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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i fornallande
till de transportpolitiska malen. | september 2016 fick Trafikanalys ett regeringsuppdrag att se
over de transportpolitiska preciseringarna och lamna férslag pa hur uppféljningen av de
transportpolitiska malen ska utvecklas. Uppdraget, som slutredovisades den 10 mars,
beraknas innebara patagliga forandringar av de arliga maluppféljningarna som dock inte
hinner implementeras innevarande ar. Arets rapport &r darfér en férenklad variant som skiljer
sig en del fran hur redovisningen sett ut de senaste aren.

Fran och med nésta ars rapport raknar Trafikanalys med att redovisa maluppféljningen med
stod av de 15 indikatorer med tillhérande matt som vi foreslagit i redovisningen av
regeringsuppdraget. Anders Brandén Klang har vart projektledare for arets maluppféljning.
Ovriga medarbetare har varit Fredrik Lindberg, Sara Berntsson, Mats Wiklund, Maria
Melkersson, Tom Petersen, Mérit 1zzo och Krister Sandberg.

Stockholm, april 2017

Brita Saxton

Generaldirektor






Innehall

(0] fo] o [P PP PO PPPPRPP 3
YT o T PSSP 5
SAMMEANTATINING 1ottt e e e et et s et n e 7
1. Transportpolitikens Gvergripande Mal...........ccooeiiriiie i 9
1.1 Transportarbetets UtVECKING ........coii i 9
1.2 Internalisering av externa KOStNAAEr .............ccuviiiiiiiiiiiiieee e 10
2. Funktionsmal — tilGANGIHGNET ....c.eoiiiiieii et 13
2.1 MedDOrgarnas MESOF.........uuuiiiiiiiiiiiiie ettt a e e s sbb e e e 13
2.2 NArNGSHVELS trANSPOITEN ....coiiiiiiiiiiiee e 21
2.1 TillgAnglighet fOr @lla.........coviiiiiiiiiie e 28
2.2 Kollektivtrafik, gANG 0Ch CYKEl..........cviiviiiieiieiicecteeeeee e 38
3.  Hansynsmal — sakerhet, miljo 0ch 6Kad NAISA.........ccooeiiiiiiiiieeese e 45
3.1 TrafiKSEKEINEL .. ... 45
3.2 Begransad KIMatpAVErKaAN. ...........cc.coiiiiieeieeteete ettt 54
3.3 Bidrag till 6vriga miljokvalitetsmal och 6kad halSa .........c.cccueeevveceeciece e 59
(=1 (o] ae=Tod (o 11 o T PP PO PP PPP PP PPPTPI 65






Sammanfattning

Transportsystemet har utvecklats i lAngsam takt sedan de nuvarande transportpolitiska méalen
antogs av riksdagen 2009. Transporterna bar i storre utstrackning &n tidigare sina egna
kostnader, och vissa transporter tycks vara "6verinternaliserade”, vilket innebar att samhallets
avgifter och skatter dverstiger de kostnader som transporterna orsakar. Fér andra transporter,
till exempel transporter av gods med tunga fordon i tétort, ar &nnu de icke internaliserade
kostnaderna betydande.

Forutsattningarna fér medborgarnas resor och néringslivets transporter &r i stort sett
oférandrade sedan malen antogs. Men jamfort med 2015 uppfyller fler kommuner alla
Trafikverkets atta kriterier for god tillganglighet. Samtidigt ar det nu bara en kommun som inte
uppfyller nagot av kriterierna for acceptabel tillganglighet. Tillférlitigheten och kundnojdheten
ar ungefar desamma. | internationella jamférelser framstér Sverige som ett av de framsta
landerna vad géller logistik och handel. Samtidigt fortsatter godstransportskdpares
beddmningar av den svenska transportinfrastrukturen i ett internationellt perspektiv att bli allt
mindre positiva, vilket tyder pa att forstarkningar i infrastrukturen kan vara ett satt att starka
svensk konkurrenskraft.

De stora skillnaderna i hur man och kvinnor anvander transportsystemet kvarstar i stor
utstréackning. Mans resande med kollektiva fardmedel tycks ha dkat, men &nnu reser kvinnor
mera med kollektivtrafik och m&nnen dominerar bilkérningen. | styrelser och ledningsgrupper
inom de statliga transportmyndigheterna och de statliga bolagen inom transportsektorn rader
sedan nagot ar tillbaka en jamn konsrepresentation (tolkat som inte mindre &n 40 procent av
varje kon).

Anpassningen av kollektivtrafikfordon for att 6ka tillgangligheten for personer med funktions-
nedséattningar fortsétter. Har finns stora regionala skillnader i hur stor andel av fordonsflottan
som har anpassats. Tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning stéarks &ven
genom atgéarder pa stationer och hallplatser, men manga regionala kollektivtrafikmyndigheter
har annu inte pekat ut linjer och bytespunkter som ska vara fullt tillgangliga. Betraffande barns
majligheter att transportera sig visar olycksstatistiken de senaste aren att allt farre barn
omkommer i trafikolyckor, men resvaneundersékningar visar ocksa att de yngre barnen i allt
mindre utstrackning ror sig sjalva i transportsystemet. Istallet 6kar resandet med bil bade till
skola och fritidsaktiviteter.

Nar det galler trafiksakerheten sa har antalet omkomna inom véagtrafiken slutat minska de
senaste aren. Med denna utveckling kommer etappmalet till &r 2020 inte att nds. Inom
bantrafiken visar preliminar statistik for 2016 att 89 personer omkom totalt i olyckor och
sjalvmord, vilket ar det lagsta antalet sedan méalen antogs. Inom sjéfarten omkom 28 personer
i fritidsbatsolyckor, medan ingen dodsolycka skedde inom yrkessjéfarten. Inom luftfarten
omkom tre personer, varav tva i trafikflyg.

Transportsektorns utslapp av véxthusgaser minskade nagot under 2016 jamfort med fore-
gaende &r, trots ett dkat trafikarbete. Den viktigaste forklaringen ar en 6kad anvandning av
biodrivmedel i form av biodiesel (HVO). Energieffektiviteten forbattras inom vagtrafiken till foljd
av att nya effektivare fordon tillkommer i fordonsflottan, samtidigt som &ldre fordon skrotas.



Utslappen har minskat sedan 2009, men minskningstakten ar alldeles for |ag i férhallande till
det etappmal till ar 2030 som foreslogs av Miljomalsberedningen under 2016.

Betraffande transportsystemets bidrag till 6vriga miljckvalitetsmal och halsa ar situationen i
stort sett jamforbar med nar malen antogs. Transporter bidrar annu till 6verskridanden av
miljokvalitetsnormer for tatort, och anpassningen av infrastrukturen for att minska barriér-
effekter och fragmentering gér i 1&g takt i jamférelse med de atgardsbehov som identifierats.



1. Transportpolitikens
overgripande mal

Transportpolitikens mal ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsarjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet

1.1  Transportarbetets utveckling

Transportarbete méats som personkilometer nar det géller ménniskors resor, och tonkilometer
nar det géller godstransporter. Det har historiskt funnits en ganska stark koppling mellan
ekonomisk utveckling och utvecklingen av framfér allt godstransportarbetet (Trafikanalys
2015). Den kopplingen tycks enligt tillganglig statistik ha brutits efter finanskrisen 2008/2009.
Efter det har Sverige haft en betydande ekonomisk tillvéxt méatt som BNP i fasta priser, men
efter snabb aterhamtning under 2010 har godstransportarbetet minskat nagot, och foljer inte
langre samma utvecklingskurva som BNP. Det beror delvis pa att det &r andra delar av
ekonomin an den transportintensiva basindustrin som vaxer mest.
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Figur 1.1: Indexerat inrikes persontransportarbete (personkilometer) och godstransportarbete (tonkilometer) under

aren 2000 — 2014, samt index 6ver BNP-utvecklingen i fasta priser 2000 — 2015 (Indexar 2000=100).
Kéalla BNP i fasta priser (SCB 2017a), transportarbete (Trafikanalys 2016e)



Nar den ekonomiska utvecklingen kan fortgd utan att motsvarande 6kning av verksamheter
som leder till negativ miljopaverkan uppstar, kan man tala om decoupling. Om ekonomin véxer
och negativ miljopaverkan till och med minskar kan det beskrivas som stark decoupling. Enligt
tillganglig statistik har det i alla fall under nagra ar varit en tydlig decoupling inom transport-
omradet, och under nagra ar har den aven varit stark.

Persontransportarbetet fortsatter att 6ka, och den 6kningen forklaras dels av att befolkningen
véxer, och dels av ett 6kat resande per person.

1.2 Internalisering av externa kostnader

Det dvergripande malet talar om att uppna en samhallsekonomiskt effektiv transport-
forsorjning. Den fulla samhallsekonomiska nyttan av transporter ar svar att uppskatta. Den
genereras utanfor sjalva transportssystemet, och ar det som motiverar att resor och
transporter utfors. Det handlar till exempel om att varor kommer till marknader dar de betingar
ett hogre pris och att manniskor nér sina arbeten, utbildningar och fritidresmal. For att beskriva
den fullstdandiga samhéllsekonomiska effektiviteten i transportférsérjningen skulle &ven dessa
nyttor pa nagot satt behdva varderas, men det ar inte mojligt inom ramen for Trafikanalys
uppfdljning av de transportpolitiska malen.

Det ar daremot mojligt att gora uppskattningar av i vilken utstrackning transporterna tacker de
samhallsekonomiska kostnader de orsakar. Transporter orsakar externa kostnader. Det kan
till exempel handla om skador som orsakas av luftféroreningar, buller eller utsl&pp av vaxthus-
gaser. Genom olika typer av ekonomiska styrmedel kan samhallet paverka transport-
kostnaderna s& att den som betalar fér en transport eller resa ocksa betalar skatter och
avgifter som tacker aven de externa kostnader som uppstar. Om transporterna fullt ut bar sina
externa kostnader &r internaliseringsgraden 100 procent.

Annu intressantare an internaliseringsgraden &r den aterstdende, icke internaliserade
kostnaden. Om det finns aterstaende, icke internaliserade kostnader finns det en risk att det
leder till en 6verkonsumtion av transporter, i forhallande till vad som ar samhallsekonomiskt
effektivt. Stora skillnader i icke internaliserade kostnader innebar ocksa att vissa trafikslag
gynnas i foérhallande till andra, och darmed snedvrider konkurrensen. Tvart om kan éver-
internalisering, det vill sdga de skatter och avgifter som tas ut 6verstiger de samhalls-
ekonomiska marginalkostnaderna som transporten orsakar, orsaka att samhallsekonomisk
motiverade resor inte foretas — transportsystemets tillganglighet hdAmmas.

Trafikanalys publicerar varje ar en analys av transportsektorns samhallsekonomiska
kostnader (Trafikanalys 2017d). Dessa analyser visar att internaliseringsgraden generellt sett
Okat under de senaste aren. Enligt den senaste analysen ar vissa typer av transporter
fortfarande underinternaliserade medan andra, i 6kande utstrackning, ar éverinternaliserade.
Storst grad av Gverinternalisering konstateras for bensidrivna personbilar som kors pa
landsbygd (Tabell 1.1).

Alla externa kostnader ingar inte i dessa analyser. En forutsattning for att det ska kunna ske ar
att det finns en etablerad metod for att vardera den externa kostnaden. Internaliseringsgrader
och icke-internaliserade kostnader ar anda viktiga vid utformandet av transportpolitsika styr-
medel, for att sakerstélla att de bidrar till en samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning.
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Tabell 1.1: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. 2016 ars skatter och avgifter i
reala priser med prisniva 2015

Landsbygd Tatort Véagt genomsnitt ~ Kommentarer
Persontrafik
Personbil, -0,13 (176 %) 0,08 (82 %) -0,06 (121 %) Belaggningsgrad 1,5
bensin
Personbil, -0,03 (119 %) 0,21 (51 %) 0,06 (78 %) Belaggningsgrad 1,5
diesel
Buss, diesel* 0,02 (85 %) 0,07 (72 %) Belaggningsgrad 11
Persontag, 0,04 (54 %)* 0,06 (46 %)
taglage Bas
Persontag, 0,01 (90 %) Inkl. passageavgifter i
taglage Hog hogtrafik, storstad.
Persontag, 0,02 (84 %)
viktat taglage
Férjetrafik 0,52 (51 %)
(sjofart)
Flygtrafik - Ej beraknad.
Godstrafik
Latt lastbil, -0,06 (121 %) 0,34 (52 %) 0,08 (82 %) fordonskm = personkm
diesel = tonkm
Tung lastbil 0,07 (75 %) 0,21 (57 %) 0,11 (69 %) Genomsnittlig last 5,2
utan slap ton.
Tung lastbil 0,04 (64 %) 0,12 (51 %) 0,06 (62 %) Genomsnittlig last 18,5
med slap ton.
Godstag, 0,06 ** 0,07 (20 %)
taglage Bas (22 %)
Godstag, 0,06 (31 %) Inkl. passageavgift i
taglage Hog hogtrafik.
Godstag, viktat 0,06 (28 %)
taglage
Sjofart 0,015 (69 %) Exkl hamnverksamhet.

