetyperna GCM-passage och farthinder i den nationella vagdatabasen
NVDB. Arsskiftet 2015/16 hade 149 kommuner gjort detta, vilket var en dkning fran 104 kom-
muner arsskiftet 2014/15. Bland dessa kommuners GCM-passager klassades 25 procent som
sakra, vilket &r samma andel som &ret innan. Nagon malniva ar inte satt.

Trafiksakerhet

Hur sékert det ar for cyklister att vistas i trafikmiljoer kan paverka férutsattningarna att cykla.
Cyklister ar oskyddade som trafikanter vilket givetvis inverkar pa deras sakerhet. Under 2015
steg den observerade cykelhjalmsanvandningen till sin hogsta niva hittills, 37 procent
(Larsson 2016). Detta ar en niva som ligger betydligt under malnivan inom trafiksakerhetsar-
betet pa vag (70 procent 2020).

Pa cykelstraken, dar flest cyklister observeras, anvander 33 procent av cyklisterna hjalm.
Stérst ar anvandningen i Stockholm och Géteborg. Okning i hjadlmanvandning mellan 2014
och 2015 var mest markant for vuxna till och fran arbetsplatser. Barn upp till 10 &r som cyklar i
bostadsomraden har en genomsnittlig hjalmanvandning pa 74 procent. Barn som cyklar till
och fran grundskolan anvander cykelhjalm i mindre omfattning men det ar stor skillnad mellan
olika aldersgrupper, 86 procent pa lag- och mellanstadiet men bara 44 procent pa hogstadiet.

Hjalmlagen som inférdes 2005 for barn upp till 15 ar tycks ha haft en viss effekt: antalet hu-
vudskador bland barn som har lett till sjukhusvard har minskat med 45 procent sedan dess
(Orstadius 2016). En del av detta kan férklaras av minskande cyklande bland barn, men &
andra sidan okar befolkningen vilket verkar i motsatt riktning. En intressant observation ar att
aven bland vuxna har antalet huvudskador minskat, med 30 procent under samma tid.
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| olycksstatistiken &r cyklisterna hogt representerade i gruppen som blivit allvarligt skadade®® i
trafiken. Cyklister &r sedan nagra ar den storsta gruppen bland allvarligt skadade, vanligare an
bilister. Det kan har vara vart att ndmna nagot om skador pa barn och aldre. Barn I6per en
storre risk for att raka ut for skador, speciellt pojkar i aldern 11-14 ar (Niska and Eriksson
2014). Skador pa barn laker dock i allmanhet battre an pa vuxna. Ett undantag ar skador mot
huvudet, som aven hos barn kan leda till permanent funktionsnedsattning (Trafikverket 2016f).
Risken att skadas 6kar kraftigt vid ungefar 55 ars alder och uppat (Trafikanalys 20150)
(Trafikanalys 2015k).

Cirka 9 procent av de omkomna i trafiken fardades pa cykel vid olyckstillfallet. Under 2015
minskade antalet omkomna cyklister (for allvarligt skadade ar inte statistiken klar vid denna
rapports fardigstallande). Genomsnittet for de senaste 10 aren ligger pa 24 omkomna cyklister
och 46 gaende (Tabell 3.8.3). Naturliga variationer forekommer mellan aren och ar delvis va-
derberoende.

Tabell 3.8.3: Omkomna i vagtrafiken 2006-2015.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Cyklister 26 33 30 20 21 21 28 14 33 17

Géende 55 58 45 44 31 53 50 42 52 29

Kalla: Trafikanalys (20150), Transportstyrelsen (2016c)

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det finns mycket att fortsatta arbeta med vad gal-
ler trafiksékerheten fér cyklister och fotgangare. Aven om sékerheten uppmérksammas allt
mer, sa visar olycksstatistiken inte pa forbattringar.

Trygghet

Enligt SCB:s och Trafikverkets undersokningar ar det lika manga barn och vuxna som upple-
ver skolvagen som trygg och saker 2015 som det har varit under flera ar tillbaka, se avsnitt
3.7.

Cykelstolder star varje ar for ungefar 6 procent av de egendomsbrott som utfors i Sverige, se
avsnitt 3.2. Att cykeln férsvinner medan den star obevakad innebar naturligtvis ett avbrack for
bendgenheten att cykla. Pa senare ar marks en langsam trend mot att en lagre andel av hus-
hallen blir utsatta for cykelstold. Viktiga atgarder for att minska antalet cykelstdlder ar att
bygga sakra cykelparkeringar, i synnerhet vid kollektivtrafiknoder, samt att géra det mdjligt att i
hogre grad kunna ta med cykel i kollektivtrafiken.

Tillganglighet

Foérutom 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 fram-
komligheten till fots eller med cykel.

58 Definition: "allvarligt skadad” &r ett statistiskt populationsmatt som innebér att sannolikheten att fa en perma-
nent medicinsk funktionsnedsattning ar 1 procent eller hogre (PMI-1%). Sannolikheterna ar berdknade pa vuxna
manniskor och gar darfor inte att tillampa pa barn.
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Geografiska tillganglighetsanalyser till tre vanliga besdkspunkter visar pa bade positiva och
negativa tecken for det som kan kallas den nara tillgangligheten, se avsnitt 3.4 och 4.7. Till-
gangligheten paverkas bade av hur tatt servicestallena ligger och var befolkningen valjer att
boséatta sig. Analyser utifran fagelavstanden visar att tillgangligheten till livsmedelsbutik ar
oférandrad sedan 2009, medan tillgéngligheten till skola har minskat nagot och tillganglig-
heten till vardcentral har 6kat betydligt (Figur 4.7.5). Detta kan ge en viss indikation pa férut-
sattningarna for att ga eller cykla dven om det skiljer sig at i olika delar av landet. Framférallt
ar det i storre stdder, och i narheten av dem, som tillgangligheten férbattras pa grund av urba-
niseringen.

Administrativa atgarder

Som ett resultat av den statliga cykelutredningen (SOU 2012:70) inférdes det under 2014 nya
trafikregler, som framst ar inriktade pa cyklisterna och deras férutsattningar att vistas i trafiken.
Andringarna finns nu inskrivna i trafikfdrordningen (1998:1276). Cyklisten kan nu littare an-
passa var pa vagen cykeln lampligen ska framféras efter hur infrastrukturen ar byggd. Barn
upp till 8 ar far numera cykla pa trottoaren — men inte vuxen medféljande. Dartill har reglerna
kring cykelbverfarter férandrats och begreppet cykelpassage inforts, for det som tidigare kalla-
des cykeldverfart.

Hur dessa férandringar i realiteten paverkar cyklisternas forutsattningar ar oklart. Cyklisternas
kunskap och efterlevnad av trafikregler ar troligtvis valdigt varierande bland befolkningen. Att
det nu finns tva termer — cykelpassage och cykeldverfart — kan, i alla fall till en bérjan, skapa
forvirring bland saval cyklister som bilister om vad som galler. Dartill kommer anpassningen av
vagarna, passagerna och 6verfarterna efter dessa termer férmodligen ta tid och ar dessutom
beroende av kommunal finansiering.

Trafikverket tillsammans med bland annat Transportstyrelsen, flertalet kommuner, organisat-
ioner samt foretag har arbetat fram en ny strategi for Sakrare cykling aren 2014-2020
(Trafikverket 2014b). Syftet med strategin ar att aktdrerna i samarbete ska bidra till att saker-
heten for cyklister ska bli battre. Att aktérerna far stdd i sin verksamhetsplanering, bland annat
genom att upplysas om vilka atgarder som har storst effekt, anges som det viktigaste som
strategin kommer att bidra med. Med sakrare cykling ar aven férhoppningen att férutsattning-
arna att cykla ska forbattras och darmed fa fler personer att valja cykeln framfér andra fardme-
del (Trafikverket 2014b).

Ett cykelbokslut for 2014 presenterades under 2015, som redovisade flertalet indikatorer for
att félja utvecklingen inom en rad omraden kopplade till cykling (Trafikverket 2015f). En rad
kommuner, landsting och regioner har ockséa tagit fram lokala och regionala cykelplaner och
cykelbokslut, vilket Trafikverket har varit med om att stotta.

Regeringen pabdrjade hésten 2015 ett arbete med en ny cykelstrategi som kommer att pre-
senteras till sommaren 2016. Regeringen bereder ocksa fragor om ytterligare regelférand-
ringar avseende cykel internt, bland annat genom att ga igenom remissvar fran cykelutred-
ningen (SOU 2012:70). En fraga handlar om huruvida det ska vara tillatet att cykla i vagbanan
aven nar det finns cykelfalt eller cykelbana.

Trafikverket fortsatter enligt sin arsredovisning den systematiska anpassningen av hastighets-
granserna, och har i samarbete med andra aktérer har Trafikverket tagit fram en strategi for
att minska alkohol- och narkotikapaverkade i vagtrafiken (Trafikverket 2016m).
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Forutsattningar for planering
Effektsamband

Ett problem nar man star infor investeringsbeslut i cykelatgarder ar att det saknas effektsam-
band, det vill sdga hur stor effekt olika atgarder har pa benagenheten att cykla. Effektsamband
ar vasentliga for att kunna prioritera mellan olika atgarder i transportsystemet. Att skatta sad-
ana samband kraver systematisk uppf6ljning av gjorda investeringar och kvalificerade mat-
ningar av cyklandet. Med tanke pa trafikens lokala karaktar maste uppféljningen av insatser
ske pa kommunal niva. Tyvarr brister detta, och istéllet arbetar Trafikverket med grova scha-
bloner. Kommunerna sjalva anvander sallan samhallsekonomiska berakningar for sina cykel-
och gangatgarder, bland annat eftersom det saknas underlag for bade existerande trafik, och
for vilka effekter man kan férvanta sig.

VTI har tagit fram en handbok, inklusive en popularversion, for matning av cykel- och gangtra-
fik (Niska, Nilsson et al. 2012, Trafikverket 2012a), men det ar oklart i vilken grad de anvands
och vilka hinder som finns i kommunerna. Om det goérs matningar sa sker det oftast bara i ef-

terhand och pa ett alltfor litet antal matpunkter, som snedvrider resultaten. Resvaneundersok-
ningar gors av kostnadsskal sallan.

Det ar ocksa svart att folja upp vad cykelatgarder kostar eftersom de oftast ligger budgeterade
tillsammans med vaginvesteringar och ibland ven avser gangtrafik. Pengar som satts av till
cykelatgarder i infrastrukturplaneringen har haft en tendens att "férsvinna”, och en battre upp-
foljning av resurser gentemot atgarder har efterlysts (Spolander 2013).

Halsoeffekter

Trafikverket har aren 2014—16 genomfort ett projekt for att faststalla de halsomassiga effek-
terna av aktiva transporter, daribland cykel och gang, jamfort med stillasittande transporter
som bil (Trafikverket 2016m). Effekterna pa samhallsekonomin ar stora: enligt resultaten for-
hindrar den nuvarande nivan pa aktivt resande 3 500 fortida dédsfall per ar och 14 500 insjuk-
nande i ett antal kroniska sjukdomar. Den storsta effekten star resor till fots for, den ar 4-5
ganger storre an effekten for cykelresor. Naturligtvis beror effektens storlek pa vad personerna
skulle gjort istallet, om de inte transporterat sig aktivt — till exempel tranat pa fritiden. Resulta-
tet ska ses som en indikation pa effektens storlek, om samhallet stimulerar fler att anvédnda
aktiva transporter (se vidare avsnitt 4.7).
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4  Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvéandning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljo-
kvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa.

4.1 Inledning

Trafiksakerhet inom olika trafikslag

De fyra trafikslagen har likartad definition fér nar en person anses ha omkommit till f6ljd av en
trafikolycka. Om en person omkommer som konsekvens av olyckan och inom 30 dagar, anses
personen omkommit i trafikolycka. Definition pa en svart eller allvarligt skadad person skiljer
sig daremot at mellan trafikslagen och antal skadade ar darfor svarare att jamfora. Antalet
svart/allvarligt skadade under ett ar varierar fran en handfull inom luftfarten till nagra tusen
personer i vagtrafiken. De skadade ar fler eller mangdubbelt fler i alla trafikslag utom bantrafi-
ken. Eftersom kollisioner inom bantrafiken ar sa vadldsamma ar de omkomna (inklusive sjalv-
mord) betydligt fler &n de skadade.

De olika trafikslagen skiljer sig mycket at vad galler hur mycket olyckor, skadade och om-
komna som trafiken leder till. Ett satt att jamfora de olika trafikslagen ar med avseende pa de-
ras respektive risk. Risk kan beraknas som till exempel antal omkomna i ett trafikslag, i forhal-
lande till rest stracka med samma trafikslag. Riskerna 6ver trafikslag ar dock inte helt jamfor-
bara. Olyckorna i bantrafik ar till exempel relativt enkla att undvika. Om man inte genar éver
sparen eller pa annat satt uppehaller sig olovligen pa eller kring sparen sa ar bantrafik ett
mycket sakert trafikslag. | vagtrafiken daremot ar det inte méjligt att pa motsvarande satt mini-
mera risken att vara med om en olycka. Inom bade sjétrafiken och luftfarten ar det framst den
icke linjelagda trafiken som drabbas av dédsfall, till stor del hobbybetonade delar av trafiken.
Risk inom olika trafikslag kan man som i vissa fall som enskild paverka. Vi ska till exempel se
att fér dem som omkommer i fritidsbatar ar franvaro av flytvast och onykterhet ett vanligt pro-
blem.

Att de olika trafikslagen anvander olika definitioner pa olycka och skadad person staller forstas
till en del problem om man vill ha en trafikslagsévergripande bild av trafiksakerheten. Mycket
av skillnaderna pa definitioner harror fran europeiska regelverk som innehaller olika definit-
ioner pa olycka till exempel. Inom Eurostat pagar ett arbete med att uppdatera den definitions-
samling som anvéands av bade Eurostat och FN.%° Dessutom ska Eurostat sammanstélla
olycksstatistik for alla trafikslag, vilket inte finns idag, for att s& smaningom kunna jamféra tra-
fikslagen. Det ar dock ett arbete i motvind satillvida att varje trafikslag lever med ménga olika
och sedan lange inarbetade regelverk och rutiner. Dessutom finns naturligtvis stora innebo-
ende skillnader mellan trafikslagen, vilket gor att vi lar fa leva med att helt ensade beskriv-
ningar ar svart att astadkomma.

8 Definitionssamlingen heter "Glossary for Transport Statistics” (ITF, Eurostat et al. 2009). Idag saknas i Glos-
sary till exempel definitioner for olyckor och skador pa sj6 utanfor inre vattenvagar.
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Regeringen har i boérjan av 2016 initierat en nysatsning pa trafiksakerheten, dar Nollvisionen
ligger fast och galler for alla trafikslag. Inom nysatsningen ryms bade kartlaggning av nulaget
och forslag pa atgarder for battre majligheter att uppfylla Nollvisionens mal, pa kortare sikt och
pa langre sikt. Arbetet pagar under 2016 med en rad aktérer aktiva i samrad med regeringen:
myndigheter, fordonsproducenter, kommuner, frivilligorganisationer, forskare med flera.”

