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FOrord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppfoljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen. | september 2016 fick Trafikanalys ett regeringsuppdrag att se
over de transportpolitiska preciseringarna och lamna forslag pa hur uppféljningen av de
transportpolitiska malen ska utvecklas. Uppdraget redovisades varen 2017, och Trafikanalys
foreslog da att uppféljningen bor baseras pa 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning. | arets rapport, avseende tillstdndet i transportsystemet under 2017, tas
de forsta stegen mot den féreslagna modellen. Redovisningen skiljer sig darmed en del frén
hur den sett ut de senaste aren.

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppfoljning. Ovriga medarbetare
har varit Tom Petersen, Fredrik Lindberg, Mats Wiklund, Maria Melkersson och Marit 1zzo.

Stockholm, april 2018

Brita Saxton
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Sammanfattning

Maluppféljningen enligt en ny modell

Trafikanalys anvander frdn och med i &r en ny modell fér uppféljningen av de
transportpolitiska malen. Uppfdljningen tar sin utgangspunkt i det 6vergripande malets
formulering om en "langsiktigt hallbar transportférsorjning”, och baseras pa 15 indikatorer som
ska tacka varje aspekt av denna malsattning. Transportsystemets utveckling i férhallande till
funktionsmalet respektive hansynsmalet bedéms baserat p& en sammanvagning av vissa av
indikatorerna, och det évergripande malet p& en sammanvagning av samtliga indikatorer
(Figur A).

For var och en av indikatorerna har ett eller flera nyckelmatt identifierats. De ska illustrera
sarskilt betydelsefulla aspekter av indikatorn. Bedomningen av indikatorns utveckling utgar
fran det nyckelmatt som haft den samsta utvecklingen.

Pa motsvarande satt har ett antal av indikatorerna befunnits vara nyckelindikatorer for
funktions- respektive hansynsmalet. De sammanvagda bedémningarna av utvecklingen mot
malen utgar fr&n de nyckelindikatorer som haft den minst gynnsamma utvecklingen. Vilka
indikatorer som ar nyckelindikatorer framgar av Figur A.

Uppfoljningsmetoden &r konservativ i den meningen att den betonar att en langsiktigt hallbar
transportforsorjning bara kan uppnas om transportsystemets utvecklas s att alla
hallbarhetsdimensioner starks, och att en starkt positiv utveckling inom en indikator aldrig pa
langre sikt kan kompensera for en negativ utveckling av ndgon annan indikator.

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning \
for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Arets maluppféljning innehaller ett antal positiva observationer. Tillgangligheten forbattras i
hela landet, bland annat nagot fér personer med funktionsnedsattning. Antalet skadade och
omkomna i trafikolyckor fortsatter att minska. Det gor aven utslappen av vaxthusgaser fran
inrikes transporter. Transportbranschens foradlingsvarde 6kar, och mojligheterna att fa tillgang
till arbete och konsumera varor och tjanster utan transporter férstarks i hela landet.

Men det aterstar icke internaliserade kostnader for alla trafik- och transportslag, som
motverkar bade en samhallsekonomiskt optimal transportvolym och en optimal férdelning av
transportarbetet mellan trafikslagen. Transportsystemet orsakar &nnu hundratals fortida
dodsfall, bade genom olyckor och halsopaverkan och genom buller och luftféroreningar.
Transporternas paverkan pa vaxt- och djurliv minskar endast i langsam takt. Slutligen finns
aven flera tecken pa att tillgangligheten inte utvecklas mest dar den ar som lagst, utan att
skillnaderna i tillganglighet mellan olika regioner tenderar att 6ka nagot over tid.



Eftersom det finns nyckelindikatorer som uppvisar en negativ utveckling (Figur A) blir darmed
den sammanvégda bedémningen att transportsystemet inte utvecklats i riktning mot det
Overgripande transportpolitiska malet, utan ur vissa aspekter avlagsnat sig fran malet.
Bedomningen illustreras darfér med en nedatpekande pil.
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Figur A. De 15 indikatorerna fér en 1&ngsiktigt hallbar transportférsorjning, och Trafikanalys bedémning av hur
de utvecklats sedan malen beslutades 2009. Pilen representerar pa indikatornivan utvecklingen fér det
underliggande nyckelmétt som haft den samsta utvecklingen. P4 samma sétt markerar de tre storre pilarna
utvecklingen for den nyckelindikator som gétt samst inom respektive mal. En horisontell pil innebar att
tillstandet i transportsystemet &r i stort sett oférandrat sedan malen antogs, en uppatpekande pil att tillstdndet
utvecklats i 6nskad riktning, och en nedatpekande att transportsystemet utvecklats i en oénskad riktning.
Varningstriangeln visar en utveckling som inte racker for att nd uppstéallda etappmal. Nyckel till vanster i rutan
(aven Anvandbarhet for alla) innebar att indikatorn &ar nyckelindikator for Funktionsmalet, och nyckel till hoger i
rutan (aven Energieffektivitet) att det ar en nyckelindikator for Hansynsmalet.

Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundldaggande tillganglighet med

god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i \ ’
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Tva nyckelindikatorer under funktionsmalet visar en negativ utveckling; Tillganglighet —
godstransporter och Anvandbarhet for alla i transportsystemet. For bada dessa, och aven for
en tredje indikator med negativ utveckling, galler att det finns nyckelmatt under indikatorerna
som har utvecklats i 6nskvard riktning, men ocksa andra nyckelmatt som utvecklats negativt.
Tillganglighet — godstransporter bedéms ha utvecklats negativt pa grund av att nyckelmattet
GClI, utvecklats negativt jamfort med 2009. Enligt denna internationella jamférelse har Sverige
sjunkit i rankning nar man tittar pa de delar av indexet som handlar om infrastruktur och
transporter. Trenden kan dock vara pa vag att vanda sett till utvecklingen de allra senaste



aren. Betraffande indikatorn Anvandbarhet for alla beror den negativa bedémningen pa att
nyckelmatten for objektiv och subjektiv trygghet utvecklats at fel hall. En dkad otrygghet kan
leda till att manniskors tillganglighet begransas, &ven om andra observerbara férutsattningar
starks, och det kan ocksa medféra att individer gér mindre hallbara val av fardmedel.

Tillganglighet till arbete och skola ar en nyckelindikator som inte kunnat bedémas i arets
uppféljning. Dar saknas annu nodvandiga tidsserier for de mest relevanta matten, som gor att
det ar svart att bedoma utvecklingen. Tre av de totalt tio indikatorerna for Funktionsmalet visar
pa en gynnsam utveckling i transportsystemet, bland annat nyckelindikatorn Tillganglighet —
ovriga persontransporter. Inom den indikatorn visar flera matt pa forbattringar i tillgangligheten
i landet, aven om skillnaderna mellan stad och landsbygd kvarstar och i vissa fall véaxer.
Sammanfattningsvis blir bedémningen att transportsystemet inte utvecklats i den riktning som
Funktionsmalet anger, utan ur vissa centrala aspekter avlagsnat sig fran malet.

Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt

bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och — )
miljokvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad halsa.

Fyra indikatorer under Hansynsmalet, varav tv& nyckelindikatorer, visar pa en positiv
utveckling i transportsystemet. Bada dessa nyckelindikatorer bedéms dock sta infor
utmaningar nar det galler att n& uppsatta etappmal i tid. Det géller Omkomna och allvarligt
skadade, dar det verkar svart att na méalet om en halvering av antalet omkomna i
vagtrafikolyckor till ar 2020, &ven om antalet rapporterade dodsolyckor under 2017 var
rekordlagt. Det galler aven Vaxthusgasutslapp, som uppvisar en fortsatt minskning av
utslappen fran inrikes transporter, men dar minskningstakten inte ligger i linje med vad som
kravs for att utslappen ska minska med 70 procent till &r 2030.

Tre indikatorer har inte forandrats pa ett avgérande satt sedan malen antogs. Under Paverkan
pa naturmiljon noteras att antalet viltolyckor stigit markant de senaste aren.

Tva indikatorer ar negativa. Den ena ar Anvandbarhet for alla i transportsystemet, som inte &r
nyckelindikator for Hansynsmalet. Den andra negativa indikatorn ar Fysiskt aktiva resor, dar
de vuxnas resor inte utvecklas i 6nskvard riktning. Den indikatorn ar dock inte heller en
nyckelindikator, och beddms inte paverka den samlade bedémningen av hansynsmalet.
Denna blir darfor att transportsystemet inte forandrats pé ett avgérande satt i forhallande till
Hansynsmalet.






Summary

Following up objectives in accordance with a new model

As of this year, Transport Analysis is using a new model to follow up the transport policy
objectives. The follow-up process refers to the wording of the overall objective regarding “a
sustainable provision of transport services” and is based on 15 indicators covering every
aspect of the objective. The development of the transportation system in relation to the
functional objective and the impact objective is assessed based on a comparative integration
of some of the indicators, and in relation to the overall objective based on a comparative
integration of all the indicators (Figure A).

One or more key metrics have been identified for each indicator. These are intended to
illustrate particularly important aspects of the indicator. The evolution of each indicator is
evaluated based on the key metric that has exhibited the worst development.

Several of the indicators have correspondingly been found to be key indicators for the
functional objective and the impact objective. The combined assessments of the progress
towards these objectives are based on the key indicators that have exhibited the least
favourable development. Figure A shows which indicators are key indicators.

The follow-up method is conservative in that it emphasises that a long-term sustainable
transport supply can be achieved only if the transport system is developed in such a way that
all sustainability dimensions are strengthened, and in such a way that a strong positive trend
in one indicator can never, in the long term, compensate for a negative trend in any other
indicator.

The overall transport policy objective

The objective of transport policy is to ensure the economically efficient
and sustainable provision of transport services for people and business \
throughout the country.

This year’s follow-up includes several positive observations. Accessibility is improving
throughout the country, including some improvement for people with functional disabilities.
The number of those injured or killed in traffic accidents continues to decline, as do emissions
of greenhouse gases from domestic transport. Value-added in the transport industry is
increasing, and the means available to access work and consume goods and services without
transportation are improving throughout the country.

However, non-internalised costs persist for all types of traffic and transport, counteracting both
the socio—economically optimum transport volume and the optimum distribution of mileage
among types of traffic. The transportation system still causes hundreds of premature fatalities,
both in accidents and as a result of noise and air pollution. The impact of transport on plant
and animal life is diminishing only slowly. Finally, there are several indications that
accessibility is not improving most where it is lowest, and that differences in accessibility
between regions are instead tending to increase somewhat over time.



Because some key indicators have trended negatively (Figure A), the overall assessment is
that the transportation system has not progressed towards the overall transport policy
objective, but that certain aspects have diverged from the objective. This assessment is
consequently illustrated using a downward arrow.

The overalltransport
policy objective

O,

Socio-economic

efficiency

The functional
objective

f

Accessability of

c.?\wurk and schu

Accessability —

Accessability —

o§md5 shipment:

The transport

stem's standards
E‘ and reliability =

other personal
k‘ transport 0

Financial
affordability of

transport

Conditions of the
transport industy

Physically active
travel

Usability for

everyone in the
Q&anspun syste

Energy efﬁmenc?)