Kalla: (Trafikanalys 2017d) for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2017:2, Trafikens
samhéallsekonomiska kostnader — bilagor.

* |cke-internaliserad extern kostnad for biogasdriven stadsbuss ar 0,12, dvs. hogre &an for dieselbuss i
stadstrafik. Biogas genererar inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men asatts samtidigt
ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** |&g bullerkostnad
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2.  Funktionsmal - tillganglighet

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, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.

2.1 Medborgarnas resor

Tillforlitlighet

Tillforlitigheten péa jarnvag beskrivs utifrdn tagens punktlighet, regularitet och stérningarnas
omfattning.

Persontagens punktlighet och regularitet fangas upp i det Sammanvagda tillférlitighetsmaéttet
(STM)™. Alla &r sedan 2013 har STM(5) vid tdgens slutstationer uppmétts till 90 procent (Figur
2.1). Trots detta har det funnits bade battre och samre perioder under aren dar nagra stérre
trafikstorande handelser har gett avtryck i statistiken. Generellt minskar tillforlitligheten i
samband med mer trafik och langre trafikeringsavstand. Under 2016 var langdistanstagens
STM(5) 78 procent, att jamforas med kortdistanstagens 94 procent. Stora skillnader finns
ocksa om statistiken uppdelas pa tdgens ankomstlan. Fordelas punktlighet och regularitet var
for sig har dven dessa matt varit nastintill konstanta sedan 2013 (Trafikanalys 2017c).

Fore 2013 kan inte STM-mattet beraknas. Utifran tdgens punktlighet kan noteras att den fran
och med 2012 ar tillbaka pa ungefar samma nivd som innan aren med de karva vintrarna —
2010 och 2011.

Samtidigt som STM har varit konstant mellan 2013 och 2016 har tgtrafiken okat. Det har lett
till att tdgens totala forseningstimmar ocksa o6kat, fran 40 till 45 tusen timmar per ar. Utslaget
per tg ar tdgen daremot inte mer forsenade nu an da.

Forseningarna ar inte jamnt fordelade éver landet. TAg som anlande efter tidtabell var i
genomsnitt 4 minuter férsenade i Uppsala lan och 25 minuter i Norrbottens lan. En del av
skillnaden kan forklaras av att det ar olika sorters tadg som trafikerar lanen. Sammantaget har
persontagens tillforlitlighet varit mer eller mindre konstant under flera ar.

1 STM motsvarar andelen av de planerade tdgen, dagen innan avgang, som ankommit i tid. Siffran inom
parentes efter STM anger antalet minuter efter tidtabell som tdgen kan ankomma och fortsatt raknas vara i tid.
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Figur 2.1: Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters forseningsmarginal métt vid slutstation, 2008—
2016.

Anm. STM motsvarar andelen av de planerade tdgen, dagen innan avgang, som ankommit i tid.

Kalla: (Trafikanalys 2017c)

Varaktigheten i antal timmar av de férekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet kade
med 34 procent under 2016 jamfort med aret fore, till sammanlagt 533 000 fordonstimmar
(Trafikverket 2017c).? Sedan 2009 &r det daremot en minskning med 64 procent. Okningen
jamfoért med 2015 har skett i samtliga regioner forutom region 6st (Figur 2.2). Storst var
okningen i region Stockholm med 44 procent. Framst ar det fordonstimmar till fljd av kortare
totalstopp, mellan 5 och 120 minuter, som okat jamfért med 2015, upp 133 procent. Trots
Okningen genererades fler fordonstimmar av de langre totalstoppen, 6éver 120 minuter.

2 Trafikverket har under 2016 andrat i matmetoden for varaktigheten av totalstopp i vagtrafiken. Jamforelser
6ver aren bor goras med forsiktighet. Se fotnot 6 for utforligare beskrivning.
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Figur 2.2: Kannbarhet — Varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, uppdelat per
trafikverksregion, 2011-2016.
Kélla: (Trafikverket 2017c)

Stdrningarna for sjofarten och luftfarten har varit relativt begransade under 2016 och ligger
under de mal som Sjofartsverket respektive Luftfartsverket satt upp for sina verksamheter.
Och sa har det varit under flera ar. Inom Sjéfarten var den genomsnittliga vantetiden for
assistans 148 minuter, och 98,9 procent av leveranserna av lots kunde ske inom 5 timmar
(Sjofartsverket 2017). Luftfartsverket flygledning hanterade 726 000 flygrorelser i det svenska
luftrummet 2016. Néastan alla flygningar, 99,9 procent, genomférdes utan férseningar
orsakade av Luftfartsverket och medelférseningen per flygning var 3 sekunder (Luftfartsverket
2017).

Kvalitet

Andelen vag som inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard 2016 har minskat jamfort
med 2009, fran 5,6 till 4,7 procent (Trafikverket 2017f). Det betyder att vagarnas kvalitet har
forbattrats. Det ar dock en marginell forsamring jamfort med 2012 da endast 4,5 procent av
vagnatet inte uppfyllde underhallsstandard. Under 2016 avvek 2,3 procent av de statliga
vagarna underhallsstandard pa grund av sparighet, 1,9 procent p& grund av ojamnhet och
0,9 procent p& grund av kantdjup.

Fordelningen av avvikelserna varierar ocksa per vagtyp (Figur 2.3). Storst problem, sett som
andel av vaglangden, har storstadsvagnatet med en total avvikelse pa 7 procent. Storstads-

vagnatet, tillsammans med 6vriga stamvagar och pendlingsvagarna, har mest problem med

spardjup. Vagar som har klassats som viktiga for naringslivet och det lagtrafikerade vagnatet
har istéllet problem med ojamnhet och kantdjup. Storst brister, sett till antal kilometer, finns i

de tva senare vagtyperna. | jaAmforelse med 2009 ar det framforallt inom storstadsvagar som
kvaliteten forbattrats.
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Figur 2.3: Andel véag, per vagtyp, som avviker fran faststalld underhélisstandard med avseende p& ojamnhet,
spéardjup och kantdjup, 2008—2010 och 2014-2016.
Kalla: (Trafikverket 2017f)

Som ett komplement till att redovisa kvaliteten i medborgarnas resor objektivt, kan ett urval av
resenarsundersokningar anvands. Darmed fangas resenarernas subjektiva upplevelse av
transportsystemets kvalitet utifran olika aspekter, exempelvis néjdhet med trafikinformation.

Ungefar tva tredjedelar av tdgresenarerna uppger att de ar ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen som ges i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala forhallanden.
Nojdheten sjunker vid stort l1age, da tva av fem ar ganska eller mycket nojda med trafik-
informationen. Vid ett stort driftlage ar ocksa ungefar 30 procent missnojda eller mycket
missnojda.® Inga anmarkningsvarda férandringar har skett jamfort med tidigare ar (Trafikverket
2017d).

Kundngjdheten rérande Trafikverkets trafikinformation for vag, liksom vid vagarbeten, 1ag strax
Over 60 procent 2013 (Trafikverket 2014a). Sedan dess har ingen ny métning genomforts och
Trafikverket har inte heller med det i sin planering fér den narmaste tiden.

Swedavias kontinuerliga matningar av kundnéjdheten hos avresande resenarer pa de statliga
flygplatserna bedéms spegla helhetsupplevelsen av flygplatsernas funktion. Utfallet under
perioden 2010-2012 blev 68 procent nojda resenarer per ar. Kundnéjdheten har darefter okat
arligen och uppmattes till 77 procent 2016 (Swedavia 2017b). Samtliga statliga flygplatser har
bidragit till den 6kade kundnéjdheten sedan 2012. De stérsta fordndringarna mellan 2012 och
2016 har skett pa Luled Airport och Goteborg Landvetter Airport dar nojdheten 6kat med 14
procentenheter. Aven pa Kiruna Airport har det observerats en stor positiv férandringar,
okning med 12 procentenheter. Minst har néjdheten dkat pa Are Ostersund Airport och Visby
Airport. Dock var ndjdheten pa dessa flygplatser relativt hdg redan 2012 men trenden for
Visby under senare ar har varit negativ.

3 Fragorna ber6r hur tillganglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller
uppgifter om nojdhet vid ett stort respektive normalt driftlage. Resenaren besvarar frdgan: Hur nojd var du totalt
nar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tagresa?
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Trygghet

Enligt den Nationella trygghetsundersékningen (BRA 2017) ékar antalet personer som kanner
otrygghet i sitt bostadsomrade pa kvallen. Jamfoért med 2015 6kar andelen som upplever
otrygghet med 4 procentenheter till 19 procent. Det ar fortsatt stora skillnader mellan kdnen.
31 procent av kvinnorna uppger att de kanner sig ganska eller mycket otrygga, eller att de pa
grund av otrygghet later bli att ga ut, vilket kan jamféras med att 9 procent av mannen
upplever samma otrygghet (BRA 2017). Att uppleva en s&dan oro kan innebéra att personer
valjer bort att resa kollektivt, ga eller cykla.

Av de som anda valjer att resa med kollektivtrafik uppgav 71 procent att det kanns tryggt att
aka med den valda kollektivtrafiken. Den siffran har varit ungefar densamma de senaste fem
aren (Svensk kollektivtrafik 2017b).

Geografisk tillganglighet

Lokal och regional tillganglighet bedoms bland annat utifran restider med bil mellan glesbygd
och centralort, samt till ett regionalt eller nationellt centrum. Trafikverket berédknar restid-
forandringar mellan tva ar for att uppskatta antal personer som féatt férbattrad eller férsamrad
tillganglighet. Mellan 2015 och 2016 6kade restiden mellan glesbygd och centralort, &ven
restiderna till regionalt centrum 6kade (Figur 2.4). Forandringarna beror till stor del p& sénkta
hastighetsgranser (Trafikverket 20179).
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Figur 2.4: Antal personer med minskad restid jamfort med det féreg&ende &ret med bil mellan glesbygd och
centralorter respektive mellan regioner och omvarld, tusental, netto, 2005 — 2016.
Kalla: (Trafikverket 2017g), (Trafikverket 2017g)

Trafikverket gor tillganglighetsanalyser for att identifiera brister i grundlaggande tillganglighet
for interregionala resor. Tillganglighetsanalysen &r underlag for beslut om trafikavtal for tag,
buss och flyg. Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande tillganglighet
genom atta tillgénglighetskriterier for resor. For varje kriterium finns tre nivaer, god, acceptabel
och dalig tillganglighet (Trafikverket 2016c). Tillgangligheten har successivt forbattrats enligt
Trafikverkets tillganglighetsanalys och antalet kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for
god tillgéanglighet 6kade 2016 till 95 stycken jamfort med 92 stycken 2015. Aven antalet
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kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for god eller acceptabel tillganglighet 6kade till
207 stycken 2016, jamfort med 198 stycken 2015. 17 kommuner nar inte upp till de krav som
stélls for en god tillganglighet i nagot av kriterierna under 2016. Det ar anda en forbattring fran
20 stycken aret innan.

Antal kriterier
som uppfylls

Esri, HERE, DeLorme, Mapmyindia, © Esri, HERE, DeLorn |l "

=R
OpenStreetMap contributors, and the GIS OpenStreetMap con - s
user community GIS user community i

Figur 2.5: Antal kriterier (1-8) som uppfyller kraven for acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive kraven
for god tillganglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets trafikavtal 2016.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran (Trafikverket 2017¢)
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Det var endast en kommun, Strdmsund, som inte klarar varken kraven fér god eller acceptabel
tillganglighet i nagot av de atta kriterierna, vilket var en forbattring fran 4 kommuner 2015.

Interregional tillganglighet analyseras aven av Transportstyrelsen i deras berékningar av
atkomlighet* och tillganglighet® med inrikes flyg. For alla svenska flygplatser med linjetrafik
beraknas vistelsetider p& minst fyra timmar for att utreda méjligheten att vistas pa destina-
tionsorten vid ett dagsbesok. Av de 32 flygplatsregioner som varit med i undersékningen har
15 stycken fatt en forbattrad atkomlighet jamfort med 2015. Sarskilt stor har forbattringen varit
for Goteborg. 12 flygplatser har fatt en forsamrad atkomlighet jamfort med 2015. For
Kristianstad och Ostersund har férsamringen varit storst. Nar det géller tillgéangligheten har
den forbéttrats for 12 flygplatser, dar Visby och Angelholm uppvisar de stérsta forbattringarna.
13 flygplatser har fatt en férsamrad tillganglighet jamfort med 2015, sarskilt stor har
forsamringen varit for Kristianstad och Skellefte& (Transportstyrelsen 2017a).