Milj6, hélsa och transporter

Nar det galler de tva dvriga preciseringarna framgar det att transportsystemet ska utvecklas
pa ett satt som gor att det bidrar till att miljokvalitetsmalen uppfylls, men storleken pa bidraget
kvantifieras inte. Uppfoljningen fokuserar pa de miljokvalitetsmal som kan uppnas bara om
transportsystemets negativa paverkan minskas. | takt med att energiomstaliningen 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 6ver en langre tidsperiod. Detta blir sarskilt tydligt nar utslappen fran internationell luft-
och sjofart inkluderas i analysen. Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ar anda lagre
nu an de var 1990, trots ett kraftigt okat transportarbete. Det galler dock inte utslappen fran
latta och tunga lastbilar, som istéllet 6kat kraftigt till foljd av ett 6kat trafikarbete.

| &rets rapport utdkar Trafikanalys uppféljningen av preciseringen Ovriga miljdkvalitetsmal och
halsa bland annat genom att redovisa mer kring transportsystemets inverkan pa landskap ge-
nom intrdng, resursuttag och paverkan pa biologisk mangfald. Vi introducerar ocksa ett nytt
matt for att folja upp hur stor del av befolkningen som uppfyller rekommendationerna om dag-
lig fysisk aktivitet genom aktiv transport (gang och cykel). Under 2016 bedrivs en fortsatt ut-
veckling med syfte att starka uppféljningen av denna precisering ytterligare infér kommande
maluppféljningar.

4.2 Omkomna och allvarligt skadade inom
vagtransportomradet

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

Under 2015 omkom 265 personer i vagtrafiken vilket ar pa ungefar samma niva som
de tva aren innan. Om utvecklingen fortsatter som de senaste tio aren kommer dock
malet om maximalt 220 dédade ar 2020 att nas. Antalet allvarligt skadade sjonk na-

got 2015 och malet ar endast nagra fa procent bort. Férbattringstakten fér vagtrafik- @
sakerheten tycks ha avtagit de senaste aren. Trafikanalys bedémer att utvecklingen
sammantaget &r positiv, att malet till 2020 &r nabart men att ytterligare atgarder kan
komma att krdvas. Beddmningen ar densamma som féregaende ar.

0 hitp://www.regeringen.se/artiklar/2016/03/en-nysatsning-pa-trafiksakerheten---nollvisionen-ligger-fast2/
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Malet for vagtransporter ar att ar 2020 ska hégst 220 personer omkomma och hégst 2 860
skadas allvarligt.”* Under 2015 omkom 265 personer i vagtrafiken (exklusive sjalvmord) mot
270 under 2014. Antal sjalvmord har sedan 2010 da matningar borjade varit i genomsnitt 26
fall per ar. Antal omkomna i olyckor var under 2015 265 personer och lagger vi till ett genom-
snittligt antal sjalvmord pa 26 sa far vi 291 omkomna inklusive sjalvmord. Malet om max 220
omkomna ar darmed 71 personer bort. Utgar vi fran de tre senaste aren (2013 — 2015) kravs
en minskning pa 24 procent av antal omkomna for att na malet 2020 (Tabell 4.2.1). Nivan pa
antal omkomna har legat i det narmaste still under tre ar.

Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken ar ett matt som ska fanga utvecklingen av hur manga
som far ett bestdende men pa grund av en vagtrafikolycka. Pa grund av rapporteringsproblem
fran vissa sjukhus kan inte allvarligt skadade beréknas fér denna rapport. Antalet svart ska-
dade enligt officiell statistik (dvs. polisens rapportering) 6kade nagot 2015 till 2 439 personer
fran 2 395 under 2014. Antal svart skadade enligt officiell statistik ligger redan under malet om
en minskning med 25 procent till 2020 (Tabell 4.2.1). Vi har dock goda skal att tro att svart
skadade ar underrapporterade under aren 2013-2015, jamfort med tidigare ar. Det har varit
stora problem med polisens rapportering av skadade personer sedan hésten 2013, dels pa
grund av att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av rapportering fran vag-
trafikolyckor.”

Tabell 4.2.1: Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom vagtrafiken 2006—-2015, basvarde och mal
for 2020.

Omkomna inkl. sjalvmord Svart skadade
Basvarde (snitt 2006—2008) 440 3813
2009 358 3460
2010 283 2888
2011 342 3127
2012 321 2976
2013 288 2721
2014 290 2 395
2015 291 2439
Snitt 2013-2015 290 2518
2020 (mal) 220 2 860
avstand till mal, personer 70 -163
avstand till mal, procent 24 -6

Kalla: Trafikanalys (20150) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Den snabba minskningen av antal dédade det senaste decenniet gor att malet om hogst 220
dédade 2020 forefallit realistiskt att uppna. De senaste aren har dock minskningen stannat av
och antal omkomna har i princip legat still under tre aren. For aren som aterstar till 2020 kravs
en minskning med drygt 5 procent per ar, vilket &r nagot snabbare &n minskningen det sen-
aste decenniet. Fragan ar om det ar realistiskt att forvanta sig en liknande utveckling framéver
fran en redan lag niva (Figur 4.2.2). Att utvecklingen har stannat av ar ett skal till regeringens
nysatsning pa trafiksakerhetsarbetet (se vidare avsnitt 4.1).

" 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 beddmning av avstand till malet antal omkomna
inklusive sjalvmord.

2 Transportstyrelsen (2015b)
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Figur 4.2.1: Omkomna (inkl. sjalvmord) inom vagtrafik, basvéarde, utfall och mal
Kalla: Trafikanalys (20150) samt fér 2015 preliminédra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Inom EU finns ett mal om halvering av antalet omkomna ar 2020 jamfért med 2010.7% Malet
avser utvecklingen i EU som helhet och de stérsta minskningarna férvantas ske i de lander
som har stora dodstal i forhallande till befolkningen. Men om Sverige skulle ta "sin” del av EU-
malet motsvarar det en skarpning av 2020-malet med ett mal om hégst 142 dédade (inklusive
sjalvmord) ar 2020. Detta skulle kréava en arlig genomsnittlig minskning av antal omkomna pa
drygt 14 procent per ar fram till 2020, vilket ar en betydligt snabbare utveckling an vi sett hittills.
| Figur 4.2.2 visas utvecklingen av antal omkomna inklusive sjalvmord samt nédvandig ut-
veckling fér 220-malet respektive den "svenska delen” av EU-malet.
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Figur 4.2.2: Omkomna inom vagtransport aren 2000 — 2015 samt nédvandig utveckling for att na det nationella
malet respektive den "svenska delen” av EU-malet.
Kalla: Trafikanalys (20150) samt fér 2015 preliminadra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

3 Trafikverket (2014a)
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Under 2015 omkom 207 man och 58 kvinnor i vagtrafikolyckor (exklusive sjalvmorden). Ande-
len man under de senaste 10 aren har varit i genomsnitt 74 procent med vissa arliga fluktuat-
ioner (Figur 4.2.3). Antal barn 0-17 ar som dodades i vagtrafiken under 2015 var 16 stycken,
vilket &r i niva med de tre aren innan. Under den senaste tioarsperioden har antalet omkomna
barn i vagtrafiken halverats. Av de 16 barnen som omkom under 2015 var 4 i personbil, 4 fot-
gangare, 3 motorcyklister och 3 mopedister samt 2 dvriga oskyddade trafikanter.
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Figur 4.2.3: Dodade personer exklusive sjalvmord™ vid polisrapporterade vagolyckor, antal man och kvinnor
(vanster y-axel) samt andel man (procent, héger y-axel). Ar 1985 — 2015.
Kalla: Trafikanalys (20150) samt fér 2015 preliminédra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Aven om utvecklingen i stort varit valdigt gynnsam i vagtrafiken, dar antal omkomna halverats
pa knappt 20 ar, sa gar utvecklingen for de oskyddade trafikanterna langsammare an for bilis-
ter. Oskyddade trafikanter ar motorcyklister, mopedister, cyklister och gaende.” Under de
senaste tio aren har de oskyddade trafikanternas andel av de omkomna gatt fran 35 procent
till 49 procent under 2014. Under 2015 avstannade denna utveckling nagot da det var betyd-
ligt farre som omkom pa MC, moped och cykel an aret innan, medan omkomna i bil 6kade.
Slumpmassigheten i dessa relativt sma tal ar dock betydande, sa det aterstar att se vad som
hander med fordelningen av skyddade/oskyddade trafikanter bland de omkomna. Vi vet dock
att cyklister ar en utsatt grupp bland de skadade och numera den stérsta patientgruppen bland
vagtrafikskadade, sedan cyklister gick om bilister i antal for nagra ar sedan.”

4 For definitioner se (Trafikanalys 2014g). Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av repre-
sentanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjalvmord
pa samma stringenta satt for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dédade i vagtrafiken exklu-
sive sjalvmord (se vidare beskrivning i (Trafikverket 20149)).

S Dartill kommer ett fatal "6vriga” varje ar som omkommer pa t.ex. traktor eller hast och som ocksé &r oskyd-
dade trafikanter.

6 Se Trafikverket (2015a)
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Figur 4.2.4: Skyddade respektive oskyddade trafikanter som omkommit i vagtrafiken, ar 1960-2015.
Kalla: Trafikanalys (20150) samt fér 2015 preliminédra uppgifter fr&n Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

En grupp som inte tacks in av officiell statistik om vagtrafikskador ar de som skadas i sa kal-
lade singelolyckor bland gaende, eller fallolyckor i gatumiljd. Detta ar en stor grupp personer,
nastan 4 000 per ar och darmed hélften av de allvarligt skadade i vagtrafiken (Trafikverket
2014a). Med en aldrande befolkning ar det en fara att problemet och konsekvenserna av fallo-
lyckorna kommer att 6ka. Dessa fallolyckor i vagtrafikmiljo och skadorna de orsakar faller i
dagslaget utanfoér de transportpolitiska malen, pa grund av att inget fordon i rérelse ar inblan-
dat.

4.3 Omkomna och allvarligt skadade inom
sjOfarten

Preciseringen lyder: Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar fort-
I6pande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

Skaderapporteringen for att mata antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de tva senaste
arens maluppféljning, under utveckling. Antal allvarligt skadade i fritidsbatar rapporteras an sa
lange endast fran Vastra Goétaland och Stockholms lan, vilka varit forst ut i ett pilotprojekt att
anvanda sjukvardsuppgifter for att identifiera skadade inom fritidssjofarten. Pa Transportstyrel-
sen pagar ett projekt for att successivt 6ka insamlingen av olycksdata med hjalp av sjukvarden
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(STRADA) och vartefter fler 1an anvander STRADA for olyckor med fritidsbatar kommer anta-
let kdnda skadade att 6ka rejalt. Huruvida hela landet kan komma ifrdga for denna typ av in-

samling ar en kostnadsfraga.

helhet.

Inom yrkessjéfarten omkom fyra personer under 2015 och inom fritidsbatstrafi-
ken 23 personer. Detta var exakt samma antal som aret innan. Totalt fér sjotra-
fiken ar malet for maximalt antal omkomna ar 2020 endast 4 personer eller 13
procent bort och kommer att nas om utvecklingen fortsatter som hittills. Mer-
parten av dodsfallen och allvarliga skador sker med fritidsbatar. Fullstandiga
rikstdckande uppgifter om antalet allvarligt skadade inom fritidsbatstrafiken
saknas. Med den positiva utvecklingen vad galler omkomna bedémer Trafik-
analys anda att utvecklingen ar i ratt riktning, vilket ar en férandring jamfort
med féregaende ar da Trafikanalys avstod fran att bedoma utvecklingen i sin

)

Malet for de allvarligt skadade kan enkelt uttryckas som att hdgst 40 personer ska skadas all-
varligt inom sjéfarten och fritidsbatstrafiken ar 2020. Det ar halften av basvardet som beraknas
som genomsnittet av allvarligt skadade 2006—-2008. Malet for antalet omkomna ar inte lika en-
kelt 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 utgangspunkt i basvar-
det 39 blir d& malet att hogst 26 personer ska omkomma i sjéfarten 2020.

Tabell 4.3.1: Omkomna och allvarligt skadade inom sjétransportomradet 2006-2015, och mal fér 2020.

Omkomna -
yrkessjofart

Basvarde (snitt 2006—2008)
2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

Snitt 2013-2015

2020 (mal)

avstand till mal, personer
avstand till mal, procent 100

A O MDA PAEA DM s OO ONDN

Omkomna -
fritidssjofart

37
34
29
38
24
36
23
23
27
26

1

5

Omkomna -
totalt

39
40
29
43
25
40
27
27
31
26

5
17

Allvarligt skadade
- yrkessjofart

24
25
32
20
77
23
51
33
36

6
30
85

Allvarligt ska-
dade - fritidssjo-
fart

Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.

2015/103)

Inom yrkessjofarten omkom fyra personer under 2015 (samma antal som 2014), fyra besatt-
ningsman pa en utlandsk bat i svensk hamn dar brand utbrét. Antalet allvarligt skadade i yr-
kessjofarten under 2015 var 33, en minskning fran 51 personer aret innan. Samtliga omkomna
och allvarligt skadade inom yrkessjdfarten 2015 var man och alla &ldre an 18 ar. | fritidssjofar-
ten omkom 23 personer under 2015, samma antal som 2014. Malet om fortiépande minskning
(tolkat som minst en person per ar) har i princip natts inom fritidssjofarten men annu inte inom
yrkessjofarten. Ett mal vi tolkat som noll omkomna 2020 &r dock extremt ambitidst. Medeltalet
for omkomna totalt i sjéfarten de tre senaste aren ligger under basvardet for omkomna och
bara fem personer (eller 17 procent) fran malet, sa i det avseendet ser utvecklingen bra ut (se
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Figur 4.3.1). Malet om maximalt omkomna i sj6trafiken &r 2020 kommer att nds om utveckl-
ingen fortsatter som de senaste tio aren. Antal allvarligt skadade i yrkessjofarten ligger dock
idag Over basvardet och behdver minska med hela 85 procent for att na malet 2020 om en
halvering jamfort med 2007. Om skadade i fritidsbatar ar det enligt resonemanget ovan inte
mojligt att bedéma utvecklingen.
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Figur 4.3.1: Omkomna inom sjofarten, basvarde, utfall och mal.
Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.
2015/103)

Inom fritidsbatstrafiken noterades 23 dddsfall under 2015, samma antal som aret innan (Figur
4.3.2). De 23 omkomna var samtliga man varav ett var barn (under 18 ar). Sedan 2011 har
endast tre barn omkommit i fritidsbatsolyckor.
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Figur 4.3.2: Antal omkomna man respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 2004 — 2015.
Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.
2015/103)
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De som omkommer i fritidsbatar ar en relativt homogen grupp. Alla omkomna under 2015 var
man, férutom ett barn var évriga 20 — 84 ar gamla med medelaldern 50 ar. Nastan alla om-
komna saknade flytvast, nastan alla var ensamma i baten och knappt halften hade otillaten
mangd alkohol i blodet. Nastan alla som omkom gjorde det i samband med fiske eller kantring.
Hela en tredjedel av de omkomna kom fran andra europeiska lander.