Accessability
without transport

Theimpact

objective@

Impact on the
atural environm

Greenhouse g
emissions

4

Impact on the living

environment of
people i)

Figure A. The 15 indicators of a long-term sustainable transport supply, and Transport Analysis’s assessment
of how they have evolved since the objectives were adopted in 2009. The indicator-level arrows each represent
the evolution of the underlying key metric that exhibited the worst evolution. Similarly, the three larger arrows
each represent the evolution of the key indicator that fared the worst within each respective objective. A
horizontal arrow means that the condition of the transport system has remained generally unchanged since the
objectives were adopted; an upward arrow indicates that the condition is evolving in the desired direction, and
a downward arrow indicates that the condition is evolving in an undesired direction. The warning triangle
indicates a trend that is insufficient to achieve set intermediate objectives. A key to the left in the box
(including Usability by everyone) means that the indicator is a key indicator of the functional objective, while a
key to theright in the box (including Energy efficiency) means that it is a key indicator of the impact objective.

The functional objective

The design, function and use of the transport system will

contribute to provide everyone with basic accessibility, of good
quality and functionality, and to the development capacity
throughout the country. The transport system will be gender
equal, meeting the transport needs of both women and men

equally.

\

Two key indicators under the functional objective have trended negatively, i.e., Accessibility —
goods shipments and Usability for everyone in the transport system. In both cases, as well as
for a third indicator that has evolved negatively, some key metrics under the indicators have
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progressed in the desired direction, whereas other key metrics have evolved negatively.
Accessibility — goods shipments is considered to have evolved negatively because the key
metric, the Global Competitiveness Index (GCI), has evolved negatively relative to the 2009
level. Based on this international comparison, Sweden has fallen in rank if we consider those
parts of the index concerning infrastructure and transportation. However, this trend could be
on the path to reversal, based on how it has developed in the most recent years. Regarding
the Usability for everyone indicator, the negative assessment is attributable to the key metric
for objective and subjective security having moved in the wrong direction. Greater insecurity
can result in accessibility being limited, even if other observable conditions have improved,
and this can also lead to people making less sustainable choices in terms of the mode of
travel used.

Accessibility for work and school is a key indicator that could not be assessed in this year's
follow-up. The requisite time series for the most relevant metrics are still lacking, making it
difficult to determine the trend. Three of the total of 10 indicators for the functional objective
exhibit favourable trends in the transport system, including the key indicator Accessibility —
other personal transport. Several metrics within the indicator point to improvements in
accessibility in Sweden, although the differences between cities and rural towns still persist,
and in some cases are growing. In summary, our assessment is that the transport system is
not progressing in the direction set out in the functional objective, but rather that certain key
aspects have diverged from the objective.

The impact objective

The design, function and utilisation of the transport system are

to be adapted in such a way that no one is killed or seriously

injured in traffic. The design of the transport system is also to - )
help to achieve the overarching generational goal for the

environment and the environmental quality objectives, and to

contribute to improved health.

Four indicators under the impact objective, two of which are key indicators, exhibit positive
evolution in the transport system. However, both of these key indicators face challenges in
terms of achieving the set intermediate objectives in time. This applies to Fatalities or serious
injuries, where it appears that it will be difficult to reach the goal of halving the number of
fatalities in traffic accidents by 2020, even though the number of reported fatal accidents
reached a record low in 2017. This also applies to Greenhouse gas emissions, which points to
a continued decrease in emissions from domestic transport, although the rate of decrease is
insufficient to reduce such emissions by 70% by 2030.

Three indicators have not changed decisively since the objectives were adopted. It is noted
under Impact on the natural environment that the number of hunting accidents has risen
markedly in recent years. Two indicators are negative. One is Usability for everyone in the
transport system, which is not a key indicator of the impact objective. The other negative
indicator is Physically active travel, where travel by adults is not trending in the desired
direction. However, this indicator is not a key one either, and is not considered to affect our
overall assessment of the impact objective, which is that the transport system has not
changed decisively in relation to the impact objective.
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1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 De transportpolitiska malen

Med transportpolitiska mal avses i denna uppféljning det évergripande transportpolitiska malet
samt funktionsmalet och hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal for
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93) och faststélldes av riksdagen.
Hansynsmalets formulering har senare justerats med anledning av férandringar av begreppen
inom miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess innebord har inte forandrats
(Figur 1.1).

/ OVERGRIPANDE MAL: \
kt

Transportpolitikens mal ar att sdkerstalla en samhallsekonomis
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna
och naringslivet i hela landet
FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas
grundléggande tillganglighet eller skadas allvatligt samt
med god kvalitet och bidra till att det évergripande
anvandbarhet samt bidra till generationsmalet fér miljé och
utvecklingskraft i hela landet. miljékvalitetsmalen nas
Transportsystemet ska vara samt bidra till 6kad hélsa.

jamstallt, dvs. likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns
transportbehov

15 indikatorer med tillhérande matt for uppfdljning av
en langsiktigt hallbar transportférsérjning

Figur 1.1. Mal och indikatorer. Den befintliga malstrukturen, och Trafikanalys indikatorer for uppféljning.
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1.2 Trafikanalys uppfdljning

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att stadkomma en langsiktigt
hallbar transportférsérjning behéver ocksa uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfoliningen utgar fran att varje sddan betydande aspekt ska beskrivas
med en indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats
sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogdéra for hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen. En indikator
beskrivs dels genom kvantitativa matt, och dels genom kvalitativa beskrivningar av de
férandringar som skett.

Varje indikator ar uppbyggd av ett antal matt, som vart och ett beskriver ndgon aspekt av hur
indikatorn utvecklats. Dessa matt &r av olika karaktéar och anges med helt skilda enheter.
Antalet matt under respektive indikator kan variera. Matten kan vara utvalda for att spegla
forutsattningar, aktiviteter eller effekter kopplade till det indikatorn ska illustrera. For indikatorn
Tillganglighet utan transporter ar till exempel mattet tillgang till digital infrastruktur ett matt som
ska beskriva forutsattningarna att uppna tillganglighet och mattet Digitala aktiviteter p& natet
foljer istallet hur anvandningen verkligen ser ut. | indikatorn Paverkan pa manniskors livsmiljo
finns flera exempel pa4 matt som beskriver effekter av transportaktiviteter, sdsom utsatthet for
trafikbuller och partikel- respektive kvavedioxidhalter i luft.

Principer for sammanvagningar

Sedan 2010 har uppféljningen av de transportpolitiska malen genomférts med fokus pa de
preciseringar som regeringen angivit. Trafikanalys har i arliga rapporter redogjort for
utvecklingen av ett stort antal matt, och lamnat samlade bedomningar av hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa respektive precisering. Bedomningarna har
illustrerats med pilar. En pil som pekat uppat har betytt att utvecklingen sedan malen antogs
gatt i den riktning som preciseringen avser. En horisontell pil har inneburit att ingen tydlig
utveckling kunnat observeras. Om vi bedémt att utvecklingen gétt i odnskad riktning har pilen
pekat nedat. Bedomningspilarna har atfélits av en kort bedémningstext som redogjort for
skalen till var bedémning. Bedémningarna av preciseringarna har inneburit att olika méatt och
kvalitativa beskrivningar under samma precisering har vagts samman. | dessa bedémningar
har vi bland annat anvéant sig av en intern expertpanel, dar flera experter oberoende av
varandra har fatt ange vilka matt under respektive precisering som de anser ska tillmatas
storst betydelse i en sammanvagd bedémning.

Vi har tidigare avstatt fran att géra sammanvagda bedémningar av hur respektive mal
utvecklats huvudsakligen av tva anledningar. For det forsta kan en sammanvégning ge
intrycket att det finns en unik uppsattning atgarder som leder till den basta graden av
maluppfyllelse, sa lange varje aspekt tilldelats sin ratta tyngd i sammanvéagningen. Det ar en
forenklad bild av transportpolitiken, dar det alltid kommer att finnas intressenter som gynnas
respektive missgynnas i storre eller mindre grad av de atgardsval som gors. Det innebar att
det ar ett dynamiskt system som varderas, och det i sin tur betyder att olika aspekter dver tid
kommer att behova tillméatas olika stor betydelse i en sammanvagning. For det andra ar fragan
om hur sammanvagningen av olika aspekter ska goras i grunden en politisk fraga.

Trafikanalys har nu ett tydligt uppdrag att gora bedomningar av utvecklingen pa malniva. Det
galler dels for det 6vergripande malet, dels for funktions- respektive hansynsmalet. For att
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kunna gora detta har en metod utvecklats for sammanvagning av aspekter, som vid en férsta
anblick ter sig omdjliga att jamfora. Det finns olika principer for hur sdidana sammanvagningar
kan goras. Den princip vi utgar fran innebar att ett antal matt vags samman till bedémning av
en indikator, och att ett antal indikatorer i sin tur vags samman till bedémning av ett mal.

Nyckelméatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer ar en vidareutveckling av en princip som kan
beskrivas som att "ingenting gar battre &n det som gar samst”. Principen bygger pa att for
varje indikator fastsla ett eller ndgra fa nyckelmatt. Bedémningen av indikatorn kan sedan
aldrig sattas mer positiv &n det nyckelmatt som gatt samst. Pa samma sétt faststalls vilka
indikatorer som ska vara nyckelindikatorer for att bedoma utvecklingen pa malniva, och den
kan aldrig bedomas vara battre ar utvecklingen for den nyckelindikator som gatt samst.

Fordelen med metoden &r att den forhindrar mindre betydelsefulla aspekter att fa for stort
genomslag i beddmningarna, samtidigt som den undviker att géra avvagningar mellan icke
jamforbara viktiga aspekter. Nackdelen ar att det kan vara svart att nd en samsyn kring vilka
matt och indikatorer som ska tillméatas nyckelstatus.

Var slutsats ar att principen med nyckelmatt och nyckelindikatorer ger bast transparens, och
lamnar minsta utrymme for godtycke, men forhindrar anda att enstaka matt av relativt liten
betydelse for langsiktigt hallbar transportforsorjning faller utslaget i sammanvagningen. Vi
avser att lata nyckelmatt och nyckelindikatorer satta ramarna for de kvalitativa
beddmningstexter som vi &ven fortsattningsvis avser att ta fram med stéd av en expertpanel.

Trafikanalys metod fér bedémningar av indikatorer och mal utgar fran principen om nyckelmatt
och nyckelindikatorer. For att ett matt ska anses vara ett nyckelmatt fér indikatorn ska det ha
stor betydelse for en central dimension av indikatorn, och for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Mattet maste ocksa vara av tillrackligt god kvalitet, vilket bland annat
innebar att metoden for att ta fram mattet ar kand och beskriven.

Principen innebar att nar vi bedémer hur en indikator utvecklats sedan méalen antogs, kan
bedomningen aldrig vara mer positiv an det nyckelmatt som haft den samsta utvecklingen.
Om nyckelmatten inte visar nagon tydlig utveckling, men kompletterande matt (matt utan
nyckel) ar positiva, kan bedomningen anda inte bli mer positiv &n vad nyckelmatten visat.
Daremot kan negativ utveckling for de kompletterande matten innebara en mindre positiv
samlad bedémning av indikatorn, &ven om nyckelmaétten ar oforandrade eller positiva.

| Figur 1.2 framgar vilka indikatorer vi anvander i uppfoljningen av de transportpolitiska malen.
Som framgar av figuren ar flertalet indikatorer nyckelindikatorer (10 av 15). Nyckelindikatorer
har det gemensamt att vi bedomer dem som sarskilt betydelsefulla for uppfoljningen av
funktions- respektive hansynsmalet.