Atkomlighet och tillgénglighet beréknas ocksa for internationellt flyg. Vistelsetider till och fran
32 svenska flygplatser till de mest trafikerade europeiska stéaderna har beréknats. Man har
aven inkluderat Képenhamn i berdkningarna som ett alternativ fér de som bor i sédra delen av
Sverige. For Sverige som helhet forbattrades atkomligheten nagot 2016 jamfort med 2015.
Aven méjligheten att ta sig till de svenska flygplatserna, det vill séga tillgéangligheten,
forbattrades (Transportstyrelsen 2017a). Over tid har savéal atkomligheten som tillgangligheten
minskat bade for inrikes- och europatrafiken. Dock har tillgangligheten till Europa foérbattrats
under de senaste tva aren, medan atkomligheten till Europa har stannat av efter uppgangen
2013 — 2015 (Figur 2.6).

=33 -4

1
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
—eo— Atkomlighet Europa — @ = Tillganglighet Europa  ----e--- Atkoml. & Tillgangl. inrikes

Figur 2.6: Utveckling av genomsnittlig vistelsetid 2005 - 2016 till och fran svenska flygplatser.
Kalla: (Transportstyrelsen 2017a)

4 Atkomlighet definieras som hur lange en person fran exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort
genom att ta forsta flyget p& morgonen ut frin Umed och &ka hem med sista flyget.

5 Tillganglighet definieras som hur lange personer frdn andra orter kan bestka exempelvis Umed under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Antalet utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser har minskat markant 2016, fran
323 destinationer 2015 till 287 destinationer 2016. Minskningen har skett pa alla flygplatser
férutom Stockholm Arlanda déar antalet &r oférandrat, se Tabell 2.1. Samtidigt har antalet
passagerare i utrikes trafik med start frAn svenska flygplatser 6kat med knappt en miljon
passagerare mellan 2015 och 2016 (Trafikanalys 2017a).

Tabell 2.1: Antal utrikes direktdestinationer fran Swedavias flygplatser 2012 — 2016.

2012 2013 2014 2015 2016
Stockholm Arlanda 130 129 141 136 136
Goteborg Landvetter 81 76 85 93 81
Bromma Stockholm 8 5 4 6 3
Malmd Sturup 52 50 47 47 39
Luled 14 13 13 15 10
Umea 12 12 13 11 8
Are Ostersund 5 6 5
Visby 4
Kiruna 2 2 2 3 1
Ronneby 2 1 1 1 0
SUMMA 312 300 320 323 287

Kalla: (Swedavia 2017b)
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2.2 Naringslivets transporter

Trafik pa vag

Kapacitetsutnyttjandet i vagnatet speglas i ett trangselindex, dar Malmd, Goteborg och
Stockholm redovisas. (Figur 2.7). Under 2016 har trangseln minskat i vagnatet i Stockholm
men okat i Goteborg, for Malmo saknas uppgifter. | Stockholm har forbattringen framst bestatt
i fardigstallandet av Norra lankens tunnelsystem (Trafikverket 2017j).
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Figur 2.7 Trangselindex pd vag. Index 100=2006. Hogre varden innebér storre trangsel och darmed ett hogre
utnyttjande. Kélla: (Trafikverket 2017j)

Ett satt att generellt beskriva storningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kannbarheten,
det vill sdga varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet. Kannbarheten for lastbils-
trafiken av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Under
2016 tkade antalet fordonstimmar till foljd av stopp kraftigt, till totalt 60 400 fordonstimmar,
med forbehall for att modellberakningsmetoden forandrats.®

Under 2016 var januari, juni, november och december varst drabbade av kdnnbarheten (Figur
2.8).

& Trafikverkets berakningsmetoder for kannbarheten har férandrats frdn och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-vérden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvégnétet (fler vaglankar ing&r i storstadsvagnatet) samt
utrakningsmetoden ar férandrad. P& grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mellan aren goras med forsiktighet (Trafikverket 2017c)
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Figur 2.8: Kénnbarhet for lastbilstrafiken. Varaktighet av totalstopp i trafiken pa det statliga vagnatet uttryckt
som fordonstimmar. Avser totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i en riktning pa flerfaltsvagar,
manadsvis for dren 2012-2016.

Kélla: (Trafikverket 2017h)

| Vastra Gotalands 1an och Stockholms lan var kdnnbarheten allra hégst under 2016 med 6ver
13 000 timmar vardera. Over hélften av den totala kannbarheten kan hénforas till totalstopp i
Vastra Gotaland, Stockholms och Hallands 1&an under 2016 (Figur 2.9).

Huvuddelen av de tunga transporterna (99,4 procent av trafikarbetet) gar pa de storre vagarna
som ar anpassade for att klara 6kade tunga laster, dvs. vagar med barighetsklass 1.
Efterfrdgan pa& hogre barighet pa mindre vagar har dock 6kat fran bland annat transportérer av
vindkraftverk och gruvnéring.
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Figur 2.9: Kannbarhet for lastbilstrafiken. Varaktighet for totalstopp i trafiken pa det statliga vagnatet uttryckt
som fordonstimmar, &r 2014-2016. Avser en berakning av totalstopp i bagge riktningarna pa tvafaltsvagar och i
en riktning pa flerfaltsvagar.

Kalla: (Trafikverket 2017h)

Tillstdndet for det belagda vagnatet var under 2016 sammanfattningsvis oférandrat jamfort
med 2015. Storstadsvagarna har totalt sett blivit samre &ven om forsamringen star for en liten
mangd vagar, samtidigt har 6vriga vagtyper blivit battre. P& storstadsvagarna stalls hogre krav
pa jamnhet an for lagtrafikerade vagar. Det sammantagna brobestandets tillstdnd” har
forsamrats nagot de senaste fem aren. Det ar framst broar pa storstadsvagar och vagar
viktiga for naringslivet som forsdmrats. Samtidigt har de broar som inte klarar att bara de
laster de byggts for minskat de senaste fem aren, det vill saga bristen pa barighet har minskat
(Trafikverket 2017j).

Barighet ar formagan hos en vag eller bro att tdla belastningen fran trafiken utan att skadas.
For naringslivet, och sarskilt skogsnaringens tunga transporter, utgor barighetsrestriktioner i
vagnatet ett hinder. (Trafikverket 2017b).

Broar med nedsatt barighet kan fa stor paverkan pa transportménstret da det kan leda till
stora omvéagar. Under 2016 hade 24 av landets nara 16 600 broar nedsatt framkomlighet® i

" Brobestandets tillstdnd beskrivs med indikatorn brist pa kapitalvarde (BK-varde). Denna indikator visar
kostnaden for att reparera skador pa brobestandet i férhallande till ateranskaffningsvardet. Ju hogre BK-véarde,
desto samre &r tillstandet.

8 Nedsatt framkomlighet innebar att brons barighet har begransats pa grund av skador pa& de barande delarna
eller att bredden har begrénsats.
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forhallande till den standard de ar byggda for. Det totala antalet broar var det hogsta samtidigt

som antalet broar med nedsatt barighet var de lagsta under den granskade perioden 2012-
2016 (Tabell 2.2). (Trafikverket 2017b).

Tabell 2.2: Antal broar samt darav nedklassade vagbroar p& grund av férsamrad barighet. Férdelat efter
vagtyp, aren 2012-2016.

Vagtyp
Storstad

Nationell
stamvag

Pendlings-
vagar

Ovriga for
narings-
livet
viktiga
vagar
Lagtrafik-
erade
vagar

Okant eller
enskilt
vagnat

Totalt

Antal vagbroar

2012

705
3 486

1754

5 586

3 829

795

16 155

Kélla: (Trafikverket 2017b)

Trafik pa jarnvag

Efterfragan om plats pa jarnvagsinfrastrukturen ar stor och sparen behover nyttjas battre, dels

2013

739
3 547

1824

5690

3877

663

16 340

2014

769
3 548

1843

5712

3 888

653

16 413

2015

769
3592

1865

5723

3894

685

16 528

2016

775
3602

1876

5735

3903

696

16 587

Brist pa barighet

2012

12

12

38

2013

12

15

41

2014

12

14

35

for att persontrafiken okar och dels for att det behévs mer kapacitet for de underhalls- och
investeringsatgarder som behdver utféras (Trafikverket 2017)).

Trafiken pa jarnvagen har de senaste aren varit mycket omfattande. Under 2016 6kade

tagtrafiken ytterligare. For person- och godstagen (matt i tAgkilometer) var 6kningen
2,5 procent, persontagstrafiken 6kade med 2,7 procent och godstagstrafiken med 1,9 procent

jAmfort med 2015.

Under 2016 har kapaciteten i jarnvagsnatet, det vill siga potentialen att hantera efterfragade
volymer av gods och resenarer, okat tack vare de infrastrukturatgarder som genomforts under
aret. De storsta atgarderna bestar av utbyggnad av enkelspar till dubbelspar och dubbelspar

till fyrspar.
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2015

13

25

2016

12
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Hur hart trafikerade banorna ar och hur mycket trangsel som rader aterspeglas av banornas
kapacitetsutnyttjande®. Det beskrivs med indikatorer som visar trafikvolymer for bade gods-
och persontrafik. Nar kapacitetsutnyttjandet dverstiger 80 procent &r kansligheten for
storningar hog, medelhastigheten Iag och det blir svart att fa tider for att underhalla banan.
Under 2016 minskade kapacitetsutnyttjandet totalt sett jamfort med tidigare ar, 59 av totalt 247
linjedelar hade da hogt eller medelhégt kapacitetsutnyttjande (Figur 2.10)%*. Det var féljden av
att farre linjedelar hade mycket hogt eller medelhégt kapacitetsutnyttjande samtidigt som
linjedelar med lagt kapacitetsutnyttjande 6kade i motsvarande grad. Kapacitetsutnyttjandet i
hogtrafik (max 2 timmar) ar fortsatt hogt, knappt 150 linjedelar har ett hogt eller medelhogt
kapacitetsutnyttjande.
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Figur 2.10: Antal linjedelar med grad av konsumerad kapacitet (hur stor andel av tiden som banornas linjedelar
ar belagda med tag) 2010-2016 per dygn respektive under de 2 timmar nar trafiken & som hogst.

Kaélla: (Trafikverket 2017j)

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

Godstagens punktlighet!* uppgick till 77,0 procent under 2016. Jamfort med 2015 &r det en
forsamring med 0,9 procentenheter (Figur 2.11). Det som framst paverkat godstagens
punktlighet under 2016 var de utokade gréanskontrollerna vid Oresundsbron som skett sedan
12 november 2015 och som pagatt under hela 2016. Darutéver har upprustning av infra-
strukturen skett som ofta leder till enkelspardrifter och hastighetsnedséttningar vilket i sin tur
paverkat punktligheten negativt.

Punktligheten &r lagre for godstag an for persontag'? eftersom nastan alla godstag gar langa
distanser och darmed har storre utmaning att ankomma inom utsatt tid. Dessutom paverkas
punktligheten av prioritering vid forseningar, tdg som ar i tid prioriteras.

9 Kapacitetsutnyttjandet berdknas fér hela jarnvagssystemet uppdelat i linjedelar. Ar 2016 fanns 247 linjedelar.
En linjedel &r ett avsnitt av banan som ar homogent med avseende till bade trafik och infrastruktur. Kapacitets-
utnyttjandet aterspeglar hur stor andel av tiden som banan trafikeras under ett vardagsdygn och den
tvatimmarsperiod under dygnet nar det gar som mest trafik (Trafikverket 2017a).

10 Ar 2015 var antalet linjedelar med hégt (6ver 80 %) respektive medelhdgt (61-80%) kapacitetsutnyttjande 67
av 248 linjedelar. Linjedelar med hégt respektive medelhdgt kapacitetsutnyttjande (under dygnets 24 timmar)
beskrivs som kapacitet 6ver 80 % respektive 61-80% (Trafikverket 2017j).

11 For godstrafiken anvands mattet RT+5 (ratt tid plus 5 minuter) dar punktligheten mats utifran tiden for tgets
ankomst till slutstation som ofta &r en terminal eller godsbangard. Punktligheten redovisas som den andel tag
som anlant till slutstationen inom fem minuter efter ankomsttid enligt tidtabell.

12 punktligheten for persontrafiken var 90,1 procent 2016.
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Figur 2.11: Andel godstdg som ankommer till slutstation inom 5 minuter enligt tidtabell. Ar 2011-2016.

Kalla: (Trafikverket 2017j)

Sjofart

Sjofartens tillforlitighet pa svenskt vatten kan exempelvis bedémas genom majlighet till
assistans eller bogsering vid istéckta farvatten. Under 2016 var den genomsnittliga vantetiden
for isbrytarassistans 2 timmar och 28 minuter, vilket darmed uppfyllde Sjofartsverkets mal om
att den genomsnittliga vantetiden for isbrytarassistans ska vara under 4 timmar. 2015 var den
genomsnittliga vantetiden 3 timmar och 28 minuter (Sjofartsverket 2017).

Internationella index (LPI/GCI)

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander
studeras Logistic Performance Index (LPI)%.