Transportstyrelsen har pa regeringens uppdrag tagit fram en strategi for hur antalet déda och
allvarligt skadade inom fritidsbatstrafiken ska kunna minska i enlighet med regeringens mal fér
sakerhet (Transportstyrelsen 2012). | strategin papekas att alkoholen ar 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 krava utandningsprov. En stor del av olyckorna med koppling till
alkoholbruk sker dock pa insjoar och i andra vatten dar inga myndigheter évervakar trafiken.
Av dem som omkom i fritidsbatar 2015 var bara 3 av 23 till havs. Reglerna for sjofylleri galler
bade for yrkessjotrafik och fritidssjofart, och bade for den som framfor ett fartyg och for perso-
ner ombord som har uppgifter av betydelse for fartygets sakra framfart. Gransen for sjofylleri
ar 0,2 promille och grovt sjofylleri 1,0 promille” vilket &r samma promillegranser som for ratt-
fylleri pa vag.

4.4 Omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet

Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
minskar fortlépande.

Antalet omkomna vid olyckshandelser inom bantrafiken minskade under 2015 jam-
fort med 2014, fran 32 till 18 personer. Daremot 6kade antalet sjalvmord fran 82 till
98 sa att totalt antal omkomna ligger pa ungefar samma niva 2015 som 2014. Ge-
nomsnittet for omkomna i olyckor de tre senaste aren ar pa samma niva som bas-

vardet och maste minska med hela 57 procent for att na malet for 2020. Dessutom

har antalet sjalvmord inom bantrafiken okat over tid. Antalet allvarligt skadade vid
olyckshandelser 2015 ligger strax under 2020 ars malniva. Med tanke pa de héga
dddstalen i olyckor och dkat antal sjadlvmord &r den évergripande bedémningen att
utvecklingen inte alls sker i fas med malen for 2020. Beddmningen ar densamma
som féregaende ar.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppf6ljningen utdkar vi begreppet jarnvagstrans-
portomradet och talar om bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag och tunnel-
bana. Malet om fortldpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dodade och allvarligt skadade ska
minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Genomsnittet fér 2006 — 2008 ar
basvardet. Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir da hogst 10 om-
komna och hégst 27 allvarligt skadade 2020 (se Tabell 4.3.1).

7 Sjolagen, SFS 1994:1009
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Tabell 4.4.1: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006 — 2015 (preliminart for 2015) och mal for

2020.

Basvarde (snitt
2006-2008)

2009
2010

2011

2012

2013

2014

2015

Snitt 2013-2015
2020 (mal)

avstand till mal,
personer

avstand till mal,
procent

Omkomna
exkl. sjalv-
mord

23

22
52
30
22
19
27
18
21
10
11

53

Sjalvmord

77

69
72
64
95
98
83
98
93
64
29

31

Omkomna totalt

100

91
124
94
117
117
110
116
114
87
27

24

Allvarligt ska-
dade exKkl. sjalv-
mordsférsok

40

33
40
41
26
25
22
25
24
27
0#

o#

Allvarligt ska-
dade vid sjalv-
mordsférsok

5

g o o o~ b N OGO D

100

Kalla: Trafikanalys (2015b) samt fér 2015 preliminadra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)
Anm: Vi har antagit att bAde omkomna i olyckor och sjalvmord ska minska "fortldpande” dvs.med minst en
person per ar i genomsnitt. Detsamma géller for skadade.

Under 2015 omkom i bantrafiken totalt 116 personer, 18 i olyckor och 98 i sjalvmord. Ett pro-
blem med statistiken om bantrafik ar just klassificeringen av sjalvmord, som i bantrafiken utgor
majoriteten av de omkomna. Sjalvmorden har sedan 2006 varit i genomsnitt 76 procent av alla
omkomna i bantrafiken (Figur 4.4.1). Det ar dock stora variationer i andel sjalvmord dver aren
och det ar vissa ar stora skillnader mellan preliminara och slutliga uppgifter for klassificering
av sjalvmord respektive omkomna i olyckor. Aven om antal omkomna i olyckor minskade
mycket 2015 ar det totala antalet omkomna inkl. sjalvmord i princip pa 2014 ars niva.
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Figur 4.4.1: Omkomna i bantrafik, omkomna exkl. sjdlvmord respektive sjalvmord. Antal personer (vanster y-
axel) och andel sjalvmord, procent (héger y-axel). Aren 2006-2015.
Kalla: Trafikanalys (2015b) samt for 2015 preliminara uppgifter frAn Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Av de 18 personerna som omkom i olyckshandelser under 2015 forolyckades 14 vid jarnva-
gen, ingen vid sparvagarna och 4 i tunnelbanan. Av de omkomna var 15 man och 3 kvinnor,
och tva var barn (under 18 ar). Bland de omkomna fanns inga passagerare, dock en anstalld
som omkom utanfor taget vid ett tdgmote. 4 omkomna var pa plankorsningar och 13 var obe-
horiga pa sparomradet.

Ar 2010 var det i jarnvagssystemet (dvs. exklusive tunnelbana och sparvag) 45 personer som
omkom i olyckor och 66 i sjalvmord dvs. totalt 111 personer i sjadlvmord. Trafikverket har satt
ett internt mal for jarnvagen (exklusive sparvag och tunnelbana) att halvera antal omkomna pa
jarnvéagen till ar 2020 jamfort med basaret 2010.7® Detta mal inkluderar sjalvmord och innebér
maximalt 55 omkomna pa jarnvag ar 2020, mot 111 personer ar 2010. Trafikverket bedémer
malet som realistiskt och medel att na malet ar framst atgarder for att férhindra sjalvmord ge-
nom minskade mojligheter att ta sig upp pa sparen samt férbattrad sékerhet i plankorsningar.
Trafikverkets informationsblad "Du har inte en chans!” som forefaller rikta sig till barn och ung-
domar, tar fasta pa att tagen ar tystare och snabbare an man kan tro och att det ar livsfarligt
att gena Over spar och att réra sig nara vaxlar.

Antal omkomna i bantrafiken i olyckor de senaste tre aren (2013 — 2015) ar pa samma niva
som baséaren (2006 — 2008) och malet ar alltsa inte alls ndrmare idag (Figur 4.4.2). Sjalvmor-
den har till och med 6kat jamfort med baséaren. Antal omkomna (olyckor plus sjalvmord) i jarn-
vagen under 2015 var 101 personer. Detta gor att Trafikverkets halveringsmal om maximalt 55
omkomna 2020 maste anses vara en rejal utmaning.

78 http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-trafiksakerhetsarbete/Trafiksa-
kerhetsmal/Etappmal-2020---jarnvag/
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Figur 4.4.2: Omkomna i bantrafik uppdelat pa olyckor och sjalvmord, basvarde, utfall och mal.
Kalla: Trafikanalys (2015b) samt fér 2015 preliminédra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Antalet allvarligt skadade exkl. sjalvmordsférsok 6kade nagot, fran 22 personer 2014 till 25
personer 2015 (7 kvinnor och 17 man, en med foér oss okant kdn). Dartill kommer 5 skadade
personer vid sjalvmordsférsok. Malet med en arlig minskning uppnaddes alltsa inte men me-
delvardet for de senaste tre aren ar strax under malnivan for 2020 (Tabell 4.4.1).

Man dominerar i antal bland bade skadade och omkomna i bantrafikolyckorna och under
perioden 2009 — 20157° var i genomsnitt 73 procent av de omkomna i olyckorna méan. (Figur
4.4.3) Bland sjalvmorden var ocksa majoriteten man, 68 procent under visad period.
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Figur 4.4.3: Omkomna exkl. sjadlvmord i trafik for bantrafik (jarnvag, sparvag och tunnelbana) uppdelat p4 man
och kvinnor. Ar 2009-2015.
Kalla: Trafikanalys (2015b) samt fér 2015 preliminédra uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

92009 &r forsta aret som den officiella statistiken om bantrafikskador &ar uppdelad pa kon.
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Bantrafiken ar det enda trafikslaget dar de allvarligt skadade ar farre an de omkomna (i
olyckor och sjalvmord sammantaget) pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma
och darmed dddliga (Figur 4.4.4). De allra flesta som omkommer i bantrafiken gor det inom
jarnvagen. Spartrafikens roll &r marginell bland omkomna i olyckor och sjalvmord men star fér
43 procent av de allvarligt skadade. Detta ar alltsa manniskor som skadas i en trafikmiljo dar
langs langa strackor sparvag och vagtrafik samsas.
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Figur 4.4.4: Antal omkomna i olyckor, sjadlvmord och allvarligt skadade i bantrafiken. Antal personer per ar, ge-
nomsnitt aren 2006 — 2015

Kalla: Trafikanalys (2015b) samt fér 2015 preliminédra uppgifter frAn Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

For de resande ar bantrafiken mycket saker. De allra flesta som dddas i olyckor befinner sig
utanfoér tagen. Obehdrigt sparbetradande ar det enskilt stérsta problemet, foljt av olyckor pa
plankorsningar (Figur 4.4.5). Trafikverket beskriver pa sin hemsida att manga underskattar ris-
kerna att olovligen rora sig pa sparen, att tagen ar bade snabbare och tystare &n vad manga
tror. Studier visar att obehorigt sparbetradandet till stor del hanger ihop med arbetspendling,
att de som genar Gver sparet gor det varje dag for att spara ndgon minut. Trafikverket genom-
for olika atgarder for att minska problemet, de kameradvervakar, patrullerar, bygger om stat-
ionsomraden, satter upp staket, rojer for battre sikt, satter upp skyltar och genomfér informat-
ionsinsatser. Dessutom samverkar Trafikverket med de operatérer som kor tagen.® Enligt
Trafikverkets teoretiska berakning har olika sékerhetsatgarder som genomforts under 2015, i
huvudsak stangsling, bidragit till att teoretiskt minska antal omkomna med 9,5 personer
(Trafikverket 2014d, 2016m).

80 http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Din-sakerhet-vid-jarnvag/Obehorigt-sparbetradande/
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Figur 4.4.5: Fordelning av omkomna i bantrafiken (exkl. sjalvmord) fordelat pa trafikantroller. Totalt aren 2006-
2015.
Kalla: Trafikanalys (2015b) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2015/103)

Tre fjardedelar av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord dar 92 procent av sjalvmorden
sker pa jarnvagen och 8 procent i tunnelbanan (totalt aren 2006 — 2015). Eftersom sjalvmor-
den ar sa dominerande i bantrafiken ar arbetet att sarskilja sjalvmorden fran regelratta olyckor
i statistiken viktigt. Klassificering av sjalvmord baseras pa polisens uppgifter och pa senare ar
aven uppgifter fran RMV (Rattsmedicinalverket). | de fall Transportstyrelsen saknar underlag
for att bedéma att det med mycket stor sannolikhet ror en sjalvmordshandelse, klassificeras
den som en olyckshandelse.

4.5 Omkomna och allvarligt skadade inom
lufttransport

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

Antalet omkomna inom lufttransport under 2015 var sex personer, mot en enda
aret innan. Antal allvarligt skadade uppgick till tva personer 2015, en minskning
frAn sex personer aret innan och det lagsta vardet under den senaste tioarspe-
rioden. Samtliga omkomna och allvarligt skadade var inom privat-, segel- och @
skarmflyg. Inget haveri med ett kommersiellt flygplan har intraffat under den stude-

rade perioden. Antalet dddade och skadade inom luftfarten ar sma tal med mycket
stora variationer mellan aren, men utvecklingen de senaste aren har uppfyllt malet
om fortldpande minskning av dédade och skadade.

112



Malet om fortlépande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet dédade 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 anta-
let omkomna ar 0 och malet for 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 ar redan mycket sma, men varierar kraftigt om det intraf-
far en allvarlig olycka med ett flygplan med nagra personer ombord. De stora variationerna
forsvarar tolkningen av bade basvéarde och mal.

Tabell 4.5.1: Omkomna och allvarligt skadade inom luftfart 2006 — 2015 (preliminart for 2015) och mal fér 2020.
Linjeflyg respektive allmanflyg.

Omkomna - Omkomna - Allvarligt ska- Allvarligt ska-

linjeflyg allmanflyg dade - linjeflyg dade - allméan-

flyg

Basvarde (snitt 2006—2008) 0 7 0 16
2009 0 3 0 17
2010 0 2 0 14
2011 0 3 0 11
2012 0 12 0 19
2013 0 5 0 9
2014 0 1 0 6
2015 0 6 0 2
Snitt 2013-2015 0 4 0 6
2020 (mal) 0 0 0 3
avstand till mal, personer 0 4 0 3
avstand till mal, procent 0 100 0 47

Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.
2015/103)

Antal omkomna i luftfarten varierar mycket éver aren, sedan 2006 mellan 1 och 12 omkomna
per ar (Tabell 4.5.1). Samtliga omkomna sedan 2006 &r inom allmanflyget. Genomsnittet for
omkomna de tre senaste aren var 4 personer, att jamféra med basvardet pa 7 (genomsnitt for
aren 2006-2008, Figur 4.5.1). Med malet om fortldpande minskning av antal dédade och ska-
dade sé &r utvecklingen i ratt riktning. Aret 2014 var ett mycket ljust ar for flygsékerheten med
endast en omkommen medan antal dédade 2015 var 6 personer. Malet, sdsom Trafikanalys
tolkat det, med noll omkomna ar 2020 ar mycket ambitidst och kommer krava insatser dar
olyckorna sker: i det sa kallade allmanflyget.
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Figur 4.5.1: Omkomna i lufttransport, basvarde, utfall och mal.

Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.
2015/103)

Aven om déds- och skadetalen inom luftfarten kan se l&ga ut i jamforelse med de andra trafik-
slagen 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 flyg-
verksamheten, orsakat en stor del av dodsfallen och de allvarliga skadorna. | stort sett alla
dodsfall sker inom privat eller sportbetonad luftfart. Transportstyrelsen har ingen uppféljning
av alder och kén hos de omkomna eller skadade men majoriteten av dem som skadas och
omkommer ar man.

I linjeflyget har ingen omkommit pa svensk mark under perioden fran 1995 da tillgangliga tids-
serier borjade. Ar 2005 intraffade dock en stor olycka med ett SAS-plan péa Linate-flygplatsen i
Milano, da 110 personer omkom pa marken. Under perioden 2006 — 2015 omkom totalt 53
personer i luftfarten till dvervagande del inom privatflyg (38 procent), ultralatta plan (25 pro-
cent) och bruksflyg (15 procent) (Figur 4.5.2). Under perioden 2006 — 2015 har skarmflyg statt
for hela 59 procent av de allvarligt skadade i luftfarten. Malen fér 2020 kan knappast nas utan
betydande forbattringar inom de mest olycksdrabbade delarna av allmanflyget.
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Figur 4.5.2: Omkomna i lufttransport, andel av totalt omkomna i olika slags farkoster, totalt &ren 2006-2015.
Kalla: Transportstyrelsen (2015a) samt for 2015 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr.
2015/103)

Anm: Linjefart, skolflyg, hangflyg och ballong hade under visad period noll omkomna.

Som framkommer ovan 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 inrattade 2014 ett Allmanflygsakerhetsrad, 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 amator-
byggda luftfartyg. | begreppet ingar aven fallskarmshoppning, sj6flyg, avancerad flygning och
firmaflyg. Tanken med radet ar att ta fram nya malpreciseringar under det transportpolitiska
hansynsmalet om bland annat sédkerhet, som ar anpassade till allmanflygets forutsattningar
och behov. Tanken ar att utveckla strategier for att borga for tillracklig sdkerhet inom allman-
flyget, samtidigt som man inte vill begransa medborgare fran att utéva ett fritidsintresse.