Forutom de méatt som ingar i indikatorerna anvands dven omvarldsmatt for att komplettera
uppféljningen. Dessa kommer att beskriva tillstdnd utanfor transportsystemet, som har
betydelse for hur transportsystemet utvecklas, eller vars utveckling paverkas mycket av
transportsystemet. Det géller exempelvis sysselsattning, tillvéaxt och samhallsbyggnad.
Trafikanalys har under 2018 ett uppdrag i regleringsbrevet att i oktober redovisa en férdjupad
uppfdljning av de transportpolitiska malen, med inriktning bland annat pa kompletterande matt
av denna typ, men har inte med nagra sadana i denna rapport.
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Det 6vergripande
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Figur 1.2. Indikatorer fér uppféljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestams av ett antal
underliggande matt.

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvéagas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen beddmning kan sattas som mer positiv &n den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvégningen. Nar
det galler nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet &r Anvandbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast fér funktionsmalet (nyckel till vanster i rutan), och
Energieffektivitet endast fér hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Femton indikatorer kan upplevas som ett stort snarare 4n begransat antal, men "langsiktigt
hallbar transportférsérjning” ar ett komplext begrepp med manga dimensioner, och darmed
ytterst svart att fdnga med ett fatal matetal. Nagra av indikatorerna ar nara relaterade till
varandra som till exempel Tillganglighet till arbete och skola och Tillganglighet — dvriga
persontransporter, respektive Energieffektivitet och Véxthusgasutslapp. Dessa indikatorpar
belyser olika relevanta dimensioner av betydelse for majligheterna att nd maluppfyllelse, och
att det ar betydelsefullt att kunna visa om indikatorerna i de tva paren utvecklas pa samma
séatt, eller om de uppvisar skilda utvecklingar. Var slutsats ar darfor att forslaget motsvarar det
lagsta lampliga antalet indikatorer.

Uppfdljningsbara och trafikslagsdvergripande

Vissa indikatorer kan beskrivas med ett fatal matt, medan andra kraver anvandning av flera
matt och i vissa fall aven av kvalitativa beskrivningar. Vi bedémer dock att alla indikatorer ar
uppféljningsbara, &ven om det for nagra aterstar utvecklingsarbete avseende matt.

Samtliga indikatorer ar trafikslagsovergripande utom en: Tillganglighet utan transporter.
Denna indikator berdr inte transporter i sig utan mojligheten att tillgodose tillganglighet utan
resor och transporter. Aven indikatorn Fysiskt aktiva resor ar trafikslagsévergripande eftersom
den forutom att beskriva utvecklingen av resor med gang och cykel, aven féljer stillasittandet i
transportsystemet.
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Tillstand, trend och takt

Indikatorerna anvands for att ge en bild av transportsystemets tillstdnd, utvecklingstrender och
utvecklingstakt. Sa langt det ar mojligt fAngas detta genom presentation av tidsserier. | de fall
matten och indikatorerna ocksa anvands i uppféljningen av etappmal kommer
utvecklingstakten de senaste aren att sattas i relation till den arliga utvecklingstakt som kravs
for att etappmalen ska nas i tid. | den man det finns faststallda etappmal fran andra
politikomraden som berér ndgra av matten under en indikator kan dessa vara till stod for
bedomningen av hur olika matt utvecklas.

Trafikanalys avser att aven fortsattningsvis anvanda pilar for att med en symbol markera
bedomningarna i maluppféljningen. Eftersom malen ligger fast sedan 2009, kommer detta
aven fortsattningsvis att vara jamférelsedret for att bedéma om utvecklingen gatt at ratt hall
eller inte. For de faststallda etappmalen inom trafiksakerhetens omrade kommer samma basar
som tidigare att anvandas.

For indikatorer som anvands i bedémningen av etappmal kommer bedémningspilarna att
placeras i trafikmarkessymbolen for varning, om vi bedémer att utvecklingstakten inte gor det
troligt att etappmalet nas i tid.

Den uppfoljningsmetod som Trafikanalys utgar fran i denna rapport presenterades i samband
med redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden ar narmare beskriven i en
sarskild PM (Trafikanalys 2017h).

Kommungruppsindelningar
For analyser av den geografiska férdelningen i utvecklingen, till exempel i kapitel 2.3 och 2.4,
anvands i huvudsak en kommungruppsindelning fran Tillvaxtanalys (2014).

I nagra fall har emellertid en jamforelse med aldre analyser gjort det nddvandigt att aven
anvanda en aldre kommungruppsindelning fran Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).
SKL:s indelning uppdaterades 2017, varfor den inte langre stammer dverens med den har
anvanda indelningen.?

1 https://skl.se/tjanster/kommunerlandsting/faktakommunerochlandsting/kommungruppsindelning.2051.html
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2 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

2.1 Samhallsekonomisk effektivitet

Det aterstar dnnu icke-internaliserade kostnader for de flesta

transporter och inom alla trafikslag. Viss trafik, framforallt i

glesbygd tycks dock vara overinternaliserad. Snedfordelningen

kan leda till en dverkonsumtion av transporter i tatorter i -
forhallande till vad som skulle vara samhallsekonomiskt )
effektivt. Av de namngivna objekt i infrastrukturplanen som

Oppnat for trafik under 2017 har nagot fler an halften en

berdknat positiv nettonuvardeskvot, och den samlade

nettonyttan ar positiv.

Matt

Internaliseringsgrad och aterstaende icke-internaliserade kostnader — Nyckelmatt
En forutsattning for att transportforsorjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv, &r att det
som en transportkopare far betala for en resa eller en transport motsvarar alla de kostnader
som transporten orsakar. Det galler &ven de s& kallade externa kostnader som uppstar som
foljd av en transport. Exempel pa effekter som orsakar externa kostnader ar buller,
luftféroreningar och utslapp av vaxthusgaser. For att inkludera dessa kostnader i de priser
transportkoparen far betala anvands olika typer av internaliserande skatter och avgifter.

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader
internaliserade, det vill sdga att transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om
internaliseringsgraden ar under 100 procent sa kostar transporterna mindre i forhallande till de
externa effekter de ger upphov till. Det kan leda till att det konsumeras mer transporter &n vad
som ar samhallsekonomiskt effektivt. P4 samma satt kan en internaliseringsgrad 6ver 100
procent (6verinternalisering) innebara att samhallsekonomiskt motiverade transporter uteblir
eller inte utfors i optimal utstrackning.

| tabell 2.1 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad fér externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik fér vag-, jarnvags- och
sjofartstrafik. Denna differens &r lika med den icke-internaliserade kostnaden for externa
effekter och den visar hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter som skulle
behovas for att uppna full internalisering av kostnaden fér externa effekter. Inom parentes
visas internaliseringsgrad.

Pa persontransportsidan ar biltrafik éverinternaliserad p& landsbygd, och betydligt mer for
bensinfordon &n for dieselfordon. Aven genomsnittet fér bensindriven personbil visar pa
overinternalisering. Latt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i tatort, men de
externa kostnaderna ar internaliserade pa landsbygden. Godstransporter med tung lastbil utan
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slap har hdga beréknade icke-internaliserade kostnader fér externa effekter om 0,21 kronor

per tonkilometer i tatort (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2017 och 2017 ars

kostnader, skatter och avgifter.

Landsbygd

Persontrafik
Personbil, -0,13
bensin (177 %)
Personbil, -0,03
diesel (120 %)
Buss, diesel* 0,02

(88 %)
Persontag, 0,06
taglage Bas (40 %)*
Persontag,
taglage Hog
Persontag,
viktat taglage
Farjetrafik
(sjofart)
Flygtrafik
Godstrafik:
Latt lastbil, -0,06
diesel (121 %)
Tung lastbil 0,07
utan slap (79 %)
Tung lastbil 0,05
med slap (67 %)
GOdStég, 0,06 **
tdglage Bas (22 %)
Godstag,

taglage Hog

Godstag, viktat
taglage

Sjofart

Tatort

0,09
(81 %)

0,22
(51 %)

0,07
(74 %)

0,08
(34 %)

0,004
(96 %)

0,36
(52 %)

0,21
(59 %)

0,13
(49 %)

0,07
(20 %)

0,06
(35 %)

Vagt
genomsnitt

-0,06
(121 %)

0,06
(78 %)

0,03
(83 %)

0,02
(80 %)

0,24
(56 %)

0,08
(81 %)

0,10
(71 %)

0,07
(61 %)

0,06
(30 %)

0,012
(76 %)

Kommentarer

Belaggningsgrad 1,5

Belaggningsgrad 1,5

Beldggningsgrad 11

Inkl. passageavgifter i
hdgtrafik, storstad.

Ej beréknad.

fkm = pkm = tonkm
Genomsnittlig last 5,2
ton.

Genomsnittlig last 18,5
ton.

Inkl. passageavagift i
hdgtrafik.

Genomsnitt. ExKI.
hamnverksamhet.

Kalla: for kdllhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2018:1, Transportsektorns

samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

* Icke-internaliserad extern kostnad for HVO och biogasdriven buss ar kring 0,1, dvs. hogre an for dieselbuss.
Biogas genererar exempelvis inga externa kostnader for koldioxid och dvriga emissioner, men orsakar slitage,
buller samt olyckor och &séatts samtidigt ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** 1&g bullerkostnad
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Nettonuvardeskvoter fér 6ppnade projekt i nationell och regional plan
Nettonuvardeskvoten ar en berékning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad
krona. | de samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfor inom
ramen for infrastrukturplaneringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sdsom
minskade restider eller farre omkomna, och kostnader till foljd av externa effekter av
exempelvis luftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om nettonuvardeskvoten &r positiv
ar investeringen samhallsekonomiskt I6nsam, under forutséttning att de antaganden om
effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.

13 namngivna objekt 6ppnade for trafik under 2017. Av dessa hade sex objekt en beraknad
positiv nettonuvardeskvot (NNK) vid byggstart. | samband med slutférande av objekten har
nettonuvardeskvoterna beraknats pa nytt for 12 av objekten med utgangspunkt fran de
faktiska slutkostnaderna. Enligt denna uppfoljning var det sju objekt som hade en positiv NNK,
och darmed var samhéllsekonomiskt Ionsamma (Trafikverket 2018i). Det innebar att 54
procent av objekten haft en positiv NNK.

Av de 13 objekten var det sex objekt som i uppféljningen visade sig ha en mer positiv NNK an
den beraknade vid byggstart, och fyra objekt som befanns ha en lagre NNK &n den beraknade
(Trafikverket 2018i).

Det i sarklass dyraste objektet av de tretton som dppnades under 2017 var Citybanan i
Stockholm. Det projektet hade en negativ NNK bade enligt berakningen vid byggstart, och
enligt uppfoljd NNK efter slutférande. Det projekt som bedéms ha haft den storsta
samhallsekonomiska nyttan per satsad krona var E4 Tomteboda—Haga stdra, med en
uppfoljd NNK pa 5,4.