Under bade 2014 och 2016 ars méatning har Sverige kommit hogre &n 2012 i den
internationella rankingen av LPI-vardet (Figur 2.12). Under 2016 rankades Sverige en total 3:e
placering med ett varde pa 4,2. Enbart Tyskland och Luxemburg har hégre ranking detta ar,
med LPI-varden pa 4,23 respektive 4,22. Vardet ar det hogst uppmatta for Sverige sedan
2007 nar indexet framstélldes. Sveriges 3:e plats pa rankingen ar densamma som ar 2010
och har darmed forbattrats jamfort med 2014 och 2012 ars placeringar pa 6:e respektive 13:e
plats.

Hogst betyg ges till Sverige pa delindex punktlighet (4,45). Lagst betyg ges till tullhantering
och mdjligheterna till att anordna och genomfdra internationell handel (3,92 respektive 4,0).
Samtliga delindex har 6kat mellan matningarna &r 2014 och 2016.

13 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Véarldsbanken, logistikforetag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet.
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Figur 2.12: Logistic Performance Index (LPI) med delindex fér Sverige 2007-2016.
Kélla: (The World Bank 2016)

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands The Global Competitiveness Index (GCI)*.
Indexvéardet stracker sig mellan vardena 1-7, ju hégre desto battre. Senaste data for detta
index avser 2016. For vagar och jarnvagar placerar sig Sverige inte kvalitetsmassigt bland de
toppresterande landerna i varlden, dessutom har vardena for dessa minskat arligen fran 2010
(Figur 2.13).
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Figur 2.13: Sveriges indexvarden for GCl samt for fyra av de ingdende indikatorerna, 2010-2016.
Kélla: (World Economic Forum 2016)

14 GClI speglar hur naringslivet sdsom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
Mattet méater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (foretag) och ett makroperspektiv
(lander).
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Enligt LPI och GCI som redovisats ovan framtrader en bild av svensk infrastruktur och dess
handelsmajligheter som relativt goda. Men det &ar ocksa tydligt att Sveriges hoga totala GCI-
ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv (6:e plats av 138 lander) inte i forsta hand &r ett
resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet, eftersom Sverige rankas pa plats 20 for
infrastrukturkvaliteten. Samtidigt innebar detta att Sveriges konkurrenskraft har potential att
forbattras genom atgarder inom infrastrukturomradet.

2.1  Tillganglighet for alla

Transporter och jamstélldhet

Det finns skillnader mellan kvinnors och méans resmonster. Dessa kan ses som en
konsekvens av mer dvergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar ett stérre ansvar for
det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet medan man forvarvsarbetar i hogre utstrackning.
Det &r skillnader som framkommer i de tidsanvandningsstudier som SCB genomfért genom
aren (SCB 2011). Dessa skillnader har dock utjamnats nagot jamfort med tidigare
tidsanvandningsstudier.

Resmonster for kvinnor och mén kan analyseras med de nationella resvaneunderstkningarna
RES 2005/06 och RVU Sverige 2011-2016. Figur 2.14 visar mans restid for regionalt
resande?® eller vardagsresande relativt kvinnors. Det framgar att man och kvinnor dgnar
ungefar lika mycket tid fér vardagsresande, men att det finns stora skillnader nar det géller for
vilka &renden resorna goérs.

Alla &renden :l_'_.
Fritid o
Nara och kara ,_=
Inkdp och service '_||—-
Arbete/skola -'_|_|
50% 100% 200%

2005/06 ®™2011-16

Figur 2.14: Méans restid per person for regionala resor (vardagsresande) relativt kvinnors efter delresans
arende. Nar stapeln &r stérre an 100 % (riktad &t héger) reser man mer an kvinnor och nar den ar mindre an
100 % (riktad at vanster) reser man mindre &n kvinnor. Kalla: RES 2005/06 och RVU Sverige 2011-2016.
Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

15 Regionalt resande &r delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men ar kortare &n 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Notera att regionalt resande &ven omfattar regionala resor till eller
fran utlandet. Alla resor med flyg raknas som interregional.
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Man agnar ungefar 15 procent mer restid at vardagsresande kopplat till forvarvsarbete eller
utbildning jamfort med kvinnor. Samtidigt &gnar méan nastan 10 procent mindre restid for inkop
och service jamfort med kvinnor och nastan 20 procent mindre restid for nara och kara.
Kategorin nara och kara omfattar resor dar man foljer barn till eller fran forskola, skola eller
fritidsaktiviteter, besoker slakt och vanner eller skjutsar anhériga och bekanta samt gravvard.

Det &r uppenbart att de skillnader i arendeférdelning fér méns och kvinnors som redovisas i
Figur 2.14 har sin grund i skillnader i ansvarsférdelning mellan méan och kvinnor vad géaller
forvarvsarbete respektive obetalt hushalls- och omsorgsarbete.

Skillnaderna mellan mans och kvinnors restid for vardagsresande uppvisar ungefar samma
monster for arendeférdelning under aren 2011-2016 som 2005/06, se Figur 2.14.

Aven om méan och kvinnor dgnar ungefér lika lang tid ar vardagsresande, sa ar langden,
antalet kilometer, fér méns vardagsresande drygt 20 procent langre &n kvinnors, se Figur
2.15.
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Bil, forare _'_|_
Alimén Kollektivtrafik '—,_'-
Till fots, cykel =
50% 100% 200%

2005/06 = 2011-16

Figur 2.15: Mans regionala resande (vardagsresande) i antal kilometer per person relativt kvinnors efter
fardsatt. Nar stapeln &r stérre an 100 % (riktad at héger) reser man mer &n kvinnor och nar den ar mindre &n
100 % (riktad &t vanster) reser man mindre &n kvinnor.

Kaélla: RES 2005/2006 och RVU Sverige 2011-2016.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Man kor bil nastan 80 procent langre an vad kvinnor gér, men reser med bil som passagerare
drygt 40 procent mindre an kvinnor. Vidare reser man drygt 10 procent kortare med regional
kollektivtrafik jamfort med kvinnor. Antalet kilometer till fots eller med cykel ar ungeféar samma
fér man som for kvinnor. (Figur 2.15)

Aven resmonster for antalet kilometer vardagsresande med olika fardsétt visar ungefar
samma skillnader mellan man och kvinnor under aren 2011-2016 som 2005/06, se Figur 2.15.

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmonster ar det viktigt att fanga upp
bade méns och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets
utveckling. Bland annat ar det viktigt att i transportsystemets beslutande férsamlingar ha en
jamn representation mellan mén och kvinnor. Det finns &tminstone tva skal for det.

Ett av dessa skal ar att tjana som férebild i meningen att visa att det finns mojlighet for bade
kvinnor och mén att gora yrkeskarriar inom transportsektorn. Det andra skélet &r att bidra till
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att verksamheten ar jamstalld. En jAmn representation ar dock inte tillrackligt for att bidra till
jamstalldhetsintegreringen. 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
oOkat fran 40 procent eller strax 6ver till att sedan ar 2013 ligga p& ungefar 50 procent (Figur
2.16). Den andelen bor i ett Iangre perspektiv fortsétta variera runt 50 procent. Det forefaller
som om en forsta viktig pusselbit ar 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 m2014 m2015 m®2016

Figur 2.16: Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag inom
transportsektorn?®,

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.

Sedan 2012 ar det lansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar att
upprétta regionala trafikforsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. | Figur 2.17 visas en sammanstéllning av andel kvinnor i ledningarna for RKM
de senaste aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en bit
under 40 procent.

16 Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, LFV, Trafikanalys, Jernhusen AB och Swedavia AB.
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Politisk ledning

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m2014 ~2015 2016 m2017

Figur 2.17: Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM).
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2017.

Nar det galler andel kvinnor i namnder, styrelser och forvaltningar relaterade till kommunal
(primarkommunal) transportsektor har den de senaste aren varit knappt en tredjedel i de
politiska ledningarna och en bit under 40 procent i férvaltningsledningar (Figur 2.18).

Hogre chefer

Politisk ledning

11}

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

m2014 =2015 2016 =2017

Figur 2.18: Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner!’ géllande fragor om infrastrukturplanering,
vaghallning och kollektivtrafik.

Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under &ren 2014-2017.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

17 Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i drygt 20 kommuner under mars
manad &ren 2014-2017. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden
infrastrukturplanering, vaghallning, trafikfragor och liknande pd kommunal niva beraknades. Motsvarande
gjordes bland hdgre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.
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Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn géller att
kvinnor och man numera har ungefar samma numeréara andel pa nationell niva, men att
andelen kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en bekymmersamt lag niva, under

40 procent. Nar det galler regional och lokal niva finns det heller ingen trend som pekar mot
en dkande representation for kvinnor.

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Tillgangligheten i transportsystemet for personer med funktionsnedséttning méts med fem
matt:

e Andel regionala trafikférsorjningsprogram med anmarkning fran Transportstyrelsens
tillsyn

e Antal tillganglighetsanpassade stationer och héllplatser i Trafikverkets regi

e Andel tillganglighetsanpassade fordon i regional samhéllssubventionerad
kollektivtrafik

e Antal genomférda ledsagningar

¢ Antal genomférda resor med fardtjanst och riksfardtjanst

Tillganglighetsanpassning av stationer och hallplatser

Sedan 1 januari 2012 har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansvar for att i
trafikforsorjningsprogram (TFP) peka ut de bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgangliga for alla resenarer, samt ange tidsbestamda mél och atgarder for anpassning av
kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer med funktionsnedséttning.*® Enligt
Transportstyrelsens tillsyn av TFP &r detta en eftersatt frdga i flera lan (Transportstyrelsen
2017b). Av de fyra TFP som Transportstyrelsen granskade 2016 hade alla fyra anmérkningar
avseende utpekade bytespunkter och linjer, och tre av dem hade anmarkningar avseende
tidsbestamda mal (Tabell 2.3). Sedan granskningarna startade har Transportstyrelsen
granskat 15 TFP, varav 10 har haft anmarkning pa tidsbestamda mal och hela 14 pa utpekade
bytespunkter och linjer. Det finns totalt 21 lan med var sitt TFP.

Tabell 2.3: Antal trafikférsorjningsprogram med anmarkningar och antal granskade trafikférsérjningsprogram.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 2013 2014 2015 2016

§10:4 tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av 2 (4) 2(3) 3 (4) 3(4)
kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer med
funktionsnedsattning.

§10:5 de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga 3(4) 3(3) 4 (4) 4(4)
for alla resenéarer

Anm: Siffran inom parentes &r det totala antalet granskade trafikforsérjningsprogram under respektive ar.
Kalla: Transportstyrelsen (2017b)

Trafikverket arbetar sedan lange med att anpassa det som tidigare kallades det "prioriterade
kollektivtrafiknatet for personer med nedsatt rorelse- och orienteringsformaga” (Trafikverket

18 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 2 kap 10 § 4-5
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2015, 2017d, j). Sedan 2011 och fram till och med 2016 har arbetet skett enligt den s& kallade
genomforandestrategin (Trafikverket 2016d).1°

Trafikverket ansvarar for vaghallning — underhall av belaggningar, vintervaghallning,
renhallning, belysning — vid och pa hallplatser, samt for plattformar och deras anslutningar pa
jarnvagsstationerna. Stationerna och hallplatserna anpassas genom att ta bort fysiska hinder,
uppgradera skyltar och informationsutrustning samt installera pratorer (interaktiva terminaler
framst for synskadade) (Trafikverket 2017j). | den géllande nationella planen finns ett mal att
med start &r 2008 fram till och med ar 2021 atgarda 150 utpekade stationer och cirka 2 000
busshallplatser. Under 2016 anpassades tre jarnvagsstationer och 267 busshallplatser. Totalt
har 79 stationer och 1 218 busshallplatser atgardats. Takten i anpassningen av stationer
sjonk, medan den 6kade for busshallplatser. Totalt ligger anpassningstakten ungefar enligt
planen (Figur 2.19). Planen rér dock endast en liten del av det totala antalet hallplatser och
bytespunkter i Sverige, som ar i storleksordningen 50 000 stycken.
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Figur 2.19: Antalet anvandbarhetsanpassade jarnvagsstationer och busshallplatser i det tidigare av
Trafikverket utpekade s.k. prioriterade natet.
Kélla: Trafikverket (2017j)

Andel tillganglighetsanpassade? fordon i regional trafik

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna upprétthaller tillsammans en databas, FRIDA, dar
upphandlade operatdrer ska lagga in sina fordonsdata, bland annat om miljoprestanda,
bréansletyp, sakerhet och tillganglighetsanpassning av olika slag. Alla fordonsslag &r
representerade, men vagfordon ar forstds dominerande. Drygt 10 000 bussar och 7 200
personbilar ar inlagda i databasen (2017-03-30). For 6vrigt ar drygt 300 tdgvagnar, cirka 290
sparvagsfordon och cirka 120 fartyg inlagda.

Andelen bussar som tillganglighetsanpassats 6kar stadigt fran ar till &r och var 79 procent
2016 (Figur 2.20). Andelen jarnvagsfordon kade mellan 2013 och 2014 men har sedan dess
legat stilla pa 96 procent av de inrapporterade fordonen. Andelen fartyg 6kar men fran en lag
niva och lag 2016 pa 20 procent. Andelen sparvagnar ligger stadigt pa 58 procent.