Under 2014 blev det tydligt att drénare (obemannad radiostyrd flygfarkost) blivit ett vaxande
problem fér flyget. Amnet fick sarskild uppmarksamhet 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.8? For att framfora en dronare kravs tillstand fran Trans-
portstyrelsen och for att flyga den i narheten av en flygplats kravs ocksa ett sarskilt tillstand
fran flygtrafikledningen (eller motsvarande) vid varje enskilt tillfalle.%?

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

82 hitp://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=103&artikel=6036836

8 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/L uftfartyg-och-luftvardighet/Obemannade-luftfartyg-

UAS/? t id=1B2M2Y8AsaTpgAMY7PhCfg%3d%3d& t g=dr%c3%b6nare& t tags=langu-

age%3asv& t ip=193.182.52.35& t hit.id=TS Externwebb Models Pages StandardPage/ 43080b54-b0e6-
436e-9bcc-52903e60e104 _sv& t hit.pos=2
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4.6 Begransad klimatpaverkan

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

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter fortsatte att minska under
2015. Inom vagtrafiken, som star for det mesta av utslappen, fortsatte utveckl-
ingen mot allt energieffektivare fordon, men i en lagre takt an tidigare ar. Leve-
ranserna av fornybar diesel och biogas fortsatte att 6ka, och star fér en vaxande
del av transportsektorns energianvandning. Elanvandningen inom vagtrafiken
Okar ocksa, om an fran mycket laga nivaer. Pa langre sikt syns ingen tendens till
effektivisering genom &verflyttning till mer energieffektiva trafikslag, och inga
tecken pa minskande transportbehov kan heller markas. Utvecklingen gar i ratt
rikining, men inte sa snabbt att det ar troligt att féreslagna utslappsmal kommer
att nas i tid.

Trafikanalys tolkar preciseringen sa att transportsektorn bidrar till miljdkvalitetsmalet Begran-
sad klimatpaverkan om utslappen av vaxthusgaser fran transporter sjunker under den niva de
hade 1990, och darefter fortsatter minska i en sadan takt att féreslagna utslappsmal kan nas.
Energieffektiviteten ska beskrivas genom att folja energianvandningen per transportarbete for
olika trafik- och transportslag, men ocksa genom att folja effektivisering pa systemniva genom
overflyttning till energieffektivare trafikslag, och genom utveckling av ett transportsnalt sam-
halle. 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, dels att det
finns tillgang till sddan mangd fossilfri energi att transportférsérjningens behov kan tackas. Ef-
tersom de inhemska utslappen av vaxthusgaser fran transporter domineras av vagtrafiken, ag-
nas denna sarskilt fokus i maluppféljningen.

De nationella utslappen av vaxthusgaser fran transporter har under 2015 fortsatt att minska
nagot (Figur 4.6.1). Takten i minskningen har dock avtagit jamfért med de senaste aren. Ut-
vecklingen ligger inte i nivd med den bana som skulle kravas for att nd en minskning av vag-
trafikens utslapp med 35 procent till ar 2020 (streckade linjen i Figur 4.6.1), som foreslogs av
utredningen for fossilfri fordonsflotta (SOU 2013:84). Daremot ligger de totala inhemska ut-
slappen annu i niva med en linjar utvecklingsbana fran 2010 med sikte pa nollutslapp ar 2045
(réda linjen i Figur 4.6.1), vilket ar den foéreslagna ambitionen i Miljomalsberedningens delbe-
tankande (SOU 2016:21). De tre senaste aren har dock utvecklingen inte varit tillrackligt
snabb i férhallande till den malséattningen heller.

Energimyndigheten beraknar arligen andelen férnybar energi av den totala energianvand-
ningen inom transportsektorn, men berakningarna avseende ar 2015 ar annu inte klara. Ef-
tersom leveranserna av fornybara branslen, framst biodiesel och biogas, har 6kat under aret
star det dock klart att det skett en 6kning av den férnybara andelen jamfért med 2014, da den
beraknades till 18,7 procent (Energimyndigheten 2015b). | denna berakning ingar férnybar el
till bantrafik, samt att vissa férnybara branslen, som producerats fran avfall, réknas dubbelt.
Trafikanalys uppskattar att vardet for ar 2015 kommer att ligga pa drygt 20 procent, vilket ar
10 procent 6ver EU:s malsattning om 10 procent férnybar energi i transportsektorn vid 2020. |
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detta avseende intar Sverige en sarstallning i jamférelse med évriga Europeiska lander, som
genomgaende har lagre andelar férnybar energi inom transportsektorn (Wigren, Tirfing et al.
2016).
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Figur 4.6.1: Transportsektorns utsldpp av vaxthusgaser (miljoner ton CO2-ekvivalenter) 2005 — 2015 jamfort
med 1990. Observera att varden for 2015 ar preliminara prognoser baserade pa tillganglig statistik. Den streck-
ade linjen i diagrammet indikerar den utvecklingsbana med minskade utslapp fran vagtrafiken som skulle kra-
vas for att nd en minskning av utslappen med 35 procent fran ar 2010 till & 2020. Den réda linjen visar en linjar
utveckling fran 2010 med sikte pa nollutslapp fran inrikes transporter ar 2045.

Kalla: 1990 — 2014 (Naturvardsverket 2015a, b). 2015 ars varden fran (Trafikverket 2016l) samt egna berakningar
baserade pa underlag fran Transportstyrelsen avseende luftfartens utveckling (Transportstyrelsen 2016a) och
forandringar i total bruttodraktighet for anlépande fartyg (Trafikanalys 2016k). Jarnvagstrafikens utslapp har
antagits vara ofdrandrade jamfort med 2014.

Uppgifterna i Figur 4.6.1 om vaxthusgasutslapp 2015 bygger pa Trafikverkets modellberak-
ningar for vagtrafiken, och pa preliminara berakningar fér évriga trafikslags utslapp baserade
pa underlag fran Transportstyrelsen rérande luftfarten (Transportstyrelsen 2016a) och pa Tra-
fikanalys egna uppgifter om utvecklingen av trafiken inom sjofarten (Trafikanalys 2016k). Sta-
tistik Over de totala bransleleveranserna, som alltsa aven omfattar drivmedel for andra anda-
mal an transporter sasom arbetsmaskiner, visar att den totala leveransvolymen av flytande
drivmedel 6kade med ett par procent jamfort med féregaende ar. Samtidigt 6kade dock leve-
ranserna av férnybara drivmedel betydligt mera (se vidare avsnittet om vagtrafik nedan) vilket
inneburit att utslappen anda minskat.
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Figur 4.6.2: Drivmedelsleveranser under aren 1990 — 2015 (miljoner kubikmeter for de flytande branslen, re-
spektive miljarder normalkubikmeter fordonsgas) 8
Kalla: SPBI (2016).

Energieffektiviteten, eller egentligen energiintensiteten matt som energianvandningen per
transportarbete, ar en central indikator att folja. Under 2015 skedde inga storre forandringar i
energieffektivitet matt pa detta satt (Figur 4.6.3).
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Figur 4.6.3: Energieffektiviteten matt som kWh per transportarbete (personkilometer respektive tonkilometer).
Ett lagre varde innebdar en hogre effektivitet. 8

Kalla: Egna bearbetningar delvis baserade pa preliminara uppskattningar av energianvandning och transport-
arbete (Transportstyrelsen 2016a), (Trafikverket 2016l), (Trafikanalys 2016f, g).

84 Diesel och bensin omfattar &ven laginblandade kvantiteter med biodiesel och etanol.
85 Vardet for godstransporter pa vag inkluderar inte den energianvandning och det transportabete som utfors av
|atta lastbilar.
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Over en langre tidsperiod har energieffektiviteten dkat patagligt inom inrikesflyget, men den
positiva utvecklingen har avstannat de senaste aren. For vagtrafiken forbattras effektiviteten
langsamt, i takt med att effektivare fordon ersatter aldre och mer branslekravande bilar och
kollektivtrafikfordon. Jarnvagen, som till stor del drivs av el, har en mycket hogre energieffekti-
vitet bade avseende gods- och persontransporter. En éverflyttning mellan trafikslag skulle dar-
for kunna ha en snabbare positiv inverkan pa transportsystemets energieffektivitet, an den re-
lativt lAngsamma omstalining som en effektivisering av nytillkomna fordon innebar.

| Figur 4.6.3 ingér inte varken energianvandningen eller transportarbetet for latta lastbilar, ef-
tersom det saknas uppgifter om det transportarbete som dessa utfor. Uppgifter om de latta
lastbilarnas korstrackor visar dock att trafikarbetet och darmed utslappen fran latta lastbilar
Okat kraftigt sett 6ver en langre tidsperiod (Trafikanalys 2015f).

Jamfoért med 1990 har persontransportarbetet inom vagtrafiken 6kat kraftigt fram till 2014. Den
procentuella tillvaxten av persontransportarbetet inom bantrafiken ar stérre, men i absoluta tal
ar 6kningen tre ganger sa stor for vagtrafiken. Pa godstransportsidan har vagtrafikens inrikes

transportarbete 6kat, bade i absoluta tal, och som andel av det totala inrikes godstransportar-

betet for vagtrafik, bantrafik och sjéfart. Trafikanalys slutsats ar darfor att det inte skett nagon

energieffektivisering pa systemniva sedan de nya transportpolitiska malen faststalldes av riks-
dagen.
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Figur 4.6.4: Andelar av inrikes godstransportarbete (tonkm) for respektive trafikslag 1990 — 2014
Kalla: Trafikanalys (2015I).

Vagtrafik

De nationella utslappen av vaxthusgaser domineras av vagtrafiken, som stod fér ca 94 pro-
cent ar 2015 (se Figur 4.6.1). Darfor agnas ett sarskilt fokus i maluppféljningen at utvecklingen
inom detta trafikslag. Jamfort med ar 1990 ligger vaxthusgasutslappen fran vagtrafiken nagot
lagre. Det ar utslappen fran persontrafiken pa vag som minskat, medan utslappen fran tunga
och latta lastbilar sammanlagt ligger ca 20 procent over nivan fér 1990. Under de senaste
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aren har aven godstrafiken pa vag kunnat redovisa minskade vaxthusgasutslapp, framst tack
vare en 6kad andel biodrivmedel (se vidare avsnittet om férnybara drivmedel nedan).
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Figur 4.6.5: Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfért med ar 1990 (Index 1990=100).

Kalla: Egna bearbetningar av utslappsvarden fran foljande kéallor 1990 -2014 (Naturvardsverket 2015a), 2015 ars
varden fran (Trafikverket 2016l)

Sammantaget star personbilarna annu fér omkring tva tredjedelar av vagtrafikens utslapp av
vaxthusgaser, sa atgarder for att minska dessa utslapp ar av central betydelse for mojlighet-
erna att na preciseringen.

Forandringar i fordonsflottan

Under 2015 var antalet nyregistrerade personbilar 361 932 stycken. Det var en 6kning med
nara 12 procent jamfért med ar 2014, som i sin tur uppvisade en 6kning med omkring 11 pro-
cent jamfort med ar 2013 (Trafikanalys 2016c¢). Liksom de senaste aren dominerades nybils-
férsaljningen av dieselbilar, aven om andelen dieselbilar for tredje aret i rad minskade nagot
under 2015. Antalet salda elbilar uppgick under 2015 till 2 916 stycken, vilket ar mer an en for-
dubbling jamfért med aret innan. Aven elhybrider och laddhybrider ékade bland de nyregistre-
rade personbilarna, liksom gashybridfordonen. Samtidigt fortsatter antalet fordon anpassade
for etanol (E85) som drivmedel att minska i nybilsforsaljningen, och under 2015 saldes endast
1 370 stycken etanolhybrider (Trafikanalys 2016c). Sett till antalet fordon i trafik vid utgéngen
av aret sjonk andelen etanolfordon fran 5,0 procent 2014 till 4,9 procent ar 2015 (Trafikanalys
2016c).
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Figur 4.6.6: Nyregistrerade personbilar under aren 2006 — 2015, andelar fordelade efter drivmedel.
Kalla: Trafikanalys (2016c).

Personbilar som nyregistrerades under 2015 slappte i genomsnitt ut 127 g CO2 per km, jam-
fort med 132 g CO:2 per km ar 2014. Nya latta lastbilar registrerade under 2015 slappte i ge-
nomsnitt ut 173 g per km jamfért med 176 g CO2 per km ar 2014 (Trafikverket 2016e).

Tidigare hade Sverige det hdgsta koldioxidutslappet per kilometer for nya personbilar inom
EU. Under flera ar har Sverige narmat sig EU-snittet men under 2013 och 2014 6kade avstan-
det igen. Under 2014 lag Sverige pa 19:de plats bland de 27 EU landerna, avseende koldiox-
idsnalhet hos de nyregistrerade personbilarna. En bidragande forklaring till att den positiva ut-
vecklingen bromsat in ar att férsaljningen av bransletérstiga fyrhjulsdrivna bilar har 6kat igen
(Trafikverket 2016e).

Den genomsnittliga livslangden fér en personbil i Sverige ar 17 ar, vilket alltsd nu motsvarar
fordon med 1999 som inregistreringsar. Utskrotningen av aldre, torstiga fordon bidrar till en
Okad energieffektivitet i vagtrafiken.

Under 2015 var det ca 16,6 procent av de nyregistrerade personbilarna som uppfylide den mil-
jObilsdefinition som galler sedan den 1 januari 2013. Det var en marginell 6kning jamfért med
foregaende ar, da andelen var 16,5 procent (Trafikanalys 2016c). Den totala andelen miljéfor-
don i trafik vid utgangen av aret 6kade aven under 2015.
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Kalla: Trafikanalys (2016h) W25

Antalet miljéfordon i trafik har 6kat varje ar sedan de nya transportpolitiska malen antogs (Fi-
gur 4.6.7). Men det ar stora skillnader 6ver landet i hur stor andel av personbilarna som utgors
av miljéfordon. Det beror dels pa i vilken utstrackning fordonskdparna i respektive lan valjer att
kopa miljéfordon, dels pa hur snabb utbytestakten for fordon ar i olika Ian. Allra Iagst ar miljo-
fordonsandelen i Jamtlands lan, medan den hégsta andelen miljéfordon finns i Stockholms
Ian. Pa Trafikanalys webbplats for maluppféljningen finns uppgifter om antal och andel milj6-
fordon pa kommunniva (Trafikanalys 2016h).

Medan det sker ganska snabba férandringar av andelen fordon av olika typ inom nybilsregi-
streringen, sa sker férandringarna av det totala bestdndet langsammare. Under de senaste
aren har det anda hant relativt mycket med personbilsflottans sammansattning. Sedan ar
2009 har saval antalet som andelen bensinbilar i trafik minskat. Andelen har minskat fran ca
80 procent ar 2009 till drygt 63 procent forra aret. Andelen dieselbilar i trafik har under samma
period 6kat fran knappt 14 procent till nara 30 procent. Andelen etanolfordon tycks ha kulmi-
nerat runt ar 2013, med 5,1 procent, men har sedan dess sjunkit i och med att aldre etanolfor-
don nu avregistreras i hogre takt an nya etanolfordon registreras.

86 Diagrammet visar bade fordon som uppfyller den tidigare miljébilsdefinitionen (MB 2007) samt de som uppfyll-
ler den definitionen som géaller sedan 2103 (MB 2013). Kartan visar andelen miljéfordon (MB 2007 och MB
2013) av det totala antalet personbilar i trafik vid utgangen av 2015.
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Figur 4.6.8: Antal personbilar i trafik vid utgdngen av respektive ar, férdelat pa drivmedel.
Kalla: Trafikanalys (2016c).