Genom att multiplicera de nyberaknade nettonuvardeskvoterna for de 12 objekt dar dessa
tagits fram med respektive objekts faktiska slutkostnad, och addera summorna fas ett varde
pa den vagda "nettonyttan” foér samtliga objekt. Den samlade nettonyttan av de 12 objekten
summerar till 3 492 miljoner kronor. Detta kan sattas i relation till den summerade
slutkostnaden for samma objekt som uppgar till 25 894 miljoner kronor.

Sammanvéagd bedémning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna for manga typer av transporter har 6kat éver tiden
sedan malen antogs, men bilden &r inte enhetlig. Till féljd av okade reinvesteringsbehov
sjunker till exempel internaliseringsgraden for bantrafiken. De aterstaende icke internaliserade
kostnaderna for jarnvagstrafiken ar dock laga i jamforelse med lastbilstrafik inom tatorter. Nar
det galler 6vriga matt ar noterar Trafikanalys att ett stort objekt som inte bedoms
samhallsekonomiskt effektivt dominerar listan éver namngivna projekt som 6ppnats for trafik
under &ret 2017, men ocksa att den samlade nettonyttan av objekten pd samma lista ar tydligt
positiv. Trafikanalys samlade beddomning &ar att den samhallsekonomiska effektiviteten i
transportforsorjningen inte utvecklats i ndgon tydlig riktning sedan 2009.
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2.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Beddmningen ar att transportsystemets standard och

tillforlitlighet ar oférandrad fran tillstandet 2009. Detta grundas

pa persontagens tillforlitlighet som har varit oférandrad 6ver

tid, vilket ar nyckelmattet som har haft svagast utveckling. - )
Beddmningen starks ocksa av de kompletterande matten som

endast visar pa mindre forandringar.

Matt

Varaktighet i totalstopp i vagnatet — Nyckelmatt
Ett satt att generellt beskriva stérningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kannbarheten,
det vill sdga varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet.?

Varaktigheten i antal timmar av de forekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet okade
med 130 procent 2017 fran aret innan, till sammanlagt 1 225 000 fordonstimmar, se Figur 2.1
(Trafikverket 2018f). Kraftiga 6kningar uppmattes i samtliga av Trafikverkets regioner, férutom
region Stockholm. Framst var det fordonstimmar till f6ljd av langa totalstopp éver 120 minuter
som okade fran 2016, upp 171 procent. Under 2016 bréts den arliga nedgangen av
stillastdende fordonstimmar som hade pagatt sedan 2010. Jamfort med 2009 har dock det
totala antalet stillastdende fordonstimmar minskat med 17 procent 2017.

Kannbarheten for lastbilstrafiken, som ingar i den sammanlagda summan fordonstimmar
ovan, av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Sedan
dess har fordonstimmarna vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick till totalt 2100 000
fordonstimmar 2017. Det motsvarar en 6kning p& 65 procent pa ett &r och med 23 procent
jamfort med 2012.

2 Trafikverkets berakningsmetoder fér kannbarheten har férandrats frn och med 2016. Berékningsmetoder for
ADT-varden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvégnatet (fler vaglankar ingar i storstadsvagnéatet) samt
utrakningsmetoden ar férandrad. P& grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mellan aren goras med forsiktighet.
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Figur 2.1. Kannbarhet — varaktighet i fordonstimmar pé& grund av totalstopp i det statliga vagnéatet, 2009—2017.
Kalla: Trafikverket (2018f)

Punktlighet pa jarnvag — Nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tdg som framforts) fangas upp
i det sammanvagda tillforlitighetsmattet (STM)3. Sedan 2013 har STM(5) vid tagens
slutstationer uppmatts till 90 procent (Figur 2.2). Trots detta har det funnits bade battre och
samre perioder under aren dar nagra storre trafikstorande handelser har gett avtryck i
statistiken. Generellt minskar tillférlitigheten i samband med mer trafik och langre
trafikeringsavstand.

Fore 2013 kan inte STM-mattet beréknas. Darfor kompletteras redovisningen med punktlighet
for persontag vid slutstation.* Utifran tdgens punktlighet kan noteras att den fran och med
2012 ar tillbaka pa ungefar samma niva som innan aren med de kérva vintrarna — 2010 och
2011 (Figur 2.2).

3 STM motsvarar andelen av de tdg som var planerade dagen innan avgang, som ankommit till slutstation i tid.
Siffran inom parentes efter STM anger antalet minuter efter tidtabell som tadgen kan ankomma och fortsatt
réknas vara i tid.

4 Punktlighet berdknas p& motsvarande satt som STM, men utan korrigering for installda tag.
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Figur 2.2. Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters férseningsmarginal métt vid slutstation, 2008—
2017.

Anm. STM motsvarar andelen av de tdg som var planerade dagen innan avgang, som ankommit ”i tid” —i det
har fallet inom 5 minuter fore eller efter planerad ankomsttid.

Kalla: Trafikanalys (2018b)

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till 81 procent 2017 (Figur 2.3). Jamfort med
aret innan ar det en forbattring med 4 procentenheter. Det ar till och med basta noteringen

under perioden 2009-2017. Precis som for persontagen avspeglar sig vinterproblematiken

2010 och 2011 i statistiken for godstag.
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Figur 2.3. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2017.
Kélla: Trafikverket (2018d)
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Restidsvariation for persontag

Restidsosakerheten med tag kan uttryckas som den extra tidsmarginal som behovs for att en
viss andel av tagen ska vara i tid. For att 95 procent av tdgen skulle vara i tid till slutstation
under 2017 kravdes en extra tidsmarginal pa 9 minuter utéver tidtabellstiden (Figur 2.4).
Detsamma gallde for medeldistanstagen, men for kortdistanstagen var motsvarande siffra 6
minuter. Inom 29 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla langdistanstag anlant. Dessa
siffror har forbattrats marginell jamfért med aret innan, men jamfort med 2009 har de
forsamrats lite. Under 2009 var 95 procent av alla tdg ankomna hdgst 8 minuter efter tidtabell.
Motsvarande siffror var for kortdistanstagen 5 minuter, for medeldistanstagen 9 minuter och
for langdistanstagen 28 minuter.

Minuter
60 -
Langdistanstag
Medeldistanstag
50 A
Alla tag
Kortdistanstag
40 +
30 +
20 A
10 - J\
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figur 2.4. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008-2017.
Kalla: Egna bearbetningar av data fran Trafikverkets datalager for leveransuppféljning (LUPP)

Personbilstathet och kollektivtrafiktathet

Ett satt att anpassa sig till en osékerhet &r att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett |&n kan sagas spegla den komplementaritet ett transport-
system kan erbjuda. Det vill saga, ett matt pa hur beroende man i genomsnitt ar av ett enskilt
trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot oférutsagbart intraffar. Korrelations-
koefficienten (-0,7) mellan personbilstathet och utbudet av kollektivtrafik® i Sveriges
kommuner pekar pa att trafikslagen i hog grad inte ar komplement utan snarare substitut till
varandra. Det vill saga att antingen ar utbudet av kollektivtrafik god och fordonstatheten lag,
eller tvartom. Ingen storre férandring av detta samband har skett sedan det beréaknades forsta
gangen 2012. | omrédden med relativt mycket kollektivtrafik verkar behoven av en "backup-
I6sning” i form av en personbil, ifall en stérning skulle uppsta, inte vara s& stor. Och i omréden
med hog biltathet har man hittat en individualiserad I6sning nar en stérning férekommer.

5 Utbudet av kollektivtrafik per km? och personbilar i trafik per 1 000 invanare per kommun.
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Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det statistiska
sambandet, dock endast for de tre tatortskommungrupperna®. For kommuner klassificerade
som landsbygdskommuner finns inget sadant samband, eller sa ar det valdigt svagt. Detta
tyder pa att kollektivtrafiken inte fyller samma funktion i alla kommuner.

No6jda kunder

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv (2018) en kommunrankning av det lokala
foretagsklimatet, baserat pa resultatet fran en féretagsenkat med fragor om bland annat
foretagens upplevelse av vagnat, tag- och flygforbindelser.” Svaren pa dessa fragor
presenteras ocksa som ett genomsnitt per kommun och har anvants for att ta fram ett resultat
per kommungrupp (Figur 2.5).8

Tydligt blir att foretagen i Storstadskommuner och Tata kommuner néra en storre stad ar mer
nojda med kommunens vagnat, tdg- och flygforbindelser an vad foretagarna generellt &r i
riket. Det ar ocksa tydligt att Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna ar minst nojda.
Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan aren &r det svart att
se en tydlig trend Over tid. FOr Sverige som helhet har exempelvis néjdheten ckat fran 3,14 till
3,16 mellan 2009 och 2017. Gruppen Storstadskommuner ar gruppen som visar storst
forandring fran 2009 (-0,22 enheter). Eftersom ingen osakerhet i skattningarna finns redovisat
bor resultaten tolkas extra forsiktigt.

6
e Storstadskommuner
5 - Téta kommuner néra en
storre stad
] = Sverige
4 m
—_—— Landsbygdskommuner néra
1 en storre stad
3 m— Landsbygdskommuner
P —— —— avlagset belagna
] Tata kommuner avlagset
belagna
2 i
Landsbygdskommuner
_ mycket avlagset belagna
1

2009 2010 2011 2012 2013 2015 2016 2017

Figur 2.5. Foretagens upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygforbindelser i kommunen, 2009-2017. Redovisat
enligt Tillvaxtanalys kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, se fotnot 7.
Kalla: Svenskt Naringsliv (2018), egen bearbetning

6 Storstadskommuner (-0,66), Tata kommuner nara en stérre stad (-0,59) och Tata kommuner avlagset
belagna (-0,44). Tillvaxtanalys kommungruppsindelning, https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-
utveckling/regionala-indelningar/kommuntyper.html

7 Svaren pa frdgorna omsétts till poang: Dalig=1 poang, Inte helt godtagbart=2 poéang, Godtagbart=3 poang,
Bra=4 poang, Mycket bra = 5 poéang, Utmérkt = 6 poang

8 Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beraknats som
genomsnittet av genomsnittsvérdena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Transportbranschens néjdhet & en matning som Trafikverket (2016¢) genomfort under 2011
och aren 2013-2015. Den ger en samlad bild éver hur néjda godstransportkopare,
godstransportdrer och trafikhuvudman for kollektivtrafik &r med vag- respektive
jarnvagstrafiken. Beslutsfattande tagoperatérer och utférare pa vag ar betydligt mindre néjda
an ovriga grupper, se Tabell 2.2 och Tabell 2.3.

Totalindexet for bade vag och jarnvag uppgick till 53 procent 2015. For enbart vag
summerade indexet till 56, vilket var oforandrat jamfért med 2014, och nagot hogre an 2011.
Det visar dock pa en hel del missnoje med vagtransportomradet. Storst var missnojet pa
omradena "rast och vila” samt "dialog”.

Tabell 2.2. Transportbranschens ndjdhet, index fér vag, 2011, 2013-2015 samt uppdelat for kundgrupper 2015.