1% Under varen 2017 vantas en ny proposition om genomférande av funktionshinderpolitiken under en ny period.
20 "Tillganglighetsanpassning” innebar har att fordonen ar utrustade med ramp eller lift, samt rullstolsplats och
audiovisuellt utrop.
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Det &r en stor variation mellan de olika lanen vad géller tillganglighetsanpassningen av fordon
(Figur 2.21). Hogst ligger storstadslanen samt Hallands, Gavleborgs och Uppsala lan, som
alla ligger mellan 94 och 96 procent. Lagst ligger Norrbottens och Jamtlands lan med endast
22 procent.

For att fa en uppfattning om hur heltackande rapporteringen till FRIDA &r gors har en
jamférelse med andra datakallor. Det totala antalet bussar i Sverige var cirka 13 900 den

31 december 2016 (Trafikanalys 2017c), men det inkluderar aven bussar i charter- och
bestallningstrafik. Antalet jarnvagsfordon i trafik bland Svensk Kollektivtrafiks medlemmar var
cirka 600 stycken 2015, och antalet sparvagsfordon var narmare 800 (Trafikanalys 2016a,
Svensk Kollektivtrafik 2017a). | Skargardsredarnas register finns cirka 300 fartyg, exklusive
Trafikverkets vagfarjor.2! Sammanfattningsvis torde FRIDA vara ndgorlunda representativ for
bussar, medan representativiteten for jarnvags- och sparvagsfordon samt fartyg ar relativt
svag.
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Figur 2.20: Utvecklingen av tillganglighetsanpassningen av fordon och fartyg i regional
samhallssubventionerad kollektivtrafik.
Kalla: Svensk Kollektivtrafiks fordonsdatabas FRIDA, www.frida.port.se.

21 skargardsredarna ar branschorganisation for redare med fartyg for upp till 500 passagerare i nationell fart.
Foreningens juridiska namn &r Sveriges Redareférening fér mindre passagerarfartyg,
www.skargardsredarna.se/om-oss/vad-ar-skargardsredarna
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Figur 2.21: Andelar tillgénglighetsanpassade fordon och fartyg respektive bussar i regional
samhallssubventionerad kollektivtrafik, per [&an (2016).
Kélla: Svensk Kollektivtrafiks fordonsdatabas FRIDA, www.frida.port.se.

Antal ledsagningar vid bytespunkter

Enligt EU-férordningen om tdgpassagerares rattigheter?? har personer med funktions-
nedsattning ratt till kostnadsfri ledsagning p& "bemannade jarnvagsstationer”.

Cirka tre fjardedelar av landets RKM, deras upphandlade tdgoperatérer, samt andra
kommersiella operatdrer, ar anslutna till ett samarbete kring ledsagning vid bytespunkter
mellan regional trafik och fjarrtrafik, som finansieras av Jernhusen och Trafikverket. Med
Samtrafiken i Sverige AB och Riksfardtjansten Sverige AB som utforare driver de portalen
www.stationsledsagning.se, dar resenarer kan boka ledsagning pa 279 bytespunkter i landet.
Narmare halften av dessa ligger i Stockholms lén (bland annat alla 100 tunnelbanestationer)
och resterande &r mestadels jarnvéagsstationer och resecentra i resten av landet. Férutom de
stationer som Jernhusen ansvarar for ingar inte Vastra Gotaland i samarbetet, i likhet med
nagra andra lan. | dessa lan genomfér RKM sjalva ledsagningar.

Sammanlagt gjordes drygt 21 000 ledsagningar under 2015, varav ca 19 000 i ledsagnings-
samarbetet (Figur 2.22). Ledsagningar gjordes pa 113 av de 279 bytespunkterna i
samarbetet. | samarbetet 6kade antalet ledsagningar med 4 procent mellan 2015 och 2016.

22 Europaparlamentets och Radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rattigheter och
skyldigheter for tgresenarer
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Figur 2.22: Antal ledsagningar vid bytespunkter mellan regional och interregional trafik.
Kélla: Jernhusen (2017) samt egen insamling och berakningar

Antal genomférda resor med fardtjanst och riksfardtjanst

Ar 2015 genomférdes ca 11 miljoner resor med férdtjanst och 57 000 resor med riksfardtjanst
(Trafikanalys 2016c).

Antalet personer med fardtjansttillstdnd var den 31 december ca 318 000, eller 3,2 procent av
befolkningen. Antalet tillstand har, trots befolkningsékningen och den ékande andelen &ldre,
minskat med 3,2 procent sedan 2009. Antalet tillstdnd har minskat i 16 lan, som mest med

24 procent (Jamtland), medan det har 6kat i fem lan med som mest 14 procent (Kronoberg).

Det ar nastan dubbelt s& vanligt att kvinnor har tillstand, 41 tillstand per 1 000 invanare mot 23
for mannen, men mannen reser mer: 39 resor per tillstdnd och ar, mot 32 resor for kvinnorna.
Trots det gor kvinnorna 60 procent av alla fardtjanstresor.

| Skane gors det flest resor per tillstand, 52 stycken, och i Dalarnas lan minst antal, 13 resor
per tillstdnd. 25 procent av tillstandshavarna utnyttjar inte tillstandet till en enda resa.
55 procent av dem som har fardtjansttillstand ar 80 ar eller mer.

Antalet som nyttjat riksfardtjanst var drygt 13 000, eller 1,3 promille av befolkningen. Antalet
har minskat med 24 procent sedan 2009 och antalet resor med 22 procent. Trots det har
antalet resor per person som utnyttjat riksfardtjanst okat nagot fran 4,3 till 4,4 resor per
person.

Aven for riksfardtjanst dominerar kvinnorna, 1,7 promille av kvinnorna har nyttjat riksfardtjanst
mot 0,9 promille av mannen. Resandet med riksfardtjanst vad galler kon foljer dock samma
monster som fardtjansten: mannen som utnyttjade riksfardtjanst gjorde i snitt 4,9 resor 2015
medan kvinnorna gjorde 4,1 resor under 2015.

Lagst andel invanare som utnyttjat riksfardtjanst, runt 0,1 promille av befolkningen, finns i
nagra kommuner i Skane och i Vastra Gotaland. Hogst andel finns i Gnesta med drygt
2 procent av befolkningen, och i ndgra kommuner i Véasterbottens inland med drygt 1 procent.

Sammantaget har inga storre forandringar skett sedan forra aret.
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Barns mojligheter

Under 2016 omkom enligt prelimindra uppgifter 12 barn i vagtrafiken, vilket ar ett av de lagsta

olyckstalen som uppmaétts. Men det behoéver inte betyda att transportsystemet blivit sékrare for
barn. De minskande olyckstalen tycks, i alla fall delvis, forklaras av att i synnerhet yngre barn i
minskande utstrackning rér sig sjalva i transportsystemet.
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Figur 2.23: Andelen av barns skolresor, uppdelat i dlderskategorierna 6 till 12 &r och 13 till 17 ar, som
genomforts 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 resvaneundersékningar RES 2005-06 samt RVU Sverige 2011-13,
respektive 2014-16.

Nar det galler barn i ldersgruppen 6 — 12 ar minskar andelen resor till fots, cykel eller
kollektivtrafik, medan bilresandet 6kar. Det galler bade for skolresor (Figur 2.23), som &ar en av
de vanligaste resor barn i gor, och for fritidsresor (Figur 2.24).
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Figur 2.24: Andelen av barns fritidsresor, uppdelat i alderskategorierna 6 till 12 &r och 13 till 17 &r, som
genomforts 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 2011-13,
respektive 2014-16.

Nar det galler barn i tonren syns inga statistiskt signifikanta férandringar i
fardmedelsandelarna.

2.2 Kollektivtrafik, gang och cykel

Forutsattningarna att valja kollektivtrafik, cykel och gang foljs upp genom fyra indikatorer:
e Fardsattsandelar
e  Kommuner med avgiftsfri kollektivtrafik
e Saker gang- och cykeltrafik

e Infrastruktur och investeringar

Fardsattsandelar

For att folja utvecklingen for kollektivtrafik, gdng och cykel tittar vi pa resandet i de relevanta
avstandsintervallen. 9 av 10 forflyttningar till fots &r 5 km eller kortare, medan cirka 85 procent
av cykelresorna ar mellan 1 km och 10 km langa.

Sedan resvaneunderstkningen 2005/06 (oktober 2005—september 2006) har andelen
huvudférflyttningar till fots minskat medan andelen resor med kollektivtrafik 6kat (Figur 2.25).
Det galler for bada avstandsintervallen 0-5 km och 1-10 km. Férandringarna &r statistiskt
signifikanta. Andelen cykelresor har inte forandrats pa ett statistiskt signifikant satt under
perioden, aven om en svag tendens till 6kad andel kan skonjas.
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Figur 2.25: Fardsattsandelar p& avstand 0-5 km och 1-10 km, antal huvudresor.
Kalla: SIKA RES0506, Trafikanalys RVU Sverige 2011-16

Pa avstand 5-100 km dominerar kollektivtrafik, medan forflyttningar till fots och med cykel
utgor mindre &n en tiondel tillsammans (Figur 2.26). Andelen huvudresor med cykel och
kollektivtrafik har 6kat sedan méatningen 2005/06, cykel fran 4 till 5 procent och kollektivtrafik
fran 17 till 20 procent.
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Figur 2.26: Fardsattsandelar pa avstand 5-100 km, antal huvudresor.
Kélla: SIKA RES0506, Trafikanalys RVU Sverige 2011-16

P& resor som &r 100 km och langre &r andelen kollektivtrafik mindre an upp till 100 km (Figur
2.27), vilket beror p& att andelen personbil &r hégre p& de har avstdnden — narmare fyra av
fem huvudresor gérs med bil. Andelen cykelresor ar férsvinnande liten.
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Figur 2.27: Fardsattsandelar for resor som ar 100 km och langre, antal huvudresor, med cykel och i allmén
kollektivtrafik.
Kalla: SIKA RES0506, Trafikanalys RVU Sverige 2011-16

Kommuner med avgiftsfri kollektivtrafik

Sedan 1 april 2016 och fram till 1 april 2017 har sex kommuner med avgiftsfri kollektivtrafik?
tillkommit, varav fyra i Vastra Goétalands, en i Vasternorrlands och en i S6dermanlands lan.?
Nu &ar 66 kommuner avgiftsfria for en eller flera grupper under atminstone del av dag (Figur
2.28).
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Figur 2.28: Antal kommuner med avgiftsfri eller nastan avgiftsfri kollektivtrafik fér vissa grupper under
atminstone en del av dagen, fram till 1 april 2017.
Kélla: Egen insamling

23 For att raknas som "avgiftsfri” far kostnaden endast tdcka en administrativ avgift om maximalt 500 kr per ar. |
de flesta fallen ar den betydligt lagre, 100 kr per ar &r vanligt. | Sundsvall tas en manatlig avgift om 100 kr ut,
och darfor raknas inte den hit.

24 De nya kommunerna &r Gullspang, Bollebygd, Fargelanda, Svenljunga, Ornskéldsvik och Eskilstuna. Den 1
juli 2017 tillkommer ytterligare en, Ulricehamn.
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Saker gang- och cykeltrafik

Antalet omkomna gang- och cykeltrafikanter 1&g 2016 under ett genomsnitt dver aren 2006—
2015. 19 cyklister och 39 fotgdngare omkom under 2016.

Tabell 2.4: Omkomna cyklister och géende i vagtrafiken 2006—-2016.

Genomsnitt

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 o'

CyKlister 26 33 30 20 21 21 28 14 33 17 19 24
Géaende 55 58 45 44, 31, 53 50 42 52, 29 39 45

Kalla: (Trafikanalys 2016f);(Transportstyrelsen 2016a)

Trafikverket mater tre indikatorer med betydelse for séker gang- och cykeltrafik: Andel
cyklister med hjalm, Andel sékra GCM-passager (varje ar), samt Andel kommuner med drift
och underhall av god standard (vartannat ar, senast 2015/16) (Tabell 2.5). En stor andel av
skadorna sker pa overgangsstillen, s& om dessa gors sékrare s& bedoms antalet allvarliga
skador kunna reduceras med halften. | fallet Andel sékra GCM-passager finns det dock inte
nagon malniva satt. Av de tre indikatorerna bedémer Trafikverket att endast indikatorn for drift
och underhall av GC-vagar utvecklas i linje med malet.

Tabell 2.5: Indikatorer for uppféljning av trafiksékerheten for gang- och cykeltrafikanter.