Kollektivtrafikens fordon

Aven inom kollektivtrafiken anvands i allt hégre utstréckning fordon som ar anpassade for att
framféras med alternativa drivmedel. Enligt Svensk kollektivtrafiks miljo- och fordonsdatabas
FRIDA framférdes narmare 60 procent av kollektivtrafikens fordonskilometer med férnybara
drivmedel eller férnybar el under 2015 (Svensk Kollektivtrafik 2016a). Den storsta andelen kan
hanforas till biodiesel och biogas.
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Figur 4.6.9: Andel (procent) av det totala antalet fordonskilometer i kollektivtrafiken, som framforts med forny-
bara drivmedel eller férnybar el 2011 — 2015.

Kalla: Databasen FRIDA (Svensk Kollektivtrafik 2016a). OBS! Trafikbestallare har rapporterat avvikelser i nyck-
eltalen for &r 2011, 2012 vilket innebér att nyckeltalen for dessa ar inte ar helt tillforlitliga.
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Fornybara drivmedel

Under 2015 har leveranserna av biodiesel fortsatt att 6ka mycket kraftigt, medan etanolleve-
ranserna fortsatt att minska, bade som laginblandad etanol i bensin, och som E85 och ren eta-
nol. Det ar en vantad utveckling pa etanolsidan, eftersom andelen bensinfordon, och darmed
bensinleveranserna i stort minskar, samtidigt som nyforsaljningen av etanolhybrider nu i det
narmaste har upphért. Minskningen av E85 forsaljningen ar dock betydligt stérre an vad som
skulle forvantas enbart med hansyn till minskningen av antalet etanolfordon. Antalet etanolfor-
don minskade endast marginellt (0,2 procent) mellan 2013 och 2015, medan E85 forsalj-
ningen under samma period minskat med 45 procent. Det innebar att etanolfordonen i trafik i
betydligt hégre grad an tidigare har tankats med bensin. Den viktigaste forklaringen ar det
laga bensinpriset som inneburit att E85 branslet inte uppfattats som prisvart.

Biodieselleveranserna 6kade under 2015 med néra 27 procent jamfort med aret innan. Sedan
2010 har leveranserna av biodiesel mer an femdubblats. Under samma period har etanolleve-
ranserna forst 6kat, for att sedan minska sa att de nu uppgar till ungefar tva tredjedelar av ni-

van for 2010.

m Biokomponent i bensin (etanol och ETBE) = Ovrig etanol (i E85, ren etanol samt ED95)
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Figur 4.6.10: Leveranser av flytande férnybara drivmedel 2003 — 2015 (1000 kubikmeter).
Kalla: SCB (2016f) och Trafikanalys (2015n).

Leveranserna av fordonsgas lag under 2015 kvar nastan pa samma niva som aret innan. Men
biogasens andel av de totala leveranserna 6kade (SCB 2016h). Om hansyn tas till att bioga-
sen har ett nagot lagre energivarde an naturgas, stod biogasen for ca 79 procent av leveran-
serna av fordonsgas under 2015. Det ar en kraftig 6kning av andelen jamfort med 2014, da
motsvarande siffra var 60 procent. Det ar framférallt i Skane, Vastmanlands och Stockholms
Ian som biogasleveranserna 6kat, och leveranserna av naturgas minskat.
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Figur 4.6.11: Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter) 2000 — 2015.
Kaélla: SCB (2016h)

Elvagar

Personbilar kan stéllas om till eldrift genom att installera elmotorer och batterier. Fér tunga for-
don ar det dock svarare, eftersom batterierna med nuvarande teknik tar alltfér mycket plats
och vager for mycket for att fungera i praktiken. Det ar anda majligt att elektrifiera tunga fordon
i vagtrafiken, antingen med luftburna ledningar pa liknande satt som tradbussar, eller med
hjalp av nedgravda strdmskenor, som kan ladda eller driva fordon antingen i rorelse, eller i
samband med uppehall pa hallplatser eller busstationer. Under 2015 beslutade Trafikverket,
Vinnova och Energimyndigheten att tva projekt som tidigare beviljats stéd genom en innovat-
ionsupphandling ska bdrja byggas. Det galler dels en elvag pa E16 vid Sandviken, dels E-
Road Arlanda. Arbetet med byggnation av elvagen vid Sandviken inleddes i februari 2016.
Bada projekten ska genomfora tester fram till 2018 (Trafikverket 2016b).

Ovriga trafikslag

Bantrafik

Den svenska bantrafiken utgérs av jarnvag, sparvagn och tunnelbana. Energianvandningen
inom den svenska bantrafiken domineras av el, som uppgar till omkring 2,7 TWh per ar. Jarn-
vagstrafiken star for ungefar 90 procent av den elanvandningen (Energimyndigheten 2015b).

Till detta kommer en arlig dieselférbrukning pa ca 22 000 kubikmeter, vilket motsvarar ett
energivarde pa ungefar 0,2 TWh (Energimyndigheten 2015b). Det betyder att bantrafiken till
mer an 90 procent drivs av el. Nar Energimyndigheten skall uppskatta andelen férnybar energi
i transportsektorn utgar man fran aktuell svensk elmix under aret, da andelen férnybar energi
inom bantrafiken tas fram (Energimyndigheten 2015b).
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Under 2015 6kade persontransportarbetet matt som personkilometer inom jarnvagstrafiken
med 2,1 procent jamfort med féregédende ar, medan godstransportarbetet (tonkilometer) mins-
kade under samma period med 2,9 procent (Trafikanalys 2016f). Det innebar att jarnvagstrafi-
ken tappar andelar av godstransportarbetet, vilket inte ar 6nskvart ur energieffektivitetssyn-
punkt.

Sjofart

Den inhemska sjofarten star for en relativt liten del av vaxthusgasutslappen fran transportsek-
torn, men utslappen fran internationell sjoéfart &r det som dkat allra mest sedan 1990 (Figur
4.6.1). Det har funnits problem med att uppskatta sjofartens inhemska anvandning av brans-
len, bland annat eftersom dessa volymer ar sa sma i jamférelse med det som bunkras for utri-
kes sjofart, sa att det rdcker med att en liten del av branslet for utrikes trafik allokeras fel for att
det ska ge stora svangningar i statistiken fér den inhemska anvandningen. Energimyndigheten
bedriver ett arbete for att forbattra tillforlitigheten, och har bland annat tittat pa méjligheten att
utga fran uppgifter om fartygsrorelser (Energimyndigheten 2016).

Enligt den manatliga branslestatistiken som SCB producerar pa uppdrag av Energimyndig-
heten sjonk de totala branslevolymerna for utrikes bunkring under 2015 med nagra procent
j@mfort med aret innan. Det var framforallt eldningsolja nr 3 — 6 som minskade kraftigt, medan
leveranserna av eldningsolja nr 1 tvartom 6kade med nastan 60% (SCB 2016g). Det var en
forvantad utveckling med anledning av att Ostersjon samt delar av Nordsjén och Engelska ka-
nalen sedan 1 januari 2015 &r ett sa kallat SECA-omrade®’, med sérskilt héga krav pa laga
svavelutslapp.

Luftfart

Transportstyrelsens preliminara uppgifter for flygets energianvandning visar att inrikesflygets
energianvandning 6kade med ca 6,6 procent under 2015 jamfért med aret innan. Samtidigt
Okade persontransportarbetet enligt samma kalla med omkring 6,7 procent, vilket innebar att
en marginell energieffektivisering astadkommits inom inrikesflyget (Transportstyrelsen 2016a).
For utrikesflyget 6kade persontransportarbetet med 5,2 procent jamfér med 2014, och energi-
anvandningen med 4,4 procent, vilket innebar en effektivisering aven for dessa resor
(Transportstyrelsen 2016a).

Anvandningen av férnybara drivmedel inom flyget ar annu mycket begransad. Harom aret
Oppnade en tankstation for bioflygbransle vid kommunalt agda Karlstads flygplats (Karlstad
Airport 2014), och i december 2015 meddelade statliga Swedavia att de frdn och med 2016
skall genomféra samtliga tjansteflygresor med férnybart flygbransle (Swedavia 2015).

Energimyndigheten har i en rapport nyligen undersokt marknaden for biodrivmedel inom fly-
get, och kunde da konstatera att det finns ett stort intresse och att utveckling pagar. Det finns
dock annu inte nagon kontinuerlig eller storskalig tillverkning av férnybart flygbransle, utan
branslevolymerna tillverkas pa bestallining (Energimyndigheten 2015a).

En narmare genomgang av olika aktérers malsattningar och pagaende samt planerade verk-
samheter inom omradet férnybara branslen for luftfarten finns att Iasa i en nyligen publicerad
rapport fran Trafikanalys (2016e).

87 Sulphur Emission Control Area
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Styrmedel

Under aren har ett flertal styrmedel inforts for att paverka anvandningen av fossila brénslen
inom transportomradet. Bland de mer betydelsefulla kan ndmnas koldioxidskatten, supermiljo-
bilspremien, fordonskatten, skattebefrielsen for biodrivmedel samt EU:s krav pa energieffekti-
vare fordon. Har ber6rs nagra forandringar som skett under det senaste aret.

Koldioxidskatt och energiskatt

Koldioxidskatten infordes i Sverige redan den 1 januari 1991. Skatten har sedan dess hdjts i
ett antal steg. Alla héjningar har inte fatt genomslag pa priset pa drivmedel for konsumen-
terna, eftersom vissa héjningar sammanfallit med samtida sénkningar av energiskatt. Den
sammanlagda energi- och koldioxidskatten &r fran den 1 januari 2016 6 kronor och 30 6re for
en liter bensin av miljoklass 1, vilket &r en hojning fran 5 kronor och 85 6re per liter under
2015. Koldioxid- och energiskatten for en liter diesel av miljoklass 1 ar 5 kronor och 56 6re, vil-
ket &r en hojning med 51 6re jamfért med 2014. Foér diesel tillkommer ocksa en svavelskatt
som utgar fran branslets svavelhalt (Skatteverket 2016).

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 CO: per kilometer vid blandad kérning kan far ett bidrag p& 40 000 kronor. Aven foretag
kan fa ta del av supermiljébilspremien, men da beraknas storleken pa premien utifran hur
mycket dyrare fordonet ar an motsvarande fordon utan miljobilstekniken. Under 2014 utbetala-
des 2 935 miljébilspremier, varav drygt 90 procent till juridiska personer (féretag).

Utbetalningarna steg mycket kraftigt under 2015, da sammanlagt 8 766 premier utbetalades,
varav drygt 94 procent till juridiska personer. Sammanlagt utbetalades premier till en summa
av nastan 347 miljoner kronor under aret. For budgetaret 2016 ar 309 miljoner kronor reserve-
rade for supermiljobilspremier (Transportstyrelsen 2016d).

Fordonsskatten

Miljébilar, som uppfyller definitionen enligt vagtrafikskattelagen (SFS 2006.227), ar befriade
fran fordonsskatt under fem &r. Fordonskatten for nya bilar bestar av en grundavgift pa 360
kronor och darutover en koldioxidavgift som utgar fran fordonets utslapp av koldioxid vid blan-
dad kérning. Koldioxidavgiften ar 22 kronor per gram koldioxid utéver 111 gram (tidigare 120
gram). Fordon som ar anpassade for att framféras med fornybara branslen betalar en halve-
rad koldioxidavgift. Dieselbilar betalar darutdver sarskilda tillagg pa fordonsskatten.

Viss skattebefrielse for fornybara drivmedel

EU-kommissionen har godkéant Sveriges skattebefrielse av biodrivmedel till och med den 31
december 2018 for flytande drivmedel, och till och med den 31 december 2020 fér biogas som
drivmedel. Skattebefrielsen ar bara tillaten sa lange som Sverige kan visa att biodrivmedlen
inte 6verkompenseras i forhallande till de fossila drivmedel som ersatts. Regeringen har nyli-
gen foreslagit att 6ka befrielsen fran energiskatt for ett antal biodrivmedel. Férandringen be-
raknas trada ikraft 1 augusti 2016 (Finansdepartementet 2016).
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Tillvaxttakten av miljdvanligare personbilar

Tillvaxttakten av personbilar som kan drivas med ett alternativt bransle varit relativt blygsam
jamfort med utvecklingen mellan &ren 2008-2010. Aven om elbilar och laddhybrider har haft
en stor procentuell 6kning under de senaste tre aren ror det sig fortfarande om fa fordon i ab-
soluta tal. Istallet ar det bensin och dieselbilar som fortsatter att utgéra den absoluta majorite-
ten av de nyregistrerade personbilarna. Trots att flera ekonomiska styrmedel med syfte att
stalla om till mer energieffektiva personbilar satts in har forsaljningen av personbilar med alter-
nativa branslen gatt sakta och endast 3,2 procent av de nyregistrerade personbilarna 2015 var
el- eller laddhybrider.

Bade VTI och Transportforsknings-enheter (TRUM) publicerade under 2015 tva liknande stu-
dier baserade pa intervjuer och enkater med bilagare. Elbilen ses som dyr i inkdp och som ett
ekonomiskt risktagande eftersom man inte vet hur andrahandsvardet och méjligheten att byta
batteri kommer att se ut i framtiden. Elbilen anses inte heller leva upp till de behov och krav
som bilagaren efterfragar och dessa brister kompenseras inte pa nagot annat satt &n att den
upplevs som positiv for miljon (Bern 2015). En studie som genomférdes av VTI ger ett lik-
nande resultat. Respondenterna haller med om att miljén ar viktig, men laga koldioxidutslapp
hamnar langt ner pa listan av efterfragade egenskaper. Generellt sett &r respondenterna inte
heller beredda att betala sarskilt mycket mer fér en bil som kan drivas med alternativa brans-
len (VTI 2015).

Sammantaget innebar resultaten att elbilen fortfarande upplevs som dyr, trots att den gynnas
av supermiljébilspremien och ar skattebefriad i fem ar. Det respondenterna framfor oro for ar
det framtida andrahandsvardet nar bilen ska séljas, nagot som inte paverkas av de styrmedel
som ar gallande idag. Att endast 6 procent av elbilarna och laddhybriderna, saldes till privat-
personer under 2015 ger en tydlig signal om att det &r en ekonomisk risk som fa hushall ar vil-
liga att ta.

Att det i forsta hand ar foretag som ar intresserade av att kdpa nya bilar som kan drivas med
alternativa branslen behdver i sig inte vara problematiskt eftersom dessa fordon forvantas
kunna na privatbilisterna via andrahandsmarknaden. Daremot blir det problematiskt om det
inte finns nagon efterfragan fér de begagnade bilarna heller. Detta verkar fallet for gasbilar,
vilket resulterar i ett att ett stort antal gasbilar avregistreras arligen med motiveringen att de
avregistreras till utland. Utvecklingen har varit tilltagande under de senaste fem aren och un-
der 2015 avregistrerades 1 560 gasbilar till utland, vilket ska sattas i relation till 5 119 nyregi-
strerade gasbilar under 2015. Forséljningen utomlands paverkar saledes tillvaxtakten av gas-
bilarna patagligt. Utvecklingen far aven ses som att det inte finns nagon stérre efterfragan av
gasbilar dven fast de ar begagnade och darmed billigare (Trafikanalys 2016i).