Gods- Person- Gods-
2011 2013 transportorer transportorer transport-
(beslutsfattare)  (beslutsfattare) kopare
Allméan 73 72 75 74 66 67 79
information
Trafiksakerhet 65 63 60 65 53 71
Trafikinformation 57 58 65 62 58 63 62
Arendehantering 52 48 53 53 40 60
Framkomlighet/ 53 53 57 54 45 46 59
Tillforlitlighet
Dialog 35 32 42 44 21 29
Rast och vila 61 38 40 39 15 63
Totalindex 54 52 56 56 43 57 67

Kalla: Trafikverket (2016c)
Anm. RKM=regional kollektivtrafikmyndighet

Det summerade indexet for jarnvag (51 procent) indikerar ett utbrett missndje, men en viss
Okad nojdhet jamfort med 2014 och 2011 ars matningar, se Tabell 2.3. Storst var missnojet pa
omradet framkomlighetttillforlitlighet, dar mindre an en tredjedel var nojda. Tagoperatorerna
hade generellt en lagre kundndjdhet &n godstransportkdpare och RKM.
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Tabell 2.3. Transportbranschens ndjdhet, index for jarnvég, 2011, 2013 och 2014 samt uppdelat for
kundgrupper 2015.

Tagoperatorer Gods-
Al ke Al (beslutsfattare) transportképare
Allmén information 46 64 59 67 60 79 66
Trafiksakerhet 82 63 48 55 54 57
Trafikinformation 36 54 52 54 37 72 52
Arendehantering 37 45 45 42 22 50
Framkomlighet/ 27 33 33 29 21 34 29
Tillforlitlighet
Regularitet/Flexibilitet 49 42 45 48 43 50
Dialog 48 51 47 61 59 63
Totalindex 48 51 47 51 42 62 52

Kalla: Trafikverket (2016c)
Anm. RKM=regional kollektivtrafikmyndighet

Sammanvagd bedémning

Nyckelmattens utveckling pekar inte enhetligt &t samma hall. Varaktigheten av totalstoppen i
vagnatet visar pa en positiv forandring fran tillstandet 2009, trots den kraftiga 6kningen sedan
2016. Har finns ocksa en reservation for eventuella problem med jamférbarheten over tid
eftersom Trafikverket har andrat i berakningsmetoden. Det andra nyckelmattet, tagens
tillférlitlighet/punktlighet, har fér persontdg varit pA samma niva under en foljd av ar. Nivan
motsvarar i stort sett den som radde 2009. Godstagen daremot visade pa en battre
punktlighet under 2017, som ocksa 6versteg 2009 ars niva.

Ovriga matt, som inte ar nyckelmatt, visar endast pa mindre férandringar 6ver tid. Nagot visar
pa en knapp forbattring fran nivan 2009, medan ett annat pa en knapp férsamring.

Sammantaget ar beddémningen att transportsystemets standard och tillférlitlighet &r oférandrad
fran tillstdndet 2009. Detta grundas pa persontagens tillforlitighet som har varit oférandrad
oOver tid, vilket ar det nyckelmatt som har haft svagast utveckling. Bedomningen starks ocksa
av de kompletterande matten som endast visar pa mindre férandringar over tid.
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2.3 Tillganglighet till arbete och skola

Indikatorn foreslas foljas med nio olika matt, varav sex utgor sa

kallade nyckelmatt. Flertalet av dessa ar dock under utveckling,

och for de tva matt som kan beraknas for 2017 saknas uppgifter

for att bedoma utvecklingen 6ver tid. Trafikanalys avstar darfor )
fran att ange en bedémning av denna indikator i arets

uppféljning. De matt som kan redovisas visar pa stora regionala

skillnader i tillganglighet till arbete och skola.

Matt

Tillganglighet till grundskola — Nyckelmatt

Andelarna av befolkningen 7—15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad till
narmsta grundskola redovisas i Tabell 2.4. For hela Sverige raknat nddde 60 procent av
befolkningsgruppen en grundskola inom 10 minuter och 80 procent inom 20 minuter 2017. Om
berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat. Tillgangligheten
var betydligt battre i Storstadskommuner &n exempelvis Landsbygdskommuner mycket
avlagset belagna.® Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 52 procentenheter inom
10 minuter, och 40 procentenheter inom 20 minuter fér 2017.

Inga tidsserier finns att redovisa for detta matt. Trafikanalys kommer framover att 6vervaga
nivaer for vad som ska ses som lag och hog tillganglighet.

Tabell 2.4. Andel av befolkningen 7-15 &r med hégst 10 respektive 20 minuters promenad till narmsta
grundskola 2017. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 minuter till  Inom 20 minuter till

grundskola grundskola
Storstadskommuner 79 % 95 %
Tata kommuner néra en storre stad 55 % 78 %
Tata kommuner avlagset belagna 46 % 72 %
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 38 % 61 %
Landsbygdskommuner avlagset belagna 36 % 57 %
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 27 % 52 %
Sverige 60 % 80 %

Tillganglighet till gymnasium

Andel av befolkningen 16—19 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad till narmsta
gymnasium redovisas i Tabell 2.5. F6r hela Sverige raknat nddde 16 procent av befolknings-
gruppen ett gymnasium inom 10 minuter och 35 procent inom 20 minuter 2017.

9 Tillvaxtanalys kommungruppsindelning Tillvaxtanalys (2014). Battre statistik for battre regional- och
landsbygdspolitik. Rapport 2014:04. http://www.tillvaxtanalys.se/publikationer/rapport/rapportserien/2014-04-01-
battre-statistik-for-en-battre-regional--och-landsbygdspolitik.html., se &ven fotnot 6.
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Om berékningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingdende
kommungrupper har likartad tillganglighet. Oversta skiktet, med bast tillganglighet, bestar
endast av Storstadskommuner. Dar nadde 22 respektive 46 procent av befolkningen 16—19 ar
ett gymnasium inom 10 respektive 20 minuter. Mellersta skiktet bestar av Landsbygds-
kommuner mycket avlagset belagna och Tata kommuner néra en storre stad. Resterande
kommungrupper finns i det undre skiktet med lagst tillganglighet. Inom det nadde 11 procent
av befolkningen ett gymnasium inom 10 minuter och drygt 25 procent inom 20 minuter.

Inga tidsserier finns att redovisa for detta matt. Trafikanalys kommer framover att 6vervaga
nivaer for vad som ska ses som lag och hog tillganglighet.

Tabell 2.5. Andel av befolkningen 16-19 & med hégst 10 respektive 20 minuters promenad till narmsta
gymnasium 2017. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 minuter till  Inom 20 minuter till
gymnasieskola gymnasieskola
Storstadskommuner 22 % 46 %
Téata kommuner néra en storre stad 15 % 33 %
Tata kommuner avlagset beldgna 11 % 28 %
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 11 % 26 %
Landsbygdskommuner avlagset belagna 11 % 25 %
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 16 % 36 %
Sverige 16 % 35 %
Antal lokala arbetsmarknadsregioner — Nyckelmatt
En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan forenklat sagas vara ett omrade inom vilken
arbetspendling dger rum. Anda sedan SCB bdrjade berédkna LA-regioner har man haft farre

och stdrre LA-regioner &n kvinnor. | takt med att pendlingsmoéjligheterna forbéattras och
arbetsmarknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal.
| Figur 2.6 visas utvecklingen for kvinnor och méan och totalt under aren 2003-2016.
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Figur 2.6. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003—2016.
Kalla: SCB (2018b)

Sedan de transportpolitiska malen antogs har antalet LA-regioner minskat for man med sju
stycken och for kvinnor med nio stycken. Kvinnornas arbetsmarknadsregioner vaxer alltsa,
och narmar sig mannens i antal, men utvecklingen de senaste aren (sedan 2009) ar langsam.

Sammanvagd bedémning

Trafikanalys avsikt &r att indikatorn ska besta av nio matt varav sex nyckelmatt. Flertalet av
matten &r under utveckling och av dem som redovisas ovan ar det endast ett som visar pa
forandring over tid. Saledes skulle den sammanvagda bedémningen baseras pa antalet LA-
regioner som har haft en langsam utveckling de senaste aren. Trafikanalys avstar darfor fran
att lamna en bedémning av denna indikator i &rets uppféljning.
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2.4  Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Beddmningen &r att indikatorn har utvecklats positivt fran

basaret. Nyckelmatten for lokal, regional och interregional

tillganglighet visar alla pa det. En reservation foreligger dock ’ )
med tanke pa att flera matt for denna indikator ar under

utveckling.

Matt

Kommuner med god lokal tillganglighet — Nyckelmatt

Mattet innehaller atta kriterier och ar under utveckling. Under tiden presenteras har tre kriterier
som endast speglar lokal tillganglighet: avstand till livsmedelsbutik, grundskola och
vardcentral. Dessa presenteras separat och hopslagna till ett index, och tidsserier visas ifall
de finns. Inga nivaer fér vad Trafikanalys anser ar god tillganglighet har bestamts annu.

Pa en lokal niva foljs tillganglighetsférandringar upp i form av andelen av kommunens
befolkning som bor inom 1 000 meter i vagnatet till de tre typerna av servicepunkter, och
andelens foréndring 6ver tid. Denna information har darefter aggregerats till ett
tillganglighetsindex. Det ger en samlad jamférbar beskrivning av tillgangligheten pa kommunal
niva (Figur 2.7). Tillgangligheten till service av olika slag ar hogst i storstader och dess
fororter. | glesbygdskommuner &r tillgangligheten betydligt lagre. Generellt tycks kommuner i
skogslanen ha relativt sett samre tillganglighet, med undantag av kommuner som innefattar en
stad.
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Figur 2.7. Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1 000 meter 2017. Tillgéngligheten &r hogst i kommuner i mérkgron féarg, och lagst i de réda.
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Tabell 2.6. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter i
vagnatet fran en livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. Aren 2009 och 2017. Aldre
kommungruppsindelning enligt SKL, se fotnot 10 och anméarkning nedan.

Kommungrupp (SKL) Livsmedelsbutik Grundskola Vardcentral

Storstader 87% 93% 83% 94% 50% 2%
Forortskommuner till 53% 65% 57% 73% 23% 40%
storstaderna

Storre stader 59% 68% 58% 2% 29% 44%
Forortskommuner till 44% 47% 44% 54% 16% 28%

storre stader

Pendlingskommuner 45% 50% 42% 53% 20% 30%
Kommuner i tatbefolkad 52% 56% 50% 58% 21% 29%
region
Kommuner i glesbefolkad 46% 50% 44% 53% 16% 24%
region
Turism- och 42% 47% 36% 41% 17% 25%

besdksnaringskommuner

Varuproducerande 47% 53% 47% 53% 21% 27%
kommuner

Glesbygdskommuner 38% 39% 31% 34% 16% 19%
Riket 58% 66% 57% 69% 28% 42%

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB, Delfi Marknadspartner, Sanocore AB och Trafikverket.
Anm. Att SKL:s gamla kommungruppsindelningen anvands har, och inte Tillvaxtverkets, gors for att kunna
jamféra med utgadngsvéardena 2009, och har historiska orsaker.