Indikator Utgangslage 2015 Mal for 2020 Utveckling
Andel cyklister med hjalm 27 % (2010) 38 % 70 % Ej i linje med
nodvandig
utveckling
Andel sakra gang-, cykel- och 19 % (2013) 25 % Inte definierat Utvecklingen
mopedpassager pd kommunalt kan inte
huvudnét for bil bedémas
Andel av kommuner med god kvalitet 18 % (2013/14) 40 % 70 % I linje med
pa underhall av gang- och cykelvagar nodvandig
utveckling

Kélla: (Trafikverket 2016a)

Infrastruktur och investeringar

Den sammanlagda rapporterade langden pd gang- och cykelvagar ckade med 1 800 km
under 2016 (Figur 2.29). Av okningen var 81 procent kommunal vag, 9 procent enskild vag
och 5 procent statlig vag. En del av 6kningen kan hanféras till 6kad rapportering fran
kommunerna.®

% vid kontroller av rapporteringen i kommunerna kan ocksd GC-natet minska med betydande belopp, vilket till
exempel har skett i Linkdping.
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Figur 2.29: Langden pa dedikerade gang- och cykelvégar, efter vaghéllare och ar (31 december).
Kalla: Nationella vagdatabasen, NVDB (Trafikverket 2017d)

Den statliga medfinansieringen av kollektivtrafikanlaggningar lag pa ungefar samma niva 2016
som aret dessférinnan, men betydligt Iagre an 2013-14 (Tabell 2.6).

Tabell 2.6: Statlig medfinansiering i regionala kollektivtrafikanlaggningar — I6pande priser (miljoner kronor).

Ar 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Statlig medfinansiering 673 566 902 990 1090 638 653

Kélla: (Trafikverket 2017j)

Statens investeringsvolym p& GC-vag har mer an fordubblats jamfort med fyra—fem ar tillbaka,
raknat i [dpande priser och &ven i antal kilometer GC-vag (Tabell 2.7). Antal nya planskilda
korsningar ligger pa en relativt jamn niva jamfort med tidigare ar, om man bortser fran topparet
2012. Till detta kommer rena kommunala investeringar i gng- och cykelbanor. Vad dessa
investeringar har resulterat i for resandet ar okéant och kanske éaven for tidigt att uttala sig om,
men en indikation kan ges av Figur 2.25—-Figur 2.26.
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Tabell 2.7: Investeringsvolym och nybyggd infrastruktur inom ramen fér nationell och regionala planer.

Atgéarder - g&ng och

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
cykel

Investeringar, l6pande 209 220 273 214 375 535K 523
priser (miljoner kronor)

mgbrzge?gra vagar, 83 91 58 43 183 119 107
Dl g sl 19 14 53 29 12 20 15

korsningar, antal

Kélla: Trafikverket (2017c) (Trafikverket 2017i)
kkorrigerad siffra sedan férra aret
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3. Hansynsmal — sakerhet, miljo
och okad halsa

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad halsa.

3.1 Trafiksakerhet

Omkomna och allvarligt skadade inom vagtransportomradet

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

Malet for vagtransporter ar att ar 2020 ska hégst 220 personer omkomma och hdgst 2 860
skadas allvarligt?s. Under 2016 omkom 263 personer i vagtrafiken (exklusive sjalvmord) mot
259 under 2015. Antal sjalvmord har sedan 2010 d& matningar borjade varit i genomsnitt 25
fall per ar. Lagger vi till ett antal sjalvmord pa 25 sa far vi 288 omkomna inklusive sjalvmord
under 2016. Genomsnittligt antal omkomna de senaste tre aren ar ocksa 288 sa malet om
max 220 omkomna ar darmed 68 personer bort. Utgar vi frAn de tre senaste aren (2014 —
2016) kravs en minskning pa 24 procent av antal omkomna for att nd malet 2020 (Tabell 3.1).
Nivan pa antal omkomna har varit i stort sett oférandrad under tre ar.

Antalet svart skadade enligt officiell statistik (det vill saga polisens rapportering) dkade nagot
2016 till 2 339 personer fran 2 445 under 2015. Antal svart skadade ligger redan nu under
malet om en minskning med 25 procent till 2020 (Tabell 3.1) Vi har dock goda skal att tro att
svart skadade ar underrapporterade under alla aren 2013-2016, 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 vagtrafikolyckor (Transportstyrelsen 2015).

Om vi méter antal skadade enligt sjukvarden var antalet &r 2016 bara nagra fa procent ifran
2020-malet. Detta galler bade antal som vardades i slutenvarden minst 24 timmar efter en
trafikolycka, och antal allvarligt skadade i bemarkelsen f& en funktionsnedséttning p& minst en
procent efter en vagtrafikolycka?’.

% DA malet sattes inkluderades sjalvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m. 2010 i
den officiella statistiken men for konsistens éver tid anvands i bedémning av avstand till malet antal omkomna
inklusive sjalvmord.

27 For en beskrivning av detta matt, se (Trafikverket 2016a)
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Tabell 3.1: Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom véagtrafiken 2006—2016, basvarde och mal fér
2020.

Omkomna inkl. Svart skadade Véardade i Allvarligt
sjalvmord slutenvéard skadad,
minst 24 minst 1 %
timmar
Basvarde 440 3813 10 214 5763
(snitt 2006-2008)
2009 358 3460 9 395 5209
2010 283 2 888 8182 4 662
2011 342 3127 8 358 4518
2012 321 2 976 7972 4 448
2013 288 2721 8 203 4 845
2014 295 2 395 8 102 5000
2015 282 2 445 . 4428
2016 288 2339 . 4522
Snitt 2014-2016 288 2 393 8 102 4 650
2020 (mal) 220 2 860 7 661 4323
avstand till mal, 68 * 442 328
personer
avstand till mal, 24 & 5 7
procent

Kalla: Dédade och svart skadade fran (Trafikanalys 2016h), fér 2016 prelimindra uppgifter fran
Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2017/23). Vardade i slutenvard minst 24 timmar fran PAR (Trafikanalys 2016g)
och Allvarligt skadad i bemarkelsen med en bestdende funktionsnedsattning om minst en procent fran
Transportstyrelsen (se handling #22 och #29 dnr Utr. 2017/23).

Anm. * avser att malnivan ar nadd

Den snabba minskningen av antal dédade under det forra decenniet gjorde att malet om hogst
220 dodade ar 2020 under flera ar forefallit realistiskt att uppna. De senaste aren har dock
minskningen stannat av och antal omkomna har i princip legat still eller 6kat sedan det
rekordlaga antalet omkomna ar 2010. For aren som aterstar till 2020 kravs en minskning med
drygt 6 procent per ar, vilket ar snabbare an den genomsnittliga minskningen under det forra
decenniet (pa knappt 5 procent per ar, Figur 3.1).
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Figur 3.1: Omkomna inom végtransport &ren 2000 — 2016 samt nédvandig utveckling for att na det nationella
malet om max 220 omkomna ar 2020.

Kalla: (Trafikanalys 2016h) samt for 2016 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr 2017/23)
Anm. Fér ar 2016 har vi raknat med antal sjalvmord som genomsnittet fér aren 2010-2015 (25 personer).

2017
2018
2019
2020

Under 2016 omkom alltsa 263 personer, 199 man och 64 kvinnor, i vagtrafikolyckor (exklusive
sjalvmord). Bland de omkomna har andelen man under de senaste 10 aren varit i genomsnitt
74 procent med stora arliga fluktuationer (Figur 3.2). For hela perioden som visas ar
tendensen en 6kande andel mén bland de omkomna. Antal barn 0-17 &r som dodades i
vagtrafiken under 2016 var 12, vilket &r i nivd med de tre aren innan. Under den senaste
tioarsperioden har antalet omkomna barn i vagtrafiken mer &n halverats. | slutet av 1980-talet
omkom 100 barn i vagtrafiken varje ar.
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Figur 3.2: Dédade personer exklusive sjalvmord?® vid polisrapporterade vagolyckor, antal mén och kvinnor
(vanster y-axel) samt andel man (procent, héger y-axel). Ar 1985 — 2016.
Kalla: (Trafikanalys 2016h) samt fér 2016 prelimindra uppgifter frAn Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2017/23)

Bland de omkomna 2016 var den storsta trafikantgruppen personbilister (137 omkomna) foljt
av fotgangare (39 omkomna) och motorcyklister (37 omkomna). Vilken trafikantgrupp som ar
storst bland de skadade beror pa vilken kalla som anvands. En stor del av de skadade pa
cykel skadas i singelolyckor till vilka polisen sallan kommer. Om inte olyckan och personer
som skadats i den rapporteras av polisen, saknas de i den officiella statistiken.?® Att cyklister
ar den storsta patientgruppen pa sjukhus efter en trafikolycka &ar dock tydligt, oavsett om man
konsulterar akutsjukvarden eller slutenvardens patientregister.(Trafikanalys 2016g) Om vi
bortser fran skadade cyklister s& star personbilisterna for lika manga skadade som alla Gvriga
trafikantgrupper tillsammans (Figur 3.3).

2 For definitioner se (Trafikanalys 2014). Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av
representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, VTl och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat
sjalvmord p& samma stringenta sétt for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dodade i
véagtrafiken exklusive sjalvmord (se vidare beskrivning i (Trafikverket 2014b)).

2 Omkomna i vagtrafiken méats med hjalp av flera kallor som komplement till polisens uppgifter sa dar ar
kvaliteten mycket hog.
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Figur 3.3: Antal svart skadade personer enligt polisen (officiell statistik) och allvarligt skadade personer enligt
akutsjukvarden. Ar 2016.

Kalla: (Trafikanalys 2016h), for preliminart antal svart skadade 2016 samt antal allvarligt skadade ar uppgifter
fr&n Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2017/23)

Omkomna och allvarligt skadade inom sj6farten

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

Skaderapporteringen for att méata antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de tre senaste
arens maluppfoljning, under utveckling. Antal allvarligt skadade i fritidsbatar rapporteras an s&
lange endast fran Vastra Gotaland och Stockholms lan, vilka varit forst ut i ett pilotprojekt att
anvanda sjukvardsuppgifter (Strada) for att identifiera skadade inom fritidssjofarten. Pa
Transportstyrelsen pagar ett projekt for att successivt 6ka insamlingen av olycksdata med
hjalp av sjukvarden (Strada). Det finns i skrivande stund ett forslag framtaget inom
Regeringskansliet att det ska bli obligatoriskt att rapportera skador efter fritidsbatslyckor i
Strada (Regeringen 2016).

Malet for antalet omkomna ar inte enkelt att kvantifiera. Har anvander vi tolkningen av "minska
fortldpande” att antalet omkomna ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och
2020. Med utgangspunkt i basvardet 39 blir d& malet att hogst 26 personer ska omkomma i
sjofarten 2020, varav ingen i yrkessjofarten.
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Tabell 3.2: Omkomna och allvarligt skadade inom sjotransportomradet 2006—2016, och mal for 2020. Preliminar
uppgift fér 2016.

Omkomna - Omkomna - Omkomna - Allvarligt skadade Allvarligt

yrkessjofart  fritidssjofart totalt - yrkessjofart skadade -

fritidssjofart
Basvérde (snitt 2006—2008) 2 37 39 24
2009 6 34 40 25
2010 0 29 29 32
2011 5 39 44 20
2012 1 21 22 77
2013 4 36 40 23
2014 4 21 25 51
2015 4 30 34 35
2016 0 28 28 22
Snitt 2014-2016 3 26 29 36
2020 (mal) 0 26 26 12
avstand till mal, personer 3 0 3 24
avstand till mal, procent 100 @ 10 36

Kalla: Uppgifter frAn Transportstyrelsen (se handling #18, #21 och #28 dnr Utr 2017/23)
Anm. * avser att malnivan ar nadd

Inom yrkessjofarten omkom ingen person under 2016, mot fyra aret innan®. Antalet allvarligt
skadade i yrkessjofarten under 2016 var 22, en minskning fran 35 personer aret innan.

| fritidssjoéfarten omkom 28 personer under 2016, jamfért med 30 aret innan. Malet om
fortldpande minskning (tolkat som minst en person per ar) har natts inom fritidssjéfarten men
annu inte inom yrkessjofarten. Ett mal vi tolkat som noll omkomna i yrkessjofarten 2020 ar
dock extremt ambitiost. Medeltalet for omkomna totalt i sjofarten de tre senaste aren ligger
under basvardet for omkomna och bara tre personer (eller 10 procent) frAn malet, sa i det
avseendet ser utvecklingen bra ut. Antal allvarligt skadade i yrkessjofarten ligger dock idag
6ver basvardet och behdver minska med 36 procent for att nd méalet 2020 fér en halvering
jamfort med 2007 (basvardet &r medelvardet 2006-2008). Om skadade i fritidsbatar ar det
enligt resonemanget ovan inte méjligt att bedéma utvecklingen fér de skadade.

Inom fritidsbatstrafiken noterades allts& 28 dodsfall under 2016, varav endast en var kvinna.
Under de ar vi har uppgift om kon pa de avlidna har 94 procent varit man (Figur 3.4). Ingen av
de 28 omkomna i fritidsbat var barn (under 18 ar), de var i dldern 19 — 89 ar med medelaldern
64 ar. Sedan 2011 har endast tre barn omkommit i fritidsbatsolyckor. Kén och alder pa
omkomna och skadade i yrkessjofarten samlas inte in.