For de olika versionerna av elbilar &r utvecklingen inte lika entydig. Daremot ar avregistrering
till utland den vanligaste avregistreringsorsaken for elbilar och elhybrider. | absoluta tal rér det
sig dock om tamligen fa fordon i dagslaget. Daremot avviker laddhybrider fran de dvriga tva
sorterna av elbilar. Dessa ar dock sa pass nya pa marknaden att avregistreringsorsaken bara
kan urskiljas for det senaste aret. Under 2015 avregistrerades 305 laddhybrider, 289 av dessa
hade avregistrering till utland som orsak. Jamfért med nar gasbilar var relativt nya pa mark-
naden har laddhybriderna en betydligt storre andel avregistreringar av det totala antalet bilar i
trafik (Trafikanalys 2016i). Eftersom det bara finns uppgifter for 2015 gar det inte att peka pa
nagon trend, men utvecklingen framdéver bor foljas noga. Fortsatter bortfallet av laddhybrider i
samma takt finns risken att tillvaxttakten hammas. Eftersom dessa bilar omfattas av supermil-
jObilspremien innebar det att de 289 laddhybriderna som saldes till utland 2015 var subvent-
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ionerade med totalt 11, 5 miljoner kronor. Avregistreringarna av samtliga alternativdrivmedels-
bilar till utland riskerar aven att forsvara for utvecklingen av bilparksmodeller, vilket pa sikt kan
leda till att prognoser och skattningar av den framtida bilparken kan komma att dverskatta det
framtida antalet miljobilar.

Det kan darmed finnas ett behov av att bade se 6ver andrahandsmarknaden for alternativdriv-
medelsbilar i Sverige, och méjligheten att gynna dessa bilar med andra styrmedel an endast
ekonomiska. De subventioner som finns idag forefaller i forsta hand att forma foretag att kdpa
en el- eller laddhybrid, medan hushallen valjer bort dessa bilar. Fragan ar om privatpersoner
kommer vara mer intresserade av att kdpa begagnade elbilar istéllet. Fér gasbilens del forefal-
ler efterfragan pa andrahandsmarknaden var tdmligen svagt, annars hade rimligtvis inte lika
manga bilar avregistrerats till utland. Aven om begagnade elbilar &r billigare &n en ny kvarstar
den ekonomiska risken fér ett kommande batteribyte och ett osakert andrahandsvarde. Aven
de upplevda bristerna finns kvar, vilket tycks vaga tungt nar hushallen valjer bil. Det ar darfér
av yttersta vikt att fortsatta utveckla styrmedel som gynnar utvecklingen av alternativdrivme-
delsbilar sa att dessa kan kompensera for de tillkortakommanden och osakerhetsfaktorer som
dessa bilar kan medféra for agaren

4.7 Ovriga miljokvalitetsmal och minskad
ohélsa

Preciseringen lyder: Transportsektorn bidrar till att det évergripande generationsmalet for miljo
och ovriga miljokvalitetsmal nas samt till 6kad héalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for méjligheterna att na uppsatta mal.

Transportsektorns grundlaggande negativa inverkan pa miljokvalitetsmalen ba-
lanseras inte av de begransade atgarder som satts in. Transportsystemets bar-
rireffekter kvarstar. Antalet artrika vagkanter 6kar men det ar oklart om det ar en
verklig férandring eller en féljd av inventeringsverksamheten. Fler [Ander ansluter
sig till konventionen om barlastvatten, men den har &nnu inte efter 12 ar tratt i B
kraft. Utslappen av kvavedioxid 6kar med antalet dieselbilar. Antalet invanare @
som paverkas av trafikbuller 6kar i takt med urbaniseringen. Den nara tillganglig-

heten ar svarbedémd men Okar troligtvis mest till foljd av 6kad urbanisering. De
negativa halsoeffekterna av férorenande utslapp ar jamforbara med de direkta
trafikskadorna, och de positiva effekterna av aktiva transporter kan inte uppvaga
det. En positiv trend ar att de férsurande utslappen minskar nar nu svaveldirekti-
vet tratt i kraft. Bedomningen ar densamma som féregaende ar.

De nationella miljokvalitetsmalen beskriver det tillstand i den svenska miljon som miljéarbetet
ska leda till. De miljokvalitetsmalen som har baring pa de transportpolitiska malen ar:

e  Ettrikt vaxt- och djurliv
e Bara naturlig férsurning
e  Frisk luft

e God bebyggd milj6
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Malets precisering anger ocksa att transportsektorn ska bidra till 6kad halsa. | maluppfolj-
ningen har vi valt att under relevanta miljokvalitetsmal beskriva de halsopaverkande effekterna
fran transportsektorn. Aven transportsystemets méjligheter att bidra till 5kad halsa genom ak-
tivt resande beskrivs. Trafikverket arbetar med att utveckla en indikator for transportsystemets
paverkan pa halsa som bygger pa mattet DALY (disability-adjusted life years), eller funktions-
justerade levnadsar (Trafikverket 20161) DALY ar ett matt utvecklat av WHO och &r en sam-
manvagning av fortida dédsfall och nedsatt halsa (WHO 2016).

Ett rikt vaxt- och djurliv

Sverige har inom FN:s konvention for biologisk mangfald atagit sig att bevara och nyttja den
biologiska mangfalden pa ett hallbart satt. Inom miljokvalitetsmalet for ett rikt vaxt- och djurliv
ryms transportsystemets paverkan pa den biologiska mangfalden pa flera stallen. Det handlar
dels om nyttjande av naturresurser genom ballastuttag och dels om hur transportsystemet
fragmenterar landskapet samt paverkar biotoper for hotade arter.

Direkta och indirekta intrdng i naturmiljon

Transportsystemet och dess infrastruktur gor intrdng i naturliga och manskligt praglade ekosy-
stem och landskap. Omkring 1,2 procent av Sveriges yta tacks av transportsystemets infra-
struktur (SCB 2010b). Transportsystemets infrastruktur maste ocksa underhallas med
material, och det innebar ytterligare indirekta intrang och markansprak. Leveranserna av sa
kallad ballast (grus, sand, moran och krossat berg) 6kade under 2014 med 600 000 ton jam-
fort med aret innan till totalt 77 miljoner ton (SGU 2015). Ballast ar den storsta ravaran som
utvinns i landet, eftersom den utgér huvudkomponenten i asfalt och betong, och aven anvands
som fyllnadsmaterial och jarnvagsmakadam. 56 procent av ballastuttaget gick under 2014 till
vagandamal. Ytterligare 14 procent anvandes till betong, som till betydande del ocksa hamnar
i transportinfrastrukturen (Figur 4.7.1).

Ovrigt
16%
Betong
14%

| Fylinad
14%

Figur 4.7.1: Leveranser av ballast under 2014, andelar férdelade pa &ndamal. Det totala uttaget uppgick till 77
miljoner ton.
Kaélla: SGU (2015)

Vagar och jarnvagar skapar barriarer och hinder samt fragmenterar landskapet. Men har finns
ocksa mojligheter att bidra till positiva effekter fér vaxt- och djurliv. Vagkanter, bangardar,
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grustakter och andra miljder skapade av manniskan kan vara de viktigaste biotoperna for ho-
tade och rodlistade arter.

Artrika infrastrukturmiljoer

Under det senaste seklet har den svenska naturen genomgatt omvalvande férandringar.
Manga artrika miljoer i det traditionella jordbrukslandskapet har minskat i areal. Betesmarker
och slatterangar har minskat och manga arter som trivs i dessa miljéer har blivit ovanliga och
riskerar att forsvinna helt. Samtidigt har de sa kallade infrastrukturbiotoperna kraftigt brett ut
sig. Vagrenar, vagslanter och banvallar ar exempel pa infrastrukturbiotoper som liknar arter-
nas ursprungliga biotoper och fungerar som komplement eller helt ersatter den hotade artens
livsmiljo. Ett exempel ar dngsgentiania som i princip férsvunnit helt fran ursprungliga slatter-
och betesmarker men som istéllet har blivit vanlig langs vagar, skogsbilvagar och kraftled-
ningsgator (CBM 2009). Utan dessa alternativa biotoper skulle arten férmodligen vara utddd i
stora delar av landet.

Enligt Trafikverkets leveranskvalitet for miljé och halsa &r ett mal fér naturmiljon att undvika
biotopforlust vid infrastrukturprojekt samt att skota, utveckla och tillféra artrika infrastrukturmil-
joer (Trafikverket 2016g). Vid alla infrastrukturprojekt ska paverkan pa miljon beskrivas med
miljdkonsekvensbeskrivning eller miljdbeskrivning. Detta ar dock inte tillrackligt enligt Trafik-
verkets egna ekologer och experter som menar att det formella skyddet inte racker till for att
skydda sma biotoper som kan ha stor betydelse fér en hotad art (Lindqvist 2016). Artrikedo-
men kan dessutom hotas aven vid ombyggnad och skoétsel av de befintliga vagarna om det
gors pa fel satt.

Det ar dock svart att fa en overblick dver vagnatets och jarnvagsnatets artrika miljéer som
maste skotas for att underhalla artrikedomen och foérhindra att invasiva arter etableras. Inven-
teringar av vagkanter och banvallar samt sammanstalining av faltmaterial ar resurskravande.
Efterféljande atgardsarbete och skotsel kostar ocksa mycket pengar. Enligt Trafikverket ar an-

delen vagkant som har férhojda naturvarden ca tva till fem procent av det totala vagnatet
(Lindqvist 2016) (Se

131



Tabell 4.7.1). Detta kan jamforas med Trafikverkets egna miljémal om att 10 procent av infra-
strukturen for vag och jarnvag ska ha héga varden for den biologiska mangfalden (Lindqvist
2015). Skotselstatusen for identifierade artrika vagkanter ar i dagslaget okant.

| Trafikverkets region vast®® har man under ett antal ar drivit ett projekt om artrika vagkanter.
Antalet artrika vagkanter har 6kat med 310 procent mellan 1995 och 2015. Vaglangden som
klassas som artrik vagkant har 6kat med 700 procent samma period. De stora 6kningarna vi-
sar att det finns stor potential att hitta varden men att man maste inventera mer.

Nationellt utfor Trafikverket en rad atgarder for att skéta och underhalla artrika vagkanter. Un-
der 2015 har totalt 40 atgarder som riktat sig mot artrika véagkanter genomforts. Aret innan ut-
fordes 35. Dessutom har 69 alléer langs det statliga vagnatet varit foremal fér nagon typ av
atgard, och 43 aret innan. Trafikverket har tidigare beraknat det totala antalet alléer i behov av
atgarder till 1 769 stycken, och att sammanlagt omkring 400 mil vagstracka skulle behdva at-
gardas for att upprétthalla artrika vagkanter. Atgardsbehovet ar dock svarbedémt eftersom in-
venteringen av vagnatet ar resurskravande.

88 Hallands, Varmlands och Vastra Gétalands 1an
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Tabell 4.7.1: Andel vagkant med férhdjda varden ur artrikedomshéanseende.

Véaglangd, statlig (km)  Andel vagkant med Stracka vagkant med

forndjda varden (%) forhojda varden (km)
Region vast 21723 3,6 652
Nationellt 98 500 2-5 1970 -4 925

De oftillrackliga kunskaperna om samhallsekonomiska kostnader for férluster av naturvarden
samt kompensationsatgardernas effekter och kostnader exemplifieras av forskningsprogram-
met TRIEKOL. Dar studerar man bland annat hantering av biotopskydd i infrastrukturprojekt
och har foreslagit inrattande av icke-férhandlingsbara biotoper”, dar sma, kansliga biotoper
med hdga, oersattliga varden istallet helt bor undvikas utan rimlighetsavvagning. Dessa bioto-
per ska vara arealsmassigt begransade, valdefinierade och lattidentifierade, svarrestaurerade
samt viktiga for artbevarande (Trafikverket 2015e).

Invasiva arter

En annan typ av miljéeffekt som alla slags transporter kan bidra till ar paverkan pa den biolo-
giska mangfalden genom spridning av invasiva arter. Med invasiva arter menas frammande
arter som kan hota biologisk mangfald, manniskors halsa eller ekonomiska varden om de in-
troduceras utanfor sitt nuvarande eller historiska utbredningsomréade.

Av de totalt 388 invasiva arterna i Sverige finns cirka 150 inom ruderatmarker, det vill sdga ve-
getationsfattig mark som ar den vanligaste miljon inom infrastruktur (CBM 2015b). | vagrenar
och banvallar sprids invasiva arter vanligtvis spontant pa grund av gynnsamma miljoer eller
med slatterredskap. Spridningen utgér ett hot mot den biologiska mangfalden eftersom de
tranger undan rédlistade och hotade arter. Vid anlaggning av ny vag kan invasiva arter spridas
med jord-, grus- och sandmassor. Trafikverket har identifierat sex invasiva arter som ar extra
problematiska langs vagrenar och banvallar. Dessa arter ska bekdmpas genom anpassad
skotsel och sa att spridning till nya omraden undviks.

Internationellt sprids invasiva arter framst med fartyg och da i barlastvattnet. Ett exempel ar
den svartmunnade smdrbulten som etablerat sig i Ostersjén och dar trdnger undan andra bot-
tenlevande fiskar. Att den svartmunnade smérbulten tagit sig till Ostersjén beror pa att den
foljit med barlastvatten (Havs- och vattenmyndigheten 2015b). En internationell konvention for
att forhindra spridning av arter via barlastvatten togs fram redan 2004, men trader inte i kraft
forran den antagits av s& manga lander att det motsvarar minst 35 procent av varldens totala
tonnage. | mars 2016 ratificerades konventionen av Belgien och efter IMO:s berakningar ar
det nu 49 lander som motsvarar 34,89 procent av tonnaget. Konventionen trader i kraft 12 ma-
nader efter att kriterierna ar uppfyllda och kan darfor tidigast trada i kraft under 2017 (IMO
2016).

Vandringshinder och barriareffekter

Nar transportsystemet, framst vagar och jarnvagar, moéter ekosystemen paverkas djurlivet pa
flera satt. Det kan handla om barriareffekter som kan leda till fragmentering, vandringshinder
eller trafikolyckor. En modern infrastruktur med god landskapsanpassning maste uppvisa en
tillrackligt stor permeabilitet for faunan — inte bara i vattendrag utan dven pa land. Att skilja for-
donstrafik fran den vilda faunan ar dessutom en viktig atgard for att hoja trafiksakerheten och
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minska dddligheten hos djur. Det géller inte bara sallsynta och hotade djur utan &ven vanligt
klowvilt.

| en bristanalys av infrastrukturens permeabilitet®® har &lg anvéants som paraplyart (CBM
2015a). Att algen anvands som paraplyart innebar att man antar att det som utgér vandrings-
hinder och barriarer for alg sannolikt ocksa ar ett problem for andra kldvviltarter. Dessutom tja-
nar atgarder som anlaggs for alg aven andra kldvviltarter samt rovdjur.

Barriareffekten beraknas utifrén en rad olika faktorer som bade avskracker och hindrar djuren
fran att korsa en vag eller en jarnvag. Med hjalp av exempelvis antal och hastighet av fordon,
forekomst av viltstdngsel, mittracken och andra fysiska hinder, antal spar och koérfalt med
mera raknas barriarpaverkan fram. | bristanalysen klassificeras 13 procent av det statliga vag-
natet och 51 procent av jarnvagsnatet som en potentiell barriar for kidvvilt. De flesta vag- och
jarnvagsbarriarerna har trafikvolymer pa 4 000 — 10 000 fordon per dygn respektive 40 — 80
tag per dygn.