For riket som helhet har tillgangligheten till ndrmsta livsmedelsbutik 6kat med

8 procentenheter, till narmsta grundskola med 12 procentenheter, och till narmsta vardcentral
med 14 procentenheter sedan 2009 (Tabell 2.6).%° Okningen har varit olika stor i olika
kommuntyper, till exempel har tillgangligheten till narmsta livsmedelsbutik (12 procentenheter)
och narmsta grundskola (16 procentenheter) tkat mest i Férortskommuner till storstaderna,
medan tillgangligheten till narmaste vardcentral 6kat mest i Storstaderna (22 procentenheter)
(Figur 2.8). | alla kategorier har tillgangligheten 6kat minst i Glesbygdskommuner, mellan 1
och 3 procentenheter. Storsta variationen i utveckling har varit i tillganglighet till vardcentral,
dar har alltsa skillnaderna mellan kommuntyper ckat mest. Trots att tillgangligheten okar
Overallt ar det darfor vart att notera att skillnaden i 6kningstakt mellan kommunerna kan leda
till 6kade skillnader 6ver tid.

10 Har anvands SKL:s gamla kommungruppsindelning,
https://skl.se/tjanster/kommunerlandsting/faktakommunerochlandsting/kommungruppsindelning.2051.html
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Figur 2.8. Okning av tillgangligheten i olika kommungrupper mellan 2009 och 2017. Se &ven Tabell 2.6.

Inom Storstadskommunerna var andelen befolkning, boende inom 1 000 meter (i vagnéatet)
fran en arbetsplats, som hogst med 97 procent 2017 (Tabell 2.7). Det ar 18 procentenheter
mer an motsvarande matt i Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna dar
tillgangligheten var lagst.

Tabell 2.7. Andel befolkning som bor inom 1 000 meter (enligt vagnatet) fran en arbetsplats 2017. Férdelat efter
Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter fran

en arbetsplats

Storstadskommuner 97 %
Tata kommuner néra en storre stad 92 %
Tata kommuner avlagset belagna 89 %
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 85 %
Landsbygdskommuner avlagset belagna 83 %
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 79 %

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvagsstation 2017 uppvisar en bild av stora skillnader mellan olika kommuntyper (Tabell
2.8). | Storstadskommuner &r hela befolkningen bosatt inom 30 minuters fardvéag, medan
motsvarande siffra i Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna &ar endast 40 procent.
Den siffran ar aven betydligt Iagre an nast lagsta nivan pa 84 procent.
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Tabell 2.8. Andel befolkning per kommungrupp som bor inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvéagsstation 2017. Tillvaxtanalys kommungruppsindelning, se fotnot 6.

Inom 20 minuter Inom 30 minuter till

till jarnvagsstation jarnvagsstation

Storstadskommuner 99 % 100 %

Téata kommuner néra en storre stad 94 % 98 %
Tata kommuner avlagset beldgna 76 % 84 %
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 78 % 90 %
Landsbygdskommuner avlédgset belagna 75 % 86 %
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 31 % 40 %

Stora skillnader kan ocksa ses mellan vissa av kommungrupperna i andel befolkning boende
inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats 2017 (Tabell 2.9). | Storstads-
kommunerna kunde alla nd en flygplats inom en timme, i Landsbygdskommuner avlagset
belagna var den siffran 57 procent. Resultatet visar pa stora skillnader inom kommun-
grupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter tillampas, dar tillgangligheten var
betydlig battre inom en timme. Kommuner som ligger néra en stérre stad hade dverlag relativt
god tillganglighet till en flygplats inom 60 minuter.

Tabell 2.9. Andel befolkning per kommungrupp (Tillvéxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa till en flygplats 2017.

Inom 20 min till Inom 60 min till

flygplats flygplats
Storstadskommuner 63 % 100 %
Tata kommuner avlagset beldgna 23 % 79 %
Tata kommuner néra en storre stad 44 % 96 %
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 8% 94 %
Landsbygdskommuner avlédgset belagna 16 % 57 %
Landsbygdskommuner mycket avliagset belagna 21 % 64 %
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Tillganglighet till befolkningskoncentrationer
Tillvaxtverket har delat in befolkningen i Sverige i fem olika tillgénglighetsklasser
(Tillvaxtverket 2018) (Tabell 2.10).1!

Tabell 2.10. Befolkningen indelad i tillganglighetsklass utifran restid med bil till befolkningskoncentrationer av
olika storlek. Jamforelse mellan 2008/2009 och 2016/2017.

Tillganglighets- Folkbokforda Andel av Folkbokforda Andel av
klass 2008/2009 befolkningen 2016/2017 befolkningen
Mycket hdg 5539 114 59,3% 6 082 655 61,0%
Hog 2 470 856 26,5% 2571023 25,8%
Mellan 1129184 12,1% 1134 609 11,4%
Lag 163 766 1,8% 156 034 1,6%
Mycket lag 37 558 0,4% 33939 0,3%
Totalt 9340478 100% 9978 260 100%

Kalla: Tillvaxtverket (2018)

Som framgar av tabellen 6kar befolkningen i de storre staderna, och darmed 6kar andelen av
befolkningen som uppnar den hogsta tillganglighetsklassen. Resultatet for 2016/17 pa karta
visar den geografiska utbredningen av respektive tillganglighetsklass (Figur 2.9).

11 Restiden med bil beraknas fran varje befolkad 250-metersruta i Sverige till tatorter av fem olika storlekar: fran
200, 1 000, 3 000, 30 000 respektive 60 000 invanare och uppat. Utifran restiden upp till 45 minuter ges ett
tillganglighetsindex 0-100. Vid 45 minuter och mer ges index 100. Ett 1agt indexvarde anger alltsa god
tillgénglighet. De sex indexen summeras sedan till ett kompositindex.
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Figur 2.9. Tillganglighet till befolkningskoncentrationer, i fem klasser. R6tt motsvarar mycket hég
tillganglighet, och maérkblatt mycket 1ag.
Kalla: Tillvaxtverket (2018)

Kommuner med god eller acceptabel interregional tillgénglighet enligt
Trafikverkets kriterier — Nyckelmatt

Trafikverket gor tillganglighetsanalyser for att identifiera brister i grundlaggande tillganglighet
for interregionala resor (Trafikverket 2017b). Tillganglighetsanalysen &r underlag for beslut om
trafikavtal for tdg, buss och flyg. Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande
tillganglighet genom atta tillganglighetskriterier for resor. For varje kriterium finns tre nivaer:
god, acceptabel och dalig tillganglighet (Trafikverket 2017c).

Tillgéngligheten har successivt forbéttrats enligt Trafikverkets tillganglighetsanalys, och antalet
kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for god tillganglighet 2017 6kade till 103 fran 95
aret fore. Jamfort med 2012 ar det en 6kning med 23 kommuner. Daremot minskade antalet
kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for god eller acceptabel tillganglighet mellan 2016
och 2017 med 4 till 203 stycken. | ett ndgot langre tidsperspektiv ar det anda en 6kning,
eftersom antalet 2012 var 190 kommuner. 16 kommuner nar inte upp till de krav som stalls for
en god tillganglighet i ndgot av kriterierna under 2017, vilket &r 1 mindre an 2016 och 4 mindre
an 2012. Under 2016 var det en kommun som varken hade god eller acceptabel tillganglighet i
nagot av de atta kriterierna, 2012 var det 4. Under 2017 uppfyllde alla kommuner atminstone
ett av kriterierna.
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Figur 2.10. Interregional geografisk tillganglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pd nivan for acceptabel
tillganglighet (vanster bild) respektive nivan for god tillganglighet (héger bild) per kommun, med Trafikverkets
trafikavtal 2017.

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2018e)
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Figur 2.11. Kommuner som fatt en forbéattrad (gron) eller forsamrad (réd) tillganglighet 2017 jamfoért med 2016.
Matt som antalet kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan god tillganglighet, efter det att Trafikverkets trafikavtal

upprattats.
Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2018e)
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Totalt antal kriterier som uppfylls pa nivan god tillganglighet har 6kat mellan 2012 och 2017
med 7 procent. Under samma tidsperiod har aven totalt antal kriterier som uppfylls pa
nivaerna god eller acceptabel tillganglighet okat med 3 procent. | Figur 2.10 visas hur
kriterierna ar fordelade mellan Sveriges kommuner 2017. | efterf6ljande figur visas
férandringen i antal kriterier for god tillganglighet per kommun mellan 2016 och 2017 (Figur
2.11).

Internationell tillgénglighet med flyg

Internationell atkomlighet!? och tillganglighet®® till Europa med flyg beraknas av
Transportstyrelsen (2018d). Berékningen gors for 37 svenska stéader och 15 lander inom
Europa. Urvalet av landerna baseras pa de som Sverige har mest handelsutbyte med, och
destinationerna utgors i huvudsak av respektive lands huvudstad.

I och med att uppgifter fér 2017 framstéalldes &ndrade Transportstyrelsen berdkningsmetoden,
vilket gor att de nya uppgifterna inte ar jamférbara med dem som presenterats tidigare ar. |
den nya metoden viktas bland annat de genomshnittliga vistelsetiderna med storleken pa
handeln mellan Sverige och respektive land.

Berakningen enligt den nya metoden finns for perioden 2015-2017. Dock saknas uppgifter for
fem svenska stader det forsta aret vilket forsvarar jamforelsen mellan aren. Nar det galler
atkomligheten forsamrades den for 24 svenska stader mellan 2016 och 2017. Under samma
period forbattrades atkomligheten for 9 stader. Tillgangligheten forbattrades for 21 stader men
forsamrades samtidigt for 6 stader mellan aren. | de flesta fall var férandringarna relativt sma
— 44 av forandringarna var mindre an en timme (Transportstyrelsen 2018c).

| Figur 2.12 visas den genomsnittliga vistelsetiden enligt tidigare berékningsmetod. Dar ingar
ocksa Transportstyrelsens berakning av atkomlighet och tillganglighet inrikes som framstalls
pa samma satt som tidigare. Som framgar av figuren ar det endast mindre skillnader i
vistelsetiden mellan 2009 och 2016, trots en viss arlig variation.

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

13 Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan besdka exempelvis Umea under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Figur 2.12. Utveckling av genomsnittlig vistelsetid 2005-2017 till och fran svenska flygplatser.
Kélla: Transportstyrelsen (2018d)

Sammanvéagd bedémning

Matten for lokal tillganglighet visar pa att befolkningen har fatt en 6kad tillganglighet till
livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral, men utvecklingen ar olika stark beroende péa
kommuntyp. Mattet ar annu inte fardigutvecklat eller nivasatt.

Mattet for tillganglighet till befolkningskoncentrationer visar pa att en dkad andel av
befolkningen har mycket hag tillganglighet, huvudsakligen beroende pa befolkningsdkningen i
storre stader (urbanisering).

Aven den interregionala tillgangligheten har 6ver tid forbattrats. Sedan 2012 har antalet
kommuner som uppfyller kriterierna for "god” respektive "acceptabel” tillganglighet dkat. Dartill
har antalet uppfyllda kriterier for alla kommuner 6kat. Positivt ar ocksa att alla kommuner nu
uppnar atminstone "acceptabel” tillganglighet i nagot kriterium. Till viss del 6verlappar mattet
for interregional tillganglighet det for internationell tillganglighet med flyg. Det sisthamnda
méttet har i en jamforelse mellan 2009 och 2016 endast forandrats marginellt.