30 Under 2016 skedde en kollision mellan ett yrkesfartyg (en linfarja) och en vattenskoter dar personen pa
vattenskotern avled. Denna person finns med som omkommen i fritidssjofarten.
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Figur 3.4: Antal omkomna mén respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 2004 — 2016 (preliminar uppgift fér 2016).
Kalla: Uppgifter fran Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2017/23)

Omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet

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

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppfoljningen utokar vi begreppet jarnvags-
transportomradet och talar istallet om bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag
och tunnelbana. Malet om fortldpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte
kvantifieras pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som séger att antalet dédade och allvarligt
skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Genomsnittet for
2006 — 2008 ar basvardet. Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir
da hogst 10 omkomna och hagst 27 allvarligt skadade 2020 (se Tabell 3.3).

51



Tabell 3.3: Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006 — 2016 (preliminar uppgift fér 2016) och mal
for 2020.

Omkomna  Sjalvmord Omkomna totalt Allvarligt Allvarligt
exkl. skadade exkKl. skadade vid
sjalvmord sjalvmordsforsék  sjalvmordsforsok

Basvéarde (snitt
2006-2008) 23 77 100 40 5
2009 22 69 91 33 4
2010 52 72 124 40 5
2011 30 64 94 41 7
2012 22 95 117 26 4
2013 19 98 117 25 4
2014 27 83 110 22 5
2015 20 98 118 25 5
2016 19 70 89 26 1
Snitt 2014-2016 22 84 106 24 4
2020 (mal) 10 64 87 27 0

avstand till mal,
personer 12 20 18 * 4

avstand till mal,
procent 55 24 17 * 100

Kalla: (Trafikanalys 2016b) samt for 2016 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen (se handling #23 och
#24 dnr Utr. 2017/23)
Anm. * avser att malnivan ar nadd

Under 2016 omkom i bantrafiken totalt 89 personer, 19 i olyckor och 70 i sjalvmord.
Sjalvmorden har sedan 2006 varit i genomsnitt 76 procent av alla omkomna i bantrafiken.
Antal omkomna totalt 2016 minskade mycket jamfort med aret innan och ar nu pa den lagsta
nivan sedan 2006. Av de 19 personerna som omkom i olyckshandelser under 2016
forolyckades 18 vid jarnvagen, en vid sparvagarna och ingen i tunnelbanan. Av de omkomna i
olyckor var 18 man och en kvinna. Ingen av de omkomna i bantrafikolyckor 2016 var barn
(under 18 ar).

Antal omkomna i bantrafiken i bade olyckor och sjalvmord de senaste tre aren (2014 — 2016)
ar, trots 2016 ars laga siffror, pa ungefar samma niva som basaren (2006 — 2008) och mélet
ar alltsa inte narmare idag (Tabell 3.3). Antalet allvarligt skadade exkl. sjalvmordsforsok ligger
dock redan under malnivan for 2020. Under 2016 skadades 26 personer allvarligt i olyckor och
dartill en person i ett sjalvmordsforsok. (Tabell 3.3). Man dominerar i antal bland bade
skadade och omkomna i bantrafiken. Under perioden 2009 — 2016 var i genomsnitt 70 procent
av de omkomna man, bland olyckorna 76 procent och i sjalvmorden 68 procent mans?.

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 vadldsamma
och darmed dddliga. (Figur 3.5) De allra flesta som omkommer i bantrafiken gor det inom
jarnvagen. Spartrafikens roll & marginell bland omkomna i olyckor och sjalvmord, men star for
nara halften av de allvarligt skadade. Detta ar alltsd manniskor som skadas i en trafikmiljo dar
sparvag och vagtrafik samsas langs langa strackor.

31 2009 ar forsta aret som den officiella statistiken om bantrafikskador ar uppdelad pa kon.
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Figur 3.5: Antal omkomna i olyckor, sjadlvmord och allvarligt skadade i bantrafiken. Antal personer per ar,
genomsnitt aren 2007 — 2016
Kalla: (Trafikanalys 2016b) samt fér 2016 preliminara uppgifter frdn Transportstyrelsen (se dnr Utr. 2017/23)

Tre fjardedelar av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord. Av sjalvmorden sker 92 procent
pa jarnvagen och 8 procent i tunnelbanan (totalt &ren 2007 — 2016).

Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport

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

Malet om fortldpande minskning av skadetalen for Iufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvéander vi en tolkning som séger att antalet dédade och allvarligt skadade
ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Med de l&ga tal som det
handlar om har och med en fortlépande minskning fram till 2020 innebar det att malet for
antalet 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 upphoéra vid nagon
viss tolerabel olycksniva. Olyckstalen ar redan mycket sma, men varierar kraftigt om det
intraffar en allvarlig olycka med ett flygplan med nagra personer ombord. De stora
variationerna forsvarar tolkningen av bade basvarde och malniva.
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Tabell 3.4: Omkomna och allvarligt skadade inom luftfart 2006 — 2016 (preliminart fér 2016) och mal fér 2020.
Linjefart respektive 6vrigt flyg.

Omkomna -

linjefart och ej Omkomna  Allvarligt skadade Allvarligt
regelbunden - dvrigt - linjefart och ej skadade - dvrigt
trafik flyg regelbunden trafik flyg

Basvéarde (snitt
2006-2008) 0 7 0 6
2009 0 3 0 17
2010 0 2 0 14
2011 0 3 0 10
2012 0 12 0 18
2013 0 5 0 10
2014 0 1 0 7
2015 0 6 0 2
2016 2 1 0 4
Snitt 2014-2016 1 3 0 4
2020 (mal) 0 0 0 3
avstand till mal 1 3 0 1

2014, personer
avstand till mal 100 100 0 31

2016, procent

Kalla: (Transportstyrelsen 2016b) samt fér 2016 preliminara uppgifter frdn Transportstyrelsen (se handling #25
dnr Utr. 2017/23)

Antal omkomna i luftfarten varierar mycket 6ver aren, sedan 2006 mellan 1 och 12 omkomna
per ar (Tabell 3.4). Under 2016 omkom tva personer inom "linjefart och ej regelbunden trafik”.
De tvd omkomna befann sig pa ett fraktflyg och detta var férsta dédsfallen inom denna
kategori sedan den stora olyckan pa Linate-flygplatsen 2001. Genomsnittet fér omkomna de
tre senaste &ren var 4 personer, att jamféra med basvardet pa 7 (genomsnitt for &ren 2006—
2008). Med malet om fortlépande minskning av antal dodade och skadade s ar utvecklingen i
ratt riktning. Malet, sdsom Trafikanalys tolkat det, med noll omkomna ar 2020 ar mycket
ambitiost och kommer krava insatser i delarna av flyget dar olyckorna sker. Vad géller
allvarligt skadade ar genomsnittet de senaste tre aren 4 personer att jamfora med malet 3
personer. Kon och alder pd de omkomna och skadade i luftfarten samlas inte in.

3.2 Begransad klimatpaverkan

Vaxthusgasutslapp

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter minskade enligt preliminara berakningar
under 2016 jamfort med aret innan, framst pa grund av en 6kad anvandning av biodiesel
(HVO) i inrikes vagtrafik (Figur 3.6). Takten i utslappsminskningarna &r dock fortsatt for Iag i
jamforelse med de arliga minskningar som skulle kravas for att nd det etappmal som
Miljomalsberedningen foreslagit, vilket innebér att senast till &r 2030 minska utsléappen fran
inrikes trafik exklusive luftfart med minst 70 procent jamfoért med &r 2010 (SOU 2016:47 2016).

De inrikes utslappen ar nu under nivan for 1990, trots fler fordon, en 6kad befolkning och ett
vaxande transportarbete. Inkluderas utslappen fran internationell sj6- och luftfart som utgatt
fran Sverige ar dock utslappen betydligt stérre 2016 &n de var 1990. Om redovisningen skulle
goras ur ett konsumtionsperspektiv, och ocksa omfatta de utslapp som ar resultat av
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varutransporter for svensk konsumtion och svenska resenarers internationella resande, skulle
utslappsokningen vara annu storre.
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Figur 3.6: Transportsektorns utslépp av vaxthusgaser 2005-2016 i jamforelse med 1990 (miljoner ton
koldioxidekvivalenter). Den streckade linjen motsvarar den utveckling som skulle kravas for att na
Miljobmalsberedningens forslag till etappmal for &r 2030.

Kalla: 1990-2015 Sveriges klimatrapportering. 2016 ars varden &r preliminéra berékningar baserade pa
leveranser av fossila drivmedel (vagtrafik), férandringar i trafik (bantrafik och sjéfart) och Transportstyrelsens
berékningar av luftfartens utslapp.

Energieffektivitet

En okad energieffektivitet kan uppnas pa flera olika satt. Det kan ske genom effektiviseringar
inom respektive trafikslag, genom att fordon blir mer effektiva, och genom ett effektivare
nyttiande av fordonen med hdgre kapacitetsutnyttjande. Elektrifiering av transporter som
tidigare utforts med forbranningsmotorer ar ocksa exempel pé effektivisering inom trafikslag.
Effektivisering kan ocksa uppnas genom éverflyttning av transportarbete, frdn mindre
energieffektiva trafikslag som luftfart och vagtrafik till bantrafik och sjoéfart. Slutligen kan
energieffektivisering uppnas genom insatser pa samhallsplaneringsniva, genom att vi
utvecklar vara samhallen s att tillgangligheten kan tillgodoses s& energieffektivt som maojligt.

Eftersom de inrikes transporternas utslapp domineras av vagtrafiken ar det sarskilt intressant
att folja hur energieffektiviteten utvecklas dar. Nyregistrerade personbilar blir allt energi-
effektivare. Det beror delvis pa att andelen dieselbilar i nybilsforsaljningen okat kraftigt jamfort
med &ren innan 2010. Koldioxidutslappen fran nya personbilar minskade fran ca 127 gram per
kilometer 2015, till 123 gram per kilometer (Trafikverket 2017b). Men samtidigt 6kar det totala
antalet fordon i trafik, och antalet fordon per invanare stiger. Antalet personbilar i trafik som
var avsedda att kéras enbart pa bensin eller diesel var vid utgangen av foérra aret 326 000 fler
an de var da de nuvarande transportpolitiska malen antogs 2009.
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Figur 3.7: Antal personbilar i trafik fordelat pa drivmedel, vid utgdngen av respektive &r 2009 — 2016.
Kalla: (Trafikanalys 2017b).

Inom respektive trafikslag utvecklas energianvandningen per transportarbete relativt lAngsamt.
Sedan de nuvarande transportpolitiska malen antogs &r energiintensiteten i stort sett
ofdrandrad. Sett dver lite langre tid &r det inrikesflyget som minskat energiintensiteten mest
(d.v.s. blivit effektivare), men dar har utvecklingstakten avtagit.
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Figur 3.8: Energiintensiteten matt som kWh per personkilometer respektive tonkilometer ar 2010 — 2015
Kalla: Egna bearbetningar av statistiken Over transportarbete och energianvandning, samt uppgifter rérande
inrikesflygets energianvandning och transportarbete frdn Transportstyrelsen.

Det gér inte att se nagon tendens till 6verflyttning av godstransportarbete till mer energi-
effektiva trafikslag. Andelarna inrikes godstransporter med sjofart, jarnvag respektive vagtrafik
ar i stort sett oférandrade under hela 2000-talet. Pa persontransportsidan kan man daremot se
att andelen bantrafik i inrikesresorna har 6kat under senare ar (Figur 3.9). Under samma
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period har dock det totala persontransportarbetet 6kat betydligt, sa trots att andelen
personresor med bantrafik har 6kat sd &ar den absoluta 6kningen av resorna inom vagtrafiken
dubbelt sa stor (Trafikanalys 2016e).
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Figur 3.9: Andelar av det inrikes persontransportarbetet 2000 — 2015 (procent pa vanstra axeln), samt det totala
persontransportarbetet i miljoner personkilometer (hdogra axeln)
Kalla: (Trafikanalys 2016e)

Andel férnybar energi

Trafikverket uppskattar att andelen fornybar energi i vagtransportsektorn ar 2016 var 18,4
procent, vilket ar en 6kning med mer an 4 procentenheter jamfort med aret innan (Trafikverket
2017b). Energimyndigheten beréknar arligen den totala andelen fornybar energi inom
transportsektorn. Det gors i enlighet med ett sarskilt EG-direktiv, som bland annat innebér att
vissa drivmedel som ar producerade fran avfall och avlopp far raknas dubbelt. Enligt denna
berakningsmetod var andelen férnybar energi i transportsektorn (inklusive den férnybara
andelen el som anvands framfor allt i bantrafiken) 24 procent under 2015 (Eurostat 2017).
Preliminara varden for 2016 presenteras av Energimyndigheten inom kort, men beraknings-
metoderna har forandrats sedan foregdende ar, sa det ar osakert hur det kommer att paverka
Sveriges rapporterade véarden.