Langs de utpekade barridrerna finns minst 4 457 broar enligt utdrag fran brodatabasen 2011
(BaTMan) (CBM 2015a). Broar kan vara potentiella passager men maste granskas och bedo-
mas for att raknas in som en atgardseffekt. De vag- eller jarnvagsbarridrer som aterstar efter
att hansyn har tagits till effekten av broar utgor infrastrukturens permeabilitetsbrist. | CBM:s
bristanalys (2015a) uppnar vag- och jarnvagsnatet tilsammans en total nationell permeabilitet
pa drygt 18 procent. Dock ar sammanstallningen av vagarnas och jarnvagarnas permeabilitet
preliminar eftersom inte alla broar har kunnat granskas. Detta gor att permeabilitetsbristen for-
modligen underskattas.

Trafikverket arbetar fortldpande med att atgarda strackor i vag- och jarnvagsnatet som har
brister. Atgardstakten &r dock l&g i férhallande till de identifierade problemen, och har sa varit
under manga ar. Manga vandringshinder uppstar dessutom utanfor det statliga vagnatet, ex-
empelvis nar skogsbilvagar anlaggs ovarsamt eller med bristande hansyn.

Enligt Trafikverkets atgardsuppféljning atgardades under forra aret 43 vandringshinder for fisk
(29 aret innan), och det anlades 16 utterpassager (54 under 2014) samt tre passager for grod-
djur (tre under 2014). Inga atgarder utférdes for kidvdijur, vilket inte heller skedde under de tva
foregaende aren. | foérhallande till de atgardsbehov som tidigare identifierats ar atgardstakten
mycket lag.

Trafikolyckor med vilt och ren

Under de senaste aren har antalet rapporterade trafikolyckor®® pa vag med vilt och ren varierat
enligt

8 Med permeabilitet menas har i vilken utstrackning infrastrukturen &r passerbar for vilt. Om infrastrukturen in-
nebar vandringshinder finns alltsa en bristande permeabilitet.

% Enligt jaktférordningen 40 §, ska olyckan rapporteras till polisen om man krockar med bjérn, varg, lo, jarv, ut-
ter, alg, radjur, hjort, vildsvin, mufflonfar samt 6rn.
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Tabell 4.7.2. Olyckorna innebér 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 har minskat i antal.
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Tabell 4.7.2: Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt och ren under perioden 2010 — 2015. Varden fran
Nationella viltolycksradet for 2010 — 2015, samt Trafikverkets uppgifter for 2015 avseende bade vag- och jarn-
vagsolyckor. Nationella viltolycksradets statistik har inte med alla rapporterade viltolyckor fran bantrafiken.

Djurart 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2015
vag och
jarnvag

Bjorn 9 3 7 6 5 9 10

Dovhjort 805 889 1167 1323 1702 1940 2040

Jarv 2 0 1 2 1 3 3

Kronhjort 246 311 301 351 303 318 377

Lo 27 28 26 40 23 26 29

Mufflonfar 0 1 1 2 4 3 3

Radjur 36 107 30 654 34 866 35552 35320 36513 38290

Utter 6 12 8 29 17 30 30

Varg 10 10 20 9 12 13 15

Vildsvin 2 445 2647 4198 3551 3714 4228 4 478

Alg 7227 5994 5963 5771 5037 4914 5849

Orn 11 7 13 11 9 8 72

Ovriga djur 580 395 357 297 218 184 332

Ren 1802 2038 2161 1827 763 1016 1016

Summa: 49 277 42 989 49 089 48 771 47 128 49 205 51 528

Kalla: Trafikverket (2016m) och Nationella viltolycksradet (2016)

For att fa storre forstaelse for hur viltolyckorna paverkar biologisk mangfald och artens éver-
levnad kan man ta hansyn till populationsstorlekarna. Av

Tabell 4.7.3 framgar att for alla klovvilt utom radjur utgér trafikskador pa vag eller jarnvag end-

ast nagra procent.

Tabell 4.7.3: Andel skadade/dédade pa vag och jarnvag i forhallande till uppskattade populationer

Viltslag

Alg
Radjur
Dovhjort
Kronhjort

Vildsvin

Skattad po- Andel do6-

pulation dade/skadade i

2014/2015 trafiken 2015 (%)
220 000 2,6
307 000 12,5
201 000 2,0

22 000 1,7

150 000 3,0

Kalla: Jagareférbundet (2016)

For varg och lo ser det ut pa liknande satt, ca tre procent av populationerna skadas eller do-

das i vag- och jarnvagstrafiken varje ar (Viltskadecenter 2015a, b)
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Bara naturlig férsurning

Transportsystemet bidrar till utslappen av férsurande amnen. Det handlar i férsta hand om
kvaveoxider och svaveldioxid. Jamfort med borjan 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. Nar det galler den inhemska vagtrafikens utslapp av
kvaveoxider beraknar Trafikverket att de minskade med 7 procent 2015 jamfoért med aret in-
nan (Trafikverket 2016l). Trafikverkets berdkningar av utslappen utgar inte fran de utslapps-
varden som fordonstillverkarna redovisar i enlighet med féreskrivna tester, utan fran varden
som battre ska motsvara verkliga utslapp fran mer realistiska kdrcykler. Berakningarna kom-
mer darfor inte att paverkas i sa stor utstrackning av de missférhallanden som avsléjades un-
der 2015 betraffande Volkswagengruppens manipulerade testvarden.

Utslappen av kvaveoxid fran internationell sjofart ar daremot vasentligt hdgre nu an 1990, till
foljd av en 6kad globalisering av ekonomin. Sjéfartens kvaveoxidutslapp har dock minskat
varje ar sedan 2009, vilket delvis kan férklaras av den svaga konjunkturen (Figur 4.7.2). Arbe-
tet med att etablera Ostersjon som ett NECA-omrade®' och darmed fa till stand strangare ut-
slappskrav for kvaveoxider fran 2016 har stétt pa hinder, dd@ HELCOM-medlemslandet Ryss-
land motsatt sig en ansokan 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 bérja galla
forran 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 kon-
strueras innan 1 januari 2021 undantas fran nya krav (IMO 2014).
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Figur 4.7.2: Utslapp av kvaveoxider (1000-ton) 1990 jamfért med 2005 — 2014.
Kalla: (Naturvardsverket 2016b, c)

91 Nitrogen Emission Control Area, utslappskontrollomrade for kvaveoxider.
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Nar det galler utslappen av svaveldioxid har ocksa har utslappen fran inrikes kallor, daribland
transporter, minskat kraftigt i jamforelse med bérjan av 1990-talet. Har ar de framsta forklar-
ingarna till de minskade utslappen fran transporter en évergang till branslen med lagre svavel-
halt. Ocksa for svaveldioxid ar det sa att utslappen fran internationell sjéfart under manga ar
varit betydligt hégre an 1990, till f6ljd av den dkade sjotrafiken. Som ett resultat av hardare
krav pa svavelhalter i sjofartsbransle har dock utslappen reducerats rejalt sedan 2005. Det
senaste aret med officiell statistik ar 2014, och da lag utslappen fran den internationella sjofar-
ten kvar strax 6éver den héga niva som aret innan (Figur 4.7.3). Denna férandring jamfért med
2012 motsvaras inte av en liknande 6kning av vaxthusgasutslappen. Den enda forklaringen fill
detta skulle i sa fall vara att sjofarten i storre utstrackning nyttjat bréanslen med hoég svavelhalt
under 2013 och 2014.

Fran och med den 1 januari 2015 ar Ostersjén och delar av Nordsjén samt Engelska kanalen
ett SECA-omrade® och darmed har kraven skarpts ytterligare avseende utslapp av svaveldi-
oxid. Fartyg som trafikerar SECA-omradet ska nu anvanda ett bransle med maximalt 0,1 vikt-
procent svavel, eller sa maste det vara utrustat med en reningsutrustning som minskar utslap-
pen till en nivd som motsvarar ett bransle med sa lag svavelhalt. Utanfér SECA-omraden skall
ett generellt gransvarde pa 0,5 viktprocent svavel gélla fran 2020, men det ar under forutsatt-
ning att en utvardering visar att det ar mgjligt att sakra tillgangen pa en tillracklig kvantitet av
lagsvavliga branslen (IMO 2015).

Kortperiodisk statistik dver bransleleveranser som SCB producerar pa uppdrag av Energimyn-
digheten visar att leveranserna av eldningsoljor nr 3 — 6 for utrikes bunkring har minskat kraf-
tigt under 2015, samtidigt som det istallet skett en stark 6kning av leveranserna av eldnings-
olja nr 1. Detta torde vara en direkt féljd av de nya svavelutslappskraven (SCB 2016g), och
kommer att innebara vasentligt lagre svaveldioxidutslapp fran internationell sjofart 2015.
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Figur 4.7.3: Utslapp av svaveldioxid (1000-ton) 1990 jamfért med 2005 — 2014.
Kalla: (Naturvardsverket 2016d, e).

92 Sulphur Emission Control Area, utslappskontrollomrade for svaveloxider.
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Frisk luft

Miljokvalitetsmalet Frisk luft féljs bland annat upp genom att titta pa forandrade halter av olika
luftféroreningar. Manga av dessa luftféroreningar harstammar fran vagtrafiken varfor detta mil-
joémal ar av stor betydelse for uppféljningen av de transportpolitiska malen.

Generellt sett har luftkvaliteten i Sveriges tatorter forbattrats jamfort 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 numera pa laga nivaer (IVL 2015).
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Figur 4.7.4: Antal dygn per &r d& medelhalten av kvavedioxid i gaturum var hégre &n 60 pug/m3, 2009-2014.
Kalla: Naturvardsverket (2016a)

Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid (max 60 pg/m? i hégst sju dygn) éverskrids i olika gatu-
rum i en rad svenska tatorter (Figur 4.7.4). Férhojda halter av kvavedioxid ger effekter pa
bade manniskors halsa och miljon. Personer med astma eller lungproblem ar sarskilt drab-
bade. Kvavedioxid bidrar ocksa till bildandet av marknara ozon, som i sin tur ger ytterligare
negativa effekter.

De beraknade utslappen av kvavedioxid (NO2) har dkat under ett antal ar. Detta beror bland
annat pa den omsvangning av nybilsférsaljningen som &gt rum under senare tid, som innebu-
rit en 6kad andel dieselbilar. Moderna dieselbilar med partikelfilter slapper ut vasentligt mindre
fororeningar an aldre dieselbilar, men har anda hogre utslapp av partiklar och kvaveoxider an
vad bensinbilar med katalysatorer har. De 6kade kvavedioxidutslappen beror pa dieselfordo-
nens katalysatorer som leder till att andelen direktemitterad NO2 6kar (Trafikverket 20161). Nar
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nyare dieselbilar som uppfyller de senaste utslappskraven (Euro 6) star for en storre del av
trafikarbetet berdknas utslappen att minska.

Miljékvalitetsnormen for dygnsmedelvarden for partiklar, PM1o, & max 50 ug/m®i hégst 35
dygn). Antal dagar med 6verskridanden visar pa en minskande trend. Under 2014 var halterna
laga och medférde endast tva dverskridanden av normen, i Stockholm och Visby. Nar miljé-
kvalitetsnormer dverskrids skall Naturvardsverkets underrattas, och de bedémer om det finns
behov av att ta fram ett atgardsprogram. Det finns i dagslaget 15 atgardsprogram faststallda
for olika kommuner, 1an eller regioner (Naturvardsverket 2015c).

Halsa

Transportsystemets luftféroreningar paverkar var halsa. Smutsig luft ar en betydande orsak till
dalig halsa bade internationellt och i Sverige. Sambandet ar sarskilt valbelagt for de minsta
partiklarna (PMz;5). Det ar sedan lange kant att det finns samband mellan luftféroreningar och
hjart- karlsjukdom, lungsjukdom och cancer. Nyare ron indikerar ocksa 6kad risk for missfall,
och mojligen aven diabetes, demens och reumatoid artrit (Lakartidningen 2014).

Trafikverkets berakningar av de halsopaverkande negativa effekterna av transportsystemet
visar att trafikens luftféroreningar i Sverige orsakar drygt 27 000 DALY (Trafikverket 2016l).

God bebyggd miljo

Hallbar samhallsplanering med perspektiv pa miljo- och halsorelaterade fragor samt tillgang-
lighet &r nagra av preciseringarna for miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé som &r relevanta
for transportsystemet.

| uppféljningen av miljdkvalitetsmalen ingar en arlig enkét fran Boverket till landets kommuner,
dar de bland annat far svara pa om kommunen har en planering for miljdanpassade transpor-
ter som omfattar strategier och atgéarder. Ar 2015 svarade 50 procent av kommunerna att de
hade sadana dokument, vilket var en stor 6kning jamfért med féregaende ar (45 procent). Yt-
terligare 13 procent av kommunerna angav att de hade sadana planer for delar av kommunen,
vilket var en 6kning med 3 procentenheter jamfort med féregdende ar (Boverket 2015).

En annan indikator fér miljémalsuppfdljningen ar antalet manniskor som besvaras av trafikbul-
ler. Arsdygnsmedelvardet fér trafikbuller dverskrids i Sverige och cirka 2 miljoner méanniskor
utsatts for for hdga ljudnivaer i transportsystemet. Omkring 200 000 personer berdknas vara
utsatta for gatutrafikbuller fran statliga vagar 6ver de uppsatta inomhusriktvardena. Motsva-
rande siffra for jarnvagen uppskattas till 370 000 (Trafikverket 20161). Trafikverket utfor at-
gardsarbete for att minska de stérningar som bullerutsatta upplever.

Av de personer som anses vara mest utsatta for buller inomhus fran statliga vagar eller jarn-
véag, har ungefadr samma antal berorts av atgarder under 2015 som under de tva féregéende
aren (
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Tabell 4.7.4). Totalt berdknas 3 300 personer ha berorts av atgarder for att minska bullerni-
vaer inomhus och utomhus under 2015. Eftersom alltfler flyttar till omraden med bullerproble-
matik och att det byggs bostader i bullerutsatta omraden, beraknas trenden anda vara att fler
blir utsatta for bullernivaer éver riktvardena utomhus (Trafikverket 2016l).
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Tabell 4.7.4: Antalet personer av de som dr mest utsatta for buller fran statlig vag eller jarnvag, som varit fére-
mal for atgarder under aren 2009 — 2015.

Atgarder for
de mest bul-

lerutsatta 2009 2010 2011 2012 2013 2014
manniskorna

Statlig vag Antal perso- 2 460 2724 436 291 476 755
ner inomhus
Lmax >55 dBA

Jarnvag Antal perso- 305 111 113 916 510 449
ner inomhus
Lmax >55 dBA

Kalla: Trafikanalys (2015n) och Trafikverket (20160)

Det totala antalet personer som utsatts for flygbullernivaer dverstigande 55 dBA har i en utred-
ning fran 2014 beraknats till ca 18 700. Tva tredjedelar av dessa utsatts av buller fran
Bromma flygplats (SWECO 2014)

Halsa

Buller, och i férsta hand buller fran vag- och jarnvagstrafik, har allvarliga halsoeffekter och kan
leda till koncentrationssvarigheter och inlarningsproblem. Langvarig exponering kan leda till
forhojt blodtryck och hjartinfarkt. Riskokningen kan formodligen forklaras av att exponeringen
kan leda till en langvarig stressreaktion, men kan ocksa ha samband med att hdga bullerni-
vaer leder till stérd nattsomn (Socialstyrelsen 2008).