Den sammanvagda bedomningen &r att indikatorn har utvecklats positivt frdn basaret.
Nyckelmatten for lokal, regional och interregional tillganglighet visar alla pa det. En reservation
foreligger dock med tanke pa att flera matt for denna indikator ar under utveckling.
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2.5 Tillganglighet — godstransporter

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling &r den
samlade beddmningen att godstransporternas tillganglighet ar
pa en lagre niva an da de transportpolitiska malen antogs. | )

Matt

Global Competitiveness Index (GCI) — Nyckelmatt

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)*4.
Indexvardet stracker sig mellan vardena 1 och 7, ju hégre desto battre (World Economic
Forum 2017). Indexvardena baseras bade pa& administrativa data for respektive land, samt pa
en arlig enkatundersékning som skickas till ca 14 000 foretagsledare i drygt 140 lander.

| jamforelse med 2010 ar GCI och alla delindex pa en lagre niva for Sveriges del 2017 (Figur
2.13). Storsta minskningen star jarnvagar foér med ett tapp pa 0,8 enheter. Detta trots den
klara forbattringen 2017. Aven indexet for hamnar har minskat mycket — med 0,7 enheter.
GCl-vardet har dock endast forandrats marginellt (-0,08).

Aven i rankingen mellan lander har Sverige tappat fran andra plats 2010 till sjunde plats 2017.
For indikatorerna vagar och jarnvagar placerar sig Sverige forhallandevis samre &n 6vriga
indikatorer, men jamfort med 2016 har Sverige anda klattrat pa rankingen. | den jamférelsen
ar det endast i rankingen fér hamnar som Sverige har tappat i. Det blir ocksa tydligt att
Sveriges hdga totala GCl-ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv inte i forsta hand ar ett
resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet, eftersom Sverige rankas pa plats 19 for
infrastrukturkvaliteten.

14 GCI 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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Figur 2.13. Sveriges indexvarden for GCI samt for fyra av de ingédende indikatorerna, 2010-2017.
Kélla: World Economic Forum (2017)

Logistics Performance Index (LPI) — Nyckelmatt
For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander
anvands aven Logistic Performance Index (LPI)*5.

Sedan 2012 har Sverige klattrat i den internationella rankingen av LPI-vardet (Figur 2.14).
Under 2016 rankades Sverige pa en tredje plats total med ett LPI-varde p& 4,20. Enbart
Tyskland och Luxemburg hade hdgre ranking, med LPI-varden pa 4,23 respektive 4,22.
Vardet ar det hogst uppmatta for Sverige sedan 2007 nar indexet framstalldes. Sveriges plats
p& rankingen 2016 &r densamma som &r 2010 (LPI-vérde 4,08). Aren daremellan var Sveriges
placeringar en 13:e plats 2012 och en 6:e plats 2016.

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 ar p& en hogre niva 2016 an vad de tidigare uppmatts till.

15 | Pl tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikforetag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hogre varden &r battre.
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Figur 2.14. Logistic Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007—-2016.
Kélla: The World Bank (2016)

Sammanvéagd bedémning

De tva nyckelmatten som presenteras ger motsatta bilder 6ver hur tillgangligheten for
godstransporterna utvecklas. De olika delindex som ingar i GCI uppmattes till en lagre niva
2017 &n den for 2010. Trenden har varit negativt under manga ar, men ett trendbrott kan
eventuellt borja skymtas. LPI daremot visar pd motsatt utveckling. Saval totalindex som alla
delindex oéversteg tidigare uppmatta noteringar, om an med vissa sma skillnader.

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling ar den samlade bedémningen att
godstransporternas tillganglighet ar pa en lagre niva an da de transportpolitiska malen antogs.
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2.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Indikatorn bedéms ha férsamrats, eftersom den

samhallsorganiserade regionala kollektivtrafiken har blivit \
dyrare. Bilanvandning har dock blivit billigare. )

Matt

Priser for transporttjanster enligt KPI

Sedan 2009 har priset for transporter, rensat for inflationen som var 7 procent under perioden,
gatt upp med 4 procent (Figur 2.15). Skillnaden i prisutveckling mellan olika typer av
transporter ar pataglig. Priset i regional linjetrafik har 6kat med 23 procent, jarnvagsresor med
15 procent och taxi med 12 procent. Priset for langfardsbuss har efter en period av 6kning gatt
tillbaka igen och minskat totalt med 8 procent i fasta priser. Inrikes flyg och in- och utrikes
batresor har ocksa minskat i pris, flyg med 18 procent och bat med 22 procent.
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Figur 2.15. Transportprisindex, delgrupper av konsumentprisindex (KPI), i fasta priser dvs. deflaterade med
totala KPI. Observera att skalan pa y-axeln ar bruten.
Kalla: SCB

46



Pris for samhéllsorganiserad kollektivtrafik

Priset pa resor med regional linjetrafik varierar kraftigt i landet, och aven villkoren och utbudet
av olika biljettyper. For att kunna jamfora lanen med varandra har har valts orabatterade
enkelbiljetter i en zon samt lansomfattande 30-dagars periodkort (Figur 2.16).

En enkelbiljett kostar mellan 18 kronor (Orebro 1an) och 43 kronor (Stockholms I&n) utan
rabatter, medan ett lansomfattande periodkort kostar mellan 740 kronor (Gotlands 1an) och

2 684 kronor (Norrbottens Ian). | regel finns det rabatter och perioder med gratis trafik for
utvalda grupper som studenter och pensionarer, som sanker det faktiska priset. Det finns aven
forkopsbiljetter ("reskassa” m.m.) som ger ordentliga rabatter.
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Figur 2.16. Priser pa enkelbiljett (en zon) till vanster och lanskort till hdger 2017.
Kélla: Transportstyrelsen (2018e)

Resenarskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik — Nyckelmatt

| Trafikanalys statistik Regional linjetrafik samlas in trafikintakter, antal pastigningar och
personkilometer. Det ger forutsattningar att jamfora genomsnittlig trafikintékt per pastigning
och per kilometer.® Matten kan tolkas som indikatorer pa genomsnittliga pris per pastigning

16 Det finns dock grundlaggande skillnader i lanens forutsattningar som gor att jamforelserna haltar nagot,

sdsom att trafikintakterna kan omfatta andra intakter an rena biljettintakter, samt att nagra lan redovisar intakter
for skolskjuts och andra kommunala tillkép, och andra inte. Man ska &ven ha klart for sig att pastigningar inte &ar
detsamma som resor, och att antalet pastigningar per resa varierar mellan lanen. Storstadslanen har med sina
komplexa linjenat 6ver tva pastigningar per resa, medan de flesta andra lan har ungefar en pastigning per resa.

47



och per fardkilometer. Dessa matt skiljer sig frAn SCB:s transportindex sa till vida att de aven
tar hansyn till resandet, sarskilt pa periodkort.’

Priset matt som trafikintakt per pastigning var 12,93 kronor per pastigning i riket 2016, och det
har 6kat med 14 procent sedan 2009. Det ar mindre an halften av 6kningen av SCB:s
prisindex for lokaltrafik (se Figur 2.17 och mattet Priser for transporttjanster enligt KP1 ovan).

Mattet Trafikintakten per pastigning varierar fran 10,64 kronor i Stockholms lan till 36,85
kronor i Kalmar lan (Figur 2.17). Mattet har bade okat och minskat sedan 2009, beroende pa
vilket lan man tittar pa. Som mest har det minskat i Sédermanlands lan, —29 procent, och det
har 6kat som mest i Vasternorrlands lan, med 47 procent.
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Figur 2.17. Pris métt som trafikintakt per pastigning, per lan och i riket 2009 och 2016, i 2016 &rs priser.
Kalla: Trafikanalys (2017i)

Priset méatt som trafikintakt per rest kilometer var 1,24 kronor per kilometer i riket 2016, och
har okat med 10 procent sedan 2009 (Figur 2.18). Mattet varierar i lanen mellan 0,39 kr/km i
Dalarna till 1,62 kr/km i Norrbotten. | 12 av 21 lan har mattet sjunkit, som mest i Dalarna,
—49 procent. | Gotlands 1an har mattet okat mest, en fordubbling (+106 procent).

17 SCB:s transportprisindex ar oberoende av antalet resor som gors pa periodkort, vilket gor att det Gverskattar
de verkliga priserna.
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Figur 2.18. Pris métt som trafikintakt per personkilometer, per 1&an 2009 och 2016, i 2016 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2017i)

Priser for olika slags branslen

Priset pa bensin var 2017 i genomsnitt 14,26 kronor per liter, for diesel 13,99 kronor per liter
och for E85 11,41 kronor per liter. Eftersom energiinnehallet varierar mellan drivmedien &r
dock inte dessa priser rattvisande, man maste t.ex. tanka drygt 40 procent mer E85 &n bensin
for att komma lika langt, medan det racker med drygt 90 procent diesel av volymen bensin. Vi
redovisar darfor istallet priset per kWh (Figur 2.19). Vi anvander uppgifter om energiinnehall
for laginblandad bensin, laginblandad diesel och E85 enligt Grona bilister (2015).

Raknat per kWh ar priset pa E85 hogst med 1,76 kronor. Darefter kommer l&ginblandad
bensin pa 1,60 kronor och lagst pris har laginblandad diesel med 1,43 kronor per kwh. | fasta
priser har bensin och E85 tkat med 9 procent vardera sedan 2009, och diesel med

12 procent.
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Figur 2.19. Prisutveckling av bensin, diesel och etanol sedan 2009, fasta 2017 &rs priser. Hansyn tagen till
olika energiinnehall.
Kalla: Grona bilister (2015), SPBI (2018b)

Kostnad for att kora egen bil — Nyckelmatt

Motorméannen gor en bilkostnadskalkyl 6ver bilakandets totala privatekonomi. Kalkylen tar
hansyn till samtliga kapital- och rérliga kostnader fér fem klasser av bilar, med vissa varden
forutbestamda av Motorméannens riksférbund (2018a, 2018b).*8 Bilklasserna ar aven
uppdelade pa bensin och diesel. Har redovisas mellanklassen, samt den minsta och den
storsta/dyraste klassen for att ringa in variationen. Vi anvander aldern 6 ar pa bilen och
korstrackan 1 500 mil per ar.

Den totala milkostnaden ar 51 kronor for bensinbilen i mellanklassen och 49 kronor for
motsvarande diesel. | den minsta klassen ar motsvarande milkostnad 35 respektive 33 kronor,
och i den storsta 68 respektive 67 kronor per mil. Milkostnaden &r sdledes nagot lagre for
dieselbilar an fér bensinbilar (Figur 2.20).

Milkostnaden for bensinbilen i mellanklassen har minskat med 6 procent sedan 2009, raknat i
fasta priser (=5 procent for den minsta och —9 procent for den storsta klassen). Minskningen
kan framst forklaras av lagre bréansleforbrukning. Den lagre bréansleférbrukningen uppvéager for
bensinbilarna mer an vél att branslekostnaden stigit.

For dieselbilarna har milkostnaden i mellanbilsklassen sjunkit med 8 procent i fasta priser
(12 procent i den minsta och —10 procent i den storsta klassen). Har ar det branslepriset och
skatt & besiktning som sjunkit enligt kalkylen, medan bransleférbrukningen inte andrats sa
mycket.

Vardeminskningen for bensinbilar har 6kat nagot, men for dieselbilar &r den i stort sett
oférandrad. For bensinbilar har de fasta kostnadernas andel av de totala sjunkit fran 49 till
40 procent (i mellanklassen), medan de for diesel har sjunkit frn 53 procent till 42 procent.

18 De forutbestamda vardena inkluderar Nybilspris, Bransleforbrukning, Branslepris och Ranteniva. Till de rorliga
kostnaderna réknas Bensin, Service & Reparation, Underhall och tillbehor, Dack, Férsakring och
Vardeminskning beroende pa korstracka. Till de fasta kostnaderna raknas Skatt & besiktning, Garage/P-plats
och Vardeminskning beroende pa tiden. Alla utgifter har fatt ett snittpris per ar, darefter har summorna lagts
samman och dividerats med antalet kdrda mil.
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En storre andel av kostnaderna utgors alltsd av drift och den del av vardeminskningen som
beror pa korstrackan.
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Figur 2.20. Total milkostnad for bilar i smabils-, mellan- och premiumklass, bensin och diesel. Fasta 2016 ars
priser.
Kalla: Motorméannens riksforbund (2018a, 2018b)

Antal kdrkortsinnehavare

| slutet av 2016 fanns det 6,15 miljoner personer med kérkort fér personbil och latt lastbil,
vilket ar 78 procent av befolkningen (18 &r och uppat). Andelen kvinnor var 48 procent (Figur
2.21). Flest kérkortsinnehavare fanns det i &ldrarna 45-64 ar. Antalet personbilskorkort har
Okat med 7 procent sedan 2009, vilket ar precis i takt med befolkningstkningen.

Om man relaterar till befolkningen och jamfor aldersgrupper och kén ser dock utvecklingen
olika ut mellan grupperna. Andelen kdrkortsinnehavare foér personbil har minskat med

1 procentenhet for man och 6kat med 1 procentenhet fér kvinnor (Figur 2.22). | ldrarna 25—
64 ar har andelen minskat, medan den har 6kat fér framfor allt kvinnor éver 65 ar. | aldern 18—
24 ar har korkortsinnehavet ocksa okat, framst for kvinnor.
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Figur 2.21. Kérkortsinnehav, personbil och l4tt lastbil, fér kvinnor och man, férdelat p& kérkortsinnehavarens
alder vid slutet av &r 2016.

Kélla: Trafikanalys (2017d), tabell KO4
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Figur 2.22. Férandring av kérkortsinnehav for personbil relaterat till befolkning, féréndring av andel i
procentenheter, per aldersgrupp och kon.

Kalla: Trafikanalys (2017d), SIKA (2010) och SCB (2018a)
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Samtidigt hade 2,36 miljoner personer eller 30 procent av befolkningen (16 ar och uppét)
korkort for latt eller tung motorcykel, varav 41 procent kvinnor (Figur 2.23). Flest
korkortsinnehavare fanns det i aldrarna 65-79 ar. Antalet har minskat med 13 procent sedan
20009.
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Figur 2.23. Kérkortsinnehav latt och tung motorcykel for kvinnor och man fordelat pa korkortsinnehavarens
alder vid slutet av &r 2016.
Kalla: Trafikanalys (2017d), tabell KO4

Sammanvéagd bedémning

Priset for transporter har gatt upp nagot raknat i fasta priser totalt. Sarskilt har priset gatt upp
for regional kollektivtrafik, jarnvag och taxi, medan det gatt ned for langfardsbuss, inrikesflyg
och batresor. | nio av lanen har priset for samhallsorganiserad kollektivtrafik stigit i fasta
priser, i atta lan har de sjunkit. Trots att branslepriserna har stigit har totalkostnaden for
bilanvandning sjunkit i fasta priser. Antalet kérkort 6kar, men andelen av befolkningen med
korkort ar konstant, med en viss éverflyttning frdn den manliga delen till den kvinnliga. Med
hansyn tagen till det samst utvecklade nyckelmattet, resenarskostnad i samhallsorganiserad
kollektivtrafik, beddms den ekonomiska 6verkomligheten totalt sett vara forsamrad.
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2.7 Transportbranschens villkor

Antalet innehavare av C- och D-korkort, som ar ett nyckelmatt,

har visserligen minskat, men det tillsammans med annan

behorighet tacker val branschens nuvarande behov av

arbetskraft. Branschens ekonomiska utveckling matt i ’ ‘
foradlingsvardets forandring ar god. Mot den bakgrunden ar )
slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har

utvecklats i positiv riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

Foradlingsvardet for transportbranschen okade fram till lAgkonjunkturen 2008—2009 med i
genomsnitt sju procent per ar (Figur 2.24). Detta kan jamféras med BNP som samtidigt hade
en tillvaxt om fem procent per ar. Lagkonjunkturen 2008—-2009 slog hart mot
transportbranschen och féradlingsvardet minskade med nio procent, samtidigt som BNP
minskade med tre procent. Efter lagkonjunkturen har tillvaxten for transportbranschens
foradlingsvarde och BNP varit samma, cirka fyra procent per &r. Ar 2015 var
transportbranschens féradlingsvarde ungefar 85 miljarder kronor.
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Figur 2.24. Transportbranschens féradlingsvarde®® och BNP (miljoner kronor).
Kalla: Trafikanalys (2016a)

1% Summan av justerat rorelseresultat, arbetskraftskostnader och avskrivningar
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Antalet anstallda i transportbranschen tkade fram till den ekonomiska krisen 2008, men har,
till skillnad fran transportbranschens foradlingsvarde, varit konstant darefter (Figur 2.25).
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Figur 2.25. Antal anstéllda i transportbranschen.
Kalla: Trafikanalys (2016a)

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil — Nyckelmatt

Det har skett en minskning av antal kdrkortsinnehavare som har behdrighet att kdra tunga
fordon sedan 2003, speciellt i borjan pa 2010-talet da korkortsreglerna andrades (Figur 2.26).
Notera ocksa att nastan alla som har behdérighet C eller D har behorighet C, tung lastbil.
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Figur 2.26. Antal kdrkortsinnehavare med behérighet att kora tunga fordon, behdrighet C fér tung lastbil eller
behorighet D for buss. Det framgér ocks& hur ménga som har behérighet C respektive behorighet D.
Kalla: Trafikanalys Fordonsregister
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Aven om det har skett en minskning av antal korkortsinnehavare som har behérighet att kéra
tunga fordon, ar de fortfarande manga i férhallande till antal anstallda i de delbranscher
(Vagtransport av gods och Kollektivtrafik) som anstaller manga av férarna av tunga fordon.
Enligt Figur 2.25 var det knappt 100 000 anstéllda i de delbranscherna 2017.

Enligt yrkesregistret?® har det de senaste aren varit ungefar 80 000 personer som varit
anstallda med yrkeskoder 8331 (Buss- och sparvagnsférare) och 8332 (Lastbilsférare m.fl.),
se Figur 2.27.
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Figur 2.27. Anstallda (yrkesregistret) 16-64 ar efter yrke (SSYK 2012) och ar.
Kalla: SCB, yrkesregistret?.

For att kora tung lastbil eller buss yrkesmassigt kravs det numera ocksa ett
yrkeskompetensbevis (YKB) utdver kérkort med behérighet C eller D. Enligt
Transportstyrelsen var fanns det ungefar 180 000 giltiga YKB 1 januari 2017
(Transportstyrelsen 2018a). Antalet giltiga YKB &r alltsa mer &n dubbelt s manga som antalet
verksamma forare. Slutsatsen ar att det finns arbetskraft tillgénglig for branschen, om den kan
erbjuda tillrackligt bra anstallningsvillkor.

Figur 2.28 visar antal kérkortsinnehavare som har behérighet att kdra tunga fordon efter
aldersgrupp. Antal kérkortsinnehavare med behérighet att kora tunga fordon har minskat en
del i gruppen upp till 29 ar. Samtidigt har det skett en ganska markant minskning i grupperna
upp till 64 ar. Fortfarande géller dock att cirka 180 000 personer har behdrighet att kora tunga
fordon, vilket ska stallas mot de knappt 100 000 anstéllda i relevanta delbranscher.

Figur 2.28 visar att de andrade korkortsreglerna i borjan pa 2010-talet hade en negativ
inverkan pa antalet korkortsinnehavare fram till 2013, och att antalet sedan dess stabiliserats,
men fér gruppen under 65 ar har antalet fortsatt att minska, vilket mojligen kan bero pa
pensionsavgangar, atminstone delvis. | gruppen 30-64 ar minskar antalet C- och D-
korkortsinnehavare arligen med i genomsnitt 15 000 per ar sedan mer an tio ar tillbaka.

20 http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-
arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/ (2018-03-19)
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Figur 2.28. Antal kdrkortsinnehavare med behérighet att kora tunga fordon, behdrighet C fér tung lastbil eller
beharighet D for buss efter dldersklasser

Sammanvéagd bedémning

Antalet innehavare av C- och D-korkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
det tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Det som &r ett
potentiellt problem ar att utéver kdrkort med C- eller D-behérighet kréavs det numera ett bevis
om yrkesforarkompetens (YKB) for att kdra tunga fordon yrkesmassigt. Har ar
statistikunderlaget bristfalligt, men man kan anda dra slutsatsen att det for narvarande finns
tillrackligt manga personer med YKB for att forsorja branschen med arbetskraft. En annan sak
att halla 6gonen pa ar att antalet innehavare av C- och D-korkort i aldrarna 30—64 ar minskar
stadigt, men antalet ar fortfarande hogt i fornallande till arbetsmarknadens storlek.

Branschens ekonomiska utveckling matt i foradlingsvardets férandring ar god.

Mot den bakgrunden ar slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har utvecklats
i positiv riktning.
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2.8 Fysiskt aktiva resor

Andelen vuxna som uppfyller den rekommenderade
aktivitetsnivan via transporterna har minskat de senaste aren.

Matt

Fysisk aktivitet — Nyckelmatt

Detta matt anger andelen barn respektive vuxna som gar eller cyklar mer &n 60 respektive 30
minuter en genomsnittlig dag, vilket motsvarar den av Folkhalsomyndigheten och WHO
rekommenderade aktivitetsnivan.?*

Andelen barn (6-17 ar) som anvander aktiva fardsatt mer an 60 minuter per dag ar knappt
4 procent. Den har inte forandrats pa négot signifikant vis de senaste 10 aren (Figur 2.29).

Andelen vuxna (18-84 ar) som anvander aktiva transportsatt mer an 30 minuter per dag har
daremot minskat, frdn 22 procent 2005/06 till 16 procent 2016. Den férandringen ar statistiskt
sakerstalld, och ser ut att ha skett under de senaste aren.

Enligt folkhalsoundersokningen Halsa pa lika villkor (HLV