Det stér klart att det &r den 6kade andelen HVO i drivmedelsmixen som &r den viktigaste
orsaken till att véaxthusgasutslappen minskat under 2016. Leveranserna av biodiesel som
laginblandad komponent i vanlig diesel har 6kat med 35 procent sedan 2015, och jamfért med
ar 2010 har samma leveranser nastan sexfaldigats.
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Figur 3.10: Leveranser av férnybara drivmedel &r 2003 — 2016 (1000 m3).
Kalla: (SCB 2017b)

Pa fordonsgassidan har 6kningen av de totala leveranserna stannat av sedan nagra ar
tillbaka. Daremot fortsatter andelen naturgas att sjunka nagot under 2016 (Figur 3.11). Med
h&énsyn taget till skillnader i energivarde for biogas respektive naturgas stod biogasen under
2016 for 73 procent av fordonsgasleveranserna.
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Figur 3.11: Leveranser av fordonsgas, uppdelat p& naturgas respektive biogas ar 2009 — 2016 (miljoner
normalkubikmeter).
Kalla: (SCB 2017c)

Inom kollektivtrafiken ar andelen férnybar energi hdgre an i transportsektorn som helhet, och
dessutom okar den snabbare. Det forklaras ocksa av att en hog andel bussar och taxifordon
framférs med biodrivmedel. Enligt de uppgifter som kollektivtrafikutférare sjalva rapporterar in
till Svensk kollektivtrafiks databas FRIDA, framférdes nastan 70 procent av det totala antalet
fordonskilometer i kollektivtrafiken med fornybara drivmedel eller fornybar el under 2016 (Figur
3.12). Okningen de senaste aren forklaras av en 6kad anvandning av HVO och biogas.
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Figur 3.12; Andel fordonskilometer inom kollektivtrafiken som framforts med fornybara brénslen eller fornybar

el 2010 — 2016 (procent).
Kalla: FRIDA-databasen (http:/frida.port.se/sltf/ntal/publik.cfm)

Inom bantrafiken, alltsa jarnvag, sparvagar och tunnelbana, anvands huvudsakligen el. Den
totala energianvandningen for bantrafiken uppgick under 2015 till 2 756 GWh varav 180 GWh,
eller 6,5 procent, utgjordes av dieselbrénsle (Trafikanalys 2016a).

Inom luftfarten star biodrivmedel annu for en mycket begransad del av energianvandningen,
men en hel del utvecklingsarbeten pagar. Swedavia tecknade under 2016 avtal om att képa
biodrivmedel som motsvarar den forbrukning som alla bolagets egna tjansteflygresor orsakar
(Swedavia 2017a). Enligt Fly Green Fund levererades under 2016 totalt 453,7 ton bioflyg-
brénsle genom de bestallningar som foretag och privatpersoner gjort via dem (Fly Green Fund
2017). Det kan jamféras med att de totala leveranserna av flygbransle till inrikesflyget under
2015 uppgick till ca 140 000 ton (Energimyndigheten 2016).

3.3 Bidrag till 6vriga miljokvalitetsmal och
Okad héalsa

Frisk luft

Miljokvalitetsmalet Frisk luft foljs bland annat upp genom att titta p& forandrade halter av olika
luftféroreningar. Manga av dessa luftféroreningar harstammar fran vagtrafiken varfor detta
miljomal &r 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 fororeningar har dock den positiva utvecklingen stagnerat under
senare ar. Det géller bland annat kvavedioxid, partiklar (PMio) och svaveldioxid. Nar det galler
svaveldioxid ar dock halterna numera pa laga nivaer (IVL 2015).
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Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid (max 60 pg/m? i hdgst sju dygn) 6verskrids i olika gatu-
rum i en rad svenska tatorter (Figur 3.13). Forhojda halter av kvavedioxid ger effekter pa bade
manniskors héalsa och miljon. Personer med astma eller lungproblem ar séarskilt drabbade.
Kvavedioxid bidrar ocksa till bildandet av marknara ozon, som i sin tur ger ytterligare negativa
effekter.
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Figur 3.13: Antal dygn per &r i ett urval av tatorter dd medelhalten av kvavedioxid i gaturum var hégre 4n 60
pg/m3, 2009 — 2015. Anm. Miljokvalitetsnormen for dygn for kvavedioxid ar max 60 ug/m?2i hogst sju dygn.
Kalla: (Naturvardsverket 2016a)

De beraknade utslappen av kvaveoxider fran vagtransporter har minskat kraftigt sedan 1990.
Men, utslappen av kvaveoxider fran personbilar har 6kat nagot sedan 2011, detta p& grund av
att andelen dieseldrivna personbilar har 6kat (Naturvardsverket 2017a).

De uppmatta halterna av kvavedioxid i urban bakgrund har ocksa minskat de senaste
decennierna (Figur 3.14). Detta matt &r viktigt da det kan vara en markér for andra
luftfororeningar i tatorter, bland annat for avgaspartiklar.
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Figur 3.14. Arsmedelhalter i pg/m3 av kvavedioxid i urban bakgrund 2009 — 2015. Anm. Miljékvalitetsnormen for
arsmedelhalter av kvavedioxid &ar 40 pg/m3. Miljomalets precisering for frisk luft satter riktvarden for luftkvalitet
med hansyn till kansliga personer och innebér att arsmedelhalten av kvavedioxid inte dverskrider 20 ug/mé.
Kalla: (Naturvardsverket 2016b)

Miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvarden for partiklar, PMio, & max 50 pg/mei hogst 35
dygn. Antal dagar med 6verskridanden visar pa en minskande trend. Under 2015 var halterna
fortsatt lAga och medférde endast dverskridanden av normen i Visby. Nar miljokvalitetsnormer
overskrids skall Naturvardsverkets underrattas, och de bedémer om det finns behov av att ta
fram ett tgardsprogram (Naturvardsverket 2017c).

Buller

Antalet personer som besvaras av trafikbuller ar ett véxande problem eftersom fler méanniskor
flyttar till omraden med bullerproblematik, och for att det byggs bostader i bullerutsatta
omraden. Enligt EU:s bullerdirektiv (2002/49/EG) ska varje EU-land kartlagga buller i storre
tatorter och vid storre vagar, jarnvagar och flygplatser. Kartlaggningen omfattar bland annat
uppgifter om antalet exponerade personer och samordnas av Naturvardsverket. Den senaste
kartlaggningen som rapporterades enligt direktivet avser 2011. Cirka 2 miljoner manniskor
utsatts for alltfor hoga ljudnivaer i transportsystemet i Sverige (Naturvardsverket 2017b).
Under 2017 kommer en ny nationell bullerkartlaggning att ske.

Trafikverket atgardar bullerproblem vid statliga vagar och jarnvagar. Under 2016 har
myndigheten atgardat bullerproblematik fér cirka 1 900 personer som fére atgarden varit
utsatta for vagtrafikbuller fran statliga vagar over riktvarden inomhus eller utomhus. Langs de
statliga jarnvagarna genomférdes atgarder for 1 600 personer under 2016 (Trafikverket
20179). Totalt utfordes bulleratgarder for fler personer 2016 jamfort med 2015, men antal
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personer av de mest bullerutsatta som varit foremal for Trafikverkets bulleratgarder har
minskat mellan 2015 och 2016 (Tabell 3.5).

Tabell 3.5: Antal personer av de som ar mest utsatta for buller fran statlig vag eller jarnvag, som varit foremal
for atgarder under aren 2009 - 2016.

Atgarder for de 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
mest bullerutsatta
manniskorna

2016

Statlig Antal personer 2 460 2724 436 291 476 755 759
vag inomhus Ly >55
dBA

Jarnvag Antal personer 305 111 113 916 510 744 579
inomhus Lmax >55
dBA

Kalla: (Trafikverket 2017g)

Landskap

Transportsystemets infrastruktur, framst vagar och jarnvagar, skapar barridrer och
fragmenterar landskapet. Transportsystemets paverkan pa biologisk mangfald &r mang-
facetterad och komplex dar bade negativa och positiva effekter vags in. Vagar och jarnvagar
tar mark i ansprak, skapar barriarer och ger forutsattningar for spridning av invasiva
frammande arter. Samtidigt kan vagkanter och banvallar skapa nya livsmiljoer som gynnar
hotade arter. | Trafikverkets riktlinjer for landskapsanpassad infrastruktur laggs ett antal
kriterier fast for att styra atgardsarbetet (Trafikverket 2016b):

1. Sakra passagemodjligheter for djur ska finnas
2. Ingen allvarlig bullerstorning fran trafik i ekologiskt viktiga naturmiljéer

3. Undvika biotopforlust, skéta, utveckla och tillféra artrika infrastrukturmiljoer (alléer,
vagkanter, stationsmiljoer)

4. Bekampa invasiva frammande arter

For att begransa transportsystemets paverkan pa landskapet genomfor Trafikverket arligen
atgarder for att landskapsanpassa infrastrukturen. Enligt Trafikverkets atgardsuppfoljning
atgardades under forra aret 17 vandringshinder for fisk (43 aret innan), och det anlades 48
utterpassager (16 aret innan) samt en passage for groddjur (tre aret innan). Inga atgarder
utfordes for klvdjur, vilket inte heller skedde under de tre féregdende aren (Trafikverket
2017)).

Under de senaste aren har antalet rapporterade trafikolyckor pa vag med vilt varierat enligt
Tabell 3.6. Jamfort med foregaende ar var 6kningen mycket stor, 6ver 20 procent. Enligt
inrapporterad data star vagtrafikolyckor med dovhjort, radjur, utter, alg och 6rn for den stérsta
procentuella 6kningen. Okningen av vagtrafikolyckor med érn &r anmarkningsvért stor. Det
finns dock en osakerhet i siffrorna da det inte ar helt klarlagt om aven jarnvagsdodade ornar ar
inrdknade. Trafikverket rapporterade 2015 att 72 6rnar dodades i vag- och jarnvagstrafiken.
Dessutom &r det inte alltid bekréaftat 6rn i olyckan da det i manga fall racker med att en
allmanhet meddelar till polisen att man kort pa en “6rn”, vilket senare har visat sig vara till
exempel en vrak eller glada (Skanes ornitologiska férening 2017).
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Tabell 3.6: Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt och ren under perioden 2010 - 2016.

Djurart 2010 2012 2014 2015 2016 2016
Inklusive

jarnvags-

olyckor

Bjorn 9 7 5 9 6 8
Dovhjort 805 1167 1702 1940 2537 2770
Jarv 2 1 1 3 2 3
Kronhjort 246 301 303 318 390 440
Lo 27 26 23 26 24 30
Mufflonfar 0 1 4 3 4 6
Radjur 36 107 34 866 35320 36 513 44 629 46 896
Utter 6 8 17 30 48 48
Varg 10 20 12 13 12 14
Vildsvin 2445 4198 3714 4228 4757 5082
Alg 7227 5963 5037 4914 5874 6 910
Om 11 13 9 8 27 88
Ovriga djur 580 357 218 184 269 716
Ren 1802 2161 763 1016 1895 2947
Summa: 49 277 49 089 47 128 49 205 60 474 65 958

Kalla: Olyckor inom vagtrafiken 2010 — 2016 (Nationella viltolycksradet 2017). Olyckor inom jarnvagstrafiken
endast for &r 2016 underlag fran Trafikverket, se handling #33 och #34 i arende Utr 2017/23.

V&g- och jarnvagsinfrastrukturen medfor direkta intrdng i naturmiljon nar mark tas i ansprak for
nyinvesteringar. Omkring 2 procent av Sveriges yta tacks av transportsystemets infrastruktur
(SCB 2010). Transportsystemets infrastruktur maste ocksa underhéllas med material, vilket
innebar ytterligare indirekta intrdng och markansprak. Leveranserna av ballast (grus, sand,
moran och krossat berg) kade under 2015 med atta miljoner ton jamfort med aret innan till
totalt 85 miljoner ton (SGU 2016). Ballast ar den stérsta rdvaran som utvinns i landet,
eftersom den utgér huvudkomponenten i asfalt och betong, och &ven anvands som
fyllnadsmaterial och jarnvdgsmakadam. 26 procent av ballastuttaget gick under 2015 till
vagandamal. Ytterligare 13 procent anvandes till betong, som till en betydande del ocksa
hamnar i transportinfrastruktur (Figur 3.15).
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Figur 3.15: Leveranser av ballast 2015 férdelat p& andamal.
Kalla: (SGU 2016)

Ballastanvandningen medfor ocksa indirekta miljoeffekter i form av koldioxidutslapp fran
lastbilstransporterna samt den trangsel som lastbilstransporterna orsakar. Dessa transporter
utgor en betydande del av transporterna med tunga lastbilar. Malm och andra produkter frén
utvinning ar den stdrsta varugruppen som transporteras med inrikes lastbilstrafik. Det mesta
av det inrikes transporterade godset sker med lastbil inom samma kommun (43 procent av
godsmangden) eller inom samma lan (28 procent) (Trafikanalys 2016d).
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