De senaste arens forskning visar att det redan vid bullernivaer fran 50 dBA dygnsekvivalent
ljudniva finns en 6kad risk for hjart- och karlsjukdomar. | Trafikverkets forskningsprojekt om
transporternas hélsoeffekter har beradkningar av DALY till féljd av trafikbuller genomférts. Hal-
soforluster till foljd av hjartinfarkt, stroke och hypertoni samt allmanstérningar och sémnstor-
ningar till foljd av trafikbuller har utretts vidare inom projektet under 2015. De berédkningar som
gjorts i forskningsprojektet hittills visar att den samlade exponeringen av buller fran trafik pa
vag och jarnvag i Sverige ger upphov till halsoférluster motsvarande 6 500 arliga férlorade
DALY till foljd av hjartinfarkter, stroke och hypertoni. Samma berakning visar att den samlade
trafikbullerbullerexponeringen i Sverige ger upphov till 900 hjartinfarkter samt 1 000 fall av
stroke per ar och att 200 respektive 300 av dessa leder till dédsfall.

Om DALY-berakningar utdkas till att omfatta aven stérningar till féljd av trafikbuller (sémnstor-
ningar och allmanstérningar) sa uppgar den negativa halsopaverkan fran trafikbuller till 40 500
DALY.

Nara tillgénglighet

Miljéer med en hdg andel av befolkningen som kan na viktiga malpunkter kan sagas uppvisa
god tillganglighet.®® Ett matt pa det &r den andel av befolkningen som bor inom ett avstand av
1 000 meter fran livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral, vilket gér det mgjligt att na dem
utan att nédvandigtvis nyttja bil eller kollektiva fardmedel (Tabell 4.7.5)

9 Ett aggregerat matt av tillganglighet till de tre malpunkterna i form av ett tillganglighetsindex redovisas i Kapi-
tel 3.4.
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Det mattet knyter an till Boverkets vision Sverige 2025 som visar hur Sverige bor se ut ar 2025
for att nd malen for ett hallbart samhalle till ar 2050. | tolv Sverigebilder visar Boverket vagar
for framtidens fysiska samhallsplanering. Bilderna visar pa den riktningsandring som Boverket
anser kravs for att vi ska na ett hallbart samhalle ar 2050 (Boverket 2012).

For att realisera denna hallbarhetsvision ser Boverket framfor sig att man bér hantera vaxande
stadsregioner. Stor blir storre — de stora staderna ar ekonomiska och kulturella motorer for ut-
veckling av den omgivande regionen. De regionala omlanden och deras sméorter 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 framfér sig att den vax-
ande befolkningens behov av bostader, service, kultur och métesplatser tillgodoses genom
fértatning, utbyggd kollektivtrafik inom regionen och battre gang- och cykelstrak inom de reg-
ionala karnorna till stations- och knutpunkter.

Tabell 4.7.5: Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik, grundskola
och vardcentral aren 2009 och 2015. Anm. Urvalet av malpunkter kan skilja sig mellan aren (framst vardcen-
traler). NVDB har kompletterats successivt under aren, vilket ocksa bidrar till férandringen.

Livsmedelsbutik Grundskola Véardcentral
Kommunindelning 2009 2015 2009 2015 2009
Forortskommuner till 53 65 57 67 23
storstaderna
Forortskommuner till 44 46 44 51 16
storre stader
Glesbygdskommuner 38 38 31 31 16
Kommuner i glesbefol- 46 48 44 48 16
kad region
Kommuner i tatbefolkad 52 55 50 54 21
region
Pendlingskommuner 45 50 42 51 20
Storstader 87 92 83 88 50
Storre stader 59 68 58 68 29
Turism- och besOksna- 42 46 36 39 17
ringskommuner
Varuproducerande 47 51 47 48 21
kommuner
Riket 58 62 57 65 28
Fagelavstand 73 73 77 75 47

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB och Nationella vagdatabasen (NVDB).

Arbetsplatserna i stationsnara lagen i de mindre orterna spas bli fler och narheten till den dag-
liga servicen 6ka. Fler kommer att ga och cykla till arbete, skola, dagis och for att handla. Vi-
dare ser Boverket ett behov av att "skapa en hallbar livsmiljé i och kring staden” dar de
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svenska staderna fortatas pa ett planerat satt. Biltrafiken forvantas i denna vision ha minskat i
innerstaderna och man har gjort plats fér gang, cykel och métesplatser. En utveckling av bo-
stadsbestandet i de stdrre stadderna 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 2015 har den andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter till en
livsmedelsbutik 6kat med fyra procentenheter till 62 procent (se Tabell 4.7.5). Okningen har
skett i samtliga kommungrupper men férandringen ar storst i stora stadder och dess férorts-
kommuner.

Storst tillganglighet har befolkningen i storstaderna, cirka 92 procent av befolkningen bor inom
1 000 meter fran en livsmedelsbutik. Det kan jamféras med exempelvis glesbygdskommuner,
turism- och besdksnaringskommuner dar betydligt farre har samma tillganglighet. Det framgar
tydligt hur mycket hogre tillgangligheten ar i storstader och storre stédder an i 6vriga delar av
landet (Figur 4.7.5).

Andelen av rikets befolkning som bor inom 1 000 meter frdn en grundskola har 6kat med atta
procentenheter till 65 procent 2015, se Tabell 4.7.5. Den forbattrade tillgangligheten har
framst skett i storstader, storre stader och deras fororter. Mojliga forklaringar kan vara en 6kad
etablering av grundskolor som féljd av det fria skolvalet i mer tattbefolkade kommuner, samt
en 6kad urbanisering. | glesbygdskommuner, turism- och beséksnaringskommuner samt varu-
producerande kommuner ar forbattringen oférandrad eller marginell vilket till viss del kan for-
klaras med nedlaggning av skolor. Aven har finns stora variationer i tillganglighet mellan kom-
munerna, se Figur 4.7.5.

Nar det galler tillgangligheten till vardcentraler har utvecklingen for riket som helhet varit posi-

tiv 6ver tid. Ungefar 47 procent av Sveriges befolkning bor inom 1 000 meter fran en vardcen-

tral 2015, se Tabell 4.7.5. Tillgangligheten ar hogst i storstaderna, férortskommuner till storsta-
der, storre stader och i pendlingskommuner, se Tabell 4.7.5.

Sedan basaret 2009 arbetar Trafikverket I6pande med att uppdatera den Nationella vagdata-
basen. Detta gor att tillgangligheten verkar ha forbattras trots att det egentligen ar en effekt av
battre dataunderlag. Dessutom sker en urbanisering i Sverige vilket ocksa leder till en forbatt-
rad tillganglighet. Tittar man pa tillgangligheten utan att anvanda Nationella vagdatabasen ar
forandringen betydligt mindre vilket starker antaget att det ar forbattrat dataunderlag som star
for den storsta forandringen (Tabell 4.7.5, sista raden om fagelavstand).

Transportsystemet kan bidra positivt till folkhdlsan genom dkade méjligheter till rorelse och
motion i vardagen. Den nara tillgangligheten till service ar en bidragande faktor for mojlighet-
erna till aktivt resande. | nasta avsnitt beskrivs hur aktivt resande kan matas och vilka halsoef-
fekter det beddoms att ha.
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P 20% - 39%
|| 40%-50%
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I 28% - 39%
L a0%-51%
[ 52% - 66%
B 67 - 94%

Vardcentral

B o - 14%
B 5% - 29%

30% - 46% -

P 47% - 69%
B 0% - 95%

Trafik
analys

Figur 4.7.5: Andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter fran en livsmedelsbutik, vardcentral eller grund-

skola 2015.

Kalla: Egen berakning baserad pa data fran SCB.

Anm: Observera att det ar olika klassindelningar i de tre kartorna.
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Aktivt resande

Trafikverket har aren 2014—16 genomfort ett projekt for att faststalla de halsomassiga effek-
terna av aktiva transporter, daribland cykel och gang, jamfort med stillasittande transporter
som bil (Trafikverket 2016m). Effekterna pa samhallsekonomin ar stora: enligt resultaten for-
hindrar den nuvarande nivan pa aktivt resande 3 500 fortida dédsfall per ar och 14 500 insjuk-
nanden i ett antal kroniska sjukdomar. | DALY ger detta 81 300 justerade levnadsér, varav

56 700 fran farre fortida dodsfall och 24 600 fran farre kroniska sjukdomar (Trafikverket
2016m).

Den storsta effekten star resor till fots for, den &r 4-5 ganger storre an effekten for cykelresor.
Naturligtvis beror effektens storlek pa vad personerna skulle gjort istéllet, om de inte transpor-
terat sig aktivt — till exempel trénat pa fritiden. Resultatet ska ses som en indikation pa effek-
tens storlek, om samhallet stimulerar fler att anvanda aktiva transporter.

Pa uppdrag av Statens Folkhalsoinstitut utarbetade Yrkesforeningar for fysisk aktivitet ar 2000
rekommendationer som samma ar antogs av Svenska lakaresallskapets namnd. Dessa re-
kommendationer, som galler den vuxna befolkningen, har sedan uppdaterats med hansyn till
ny forskning pa omradet. Rekommendationen innebar bland annat att alla aldre an 18 ar bér
vara fysisk aktiva med minst mattlig intensitet i minst 150 minuter per vecka. Det kan till exem-
pel ske genom 30 minuters rask promenad fem dagar i veckan (Folkhdlsomyndigheten 2015).

Det finns &ven en gemensam nordisk rekommendation fér barn och unga som lyder ” Minst 60
minuters fysisk aktivitet per dag, bade med mattlig och hdg intensitet. Aktiviteterna kan sanno-
likt delas upp i kortare intervaller under dagen och bor vara av olika slag”
(Folkhalsomyndigheten 2015).

Enligt Trafikanalys resvaneundersékning RVU Sverige 2011-2014 var det 4 procent av bar-
nen i dldrarna 6—17 ar som hade en fardlangd med cykel och till fots som skulle motsvara en
timmes fysisk aktivitet (5 km till fots eller 15 km med cykel).

Av vuxna 18-84 ar hade 22 procent en fardlangd med cykel och till fots som skulle motsvara
en halvtimme (alltsa 2,5 km till fots eller 7,5 km med cykel).

Enligt den tidigare resvaneundersokningen, (RES 2005-2006), var motsvarande siffror att av
barn 617 ar hade 5 procent en fardlangd med cykel och till fots som skulle motsvara en
timme. Av vuxna 18-84 ar hade 22 procent en fardlangd med cykel och till fots som skulle
motsvara en halvtimme. Skillnaderna ar séledes inom felmarginalerna.

Transportsystemets paverkan pa 6vriga miljomal

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 sjofartens olagliga oljeutslapp. Inom ramen for
Helsingforskommissionens arbete genomférs flygspaning for att identifiera oljeutslapp i Oster-
sjon. Under senare ar har det varit en tydlig nedgang av antalet observerade spill (Figur
4.7.6).

146



900 6000

] M\Z/\ﬁ\ - 5000

V \ 4000

Bl

600

500
3000

400

a8 = : 2000

300
200

BT

100
D 19 O O VD o> O '\%O;Q'»'L'b & ’\‘bc’JQ
##@@&&@&&@@&@@@@@@@@@@ &,@“’,@,@

[y

000

1
1

Figur 4.7.6: Antalet observerade oljespill (staplarna, samt vanstra skalan) i Ostersjon, och antalet genomférda
flygtimmar med miljoévervakning (linjen samt hogra skalan) under aren 1988 till 2014.
Kélla: HELCOM (2015)

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 goérs inom ramen for HELCOM-
samarbetet (Havs- och vattenmyndigheten 2015a).

Transportsystemet paverkar aven indirekt miljokvalitetsmalet Giftfri miljo da konstruktions-
material och produkter som anvands innehaller farliga @mnen som kan skada manniskor och
milj6. Dessutom anlaggs ibland nya vagar inom férorenade omradden som maste saneras och
atgardas. Grundvatten kan ocksa paverkas av transportsystemet, bade genom att farliga am-
nen i konstruktionsmaterial lakas ur eller genom saltning av vagar. Darigenom paverkas aven
miljokvalitetsmalet Grundvatten av god kvalitet.
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Sida 1(1)

Bilaga 1

Representation av kvinnor och man i styrelser och ledningsgrupper transportmyndigheter,
statliga bolag och forskningsaktérer i transportsektorn

2014 2015
Kvinnor Man Kvinnor Man
Sjofartsverket Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Transportstyrelsen  Styrelse 63 % (5) 38 % (3) 67 % (6) 33 % (3)
Ledningsgrupp 67 % (8) 33 % (4) 58 % (7) 42 % (5)
Trafikverket Styrelse 50 % (5) 50 % (5) 56 % (5) 44 % (4)
Ledningsgrupp 46 % (6) 54 % (7) 62 % (8) 38 % (5)
Luftfartsverket Styrelse 40 % (4) 60 % (6) 40 % (4) 60 % (6)
Ledningsgrupp 56 % (5) 44 % (4) 45 % (5) 55 % (6)
Trafikanalys Vetenskapligt rdad 33 % (2) 67 % (4) 33 % (2) 67 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2) 50 % (2)
Totalt transport- Styrelse (motsv.) 49% (21) 51%(22) 50% (21) 50 % (21)
myndigheter Ledningsgrupp 54 % (25) 46% (21) 54% (26) 46 % (22)
Jernhusen Styrelse 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4) 50 % (4)
Ledningsgrupp 50 % (4) 50 % (4) 44 % (4) 56 % (5)
Swedavia Styrelse 56 % (5) 44 % (4) 67 % (6) 33 % (3)
Ledningsgrupp 46 % (6) 54 % (7) 42 % (5) 58 % (7)
Alla myndigheter  Styrelse (motsv.) 50% (30) 50% (30) 53% (31) 47 % (28)
och bolag Ledningsgrupp 529% (35) 48%(32) 51%(35) 49%(34)
VINNOVA Styrelse 57 % (4) 43 % (3) 40 % (2) 60 % (3)
Ledningsgrupp 50 % (6) 50 % (6) 50 % (6) 50 % (6)
VTI Styrelse 38 % (3) 63 % (5) 38 % (3) 63 % (5)
Ledningsgrupp 29 % (2) 71 % (5) 29 % (2) 71 % (5)
Samtliga Styrelse (motsv.) 49% (37) 51%(38) 50% (36) 50 % (36)
Ledningsgrupp 50% (43) 50% (43) 49 % (42) 51 % (44)

Kalla: Uppgifter avseende 2014 ar arsredovisningar avseende 2014 for Trafikverket (styrelse
och ledningsgrupp), Transportstyrelsen (styrelse) och Sjofartsverket (styrelse) och i 6vrigt re-
spektive organisations webbplats (mars 2015). Uppgifter avseende 2015 ar arsredovisningar
avseende 2015 for Trafikverket (styrelse och ledningsgrupp), Transportstyrelsen (styrelse),
Sjofartsverket (styrelse), Luftfartsverket (styrelse och ledningsgrupp) och i 6vrigt respektive
organisations webbplats (mars 2016)
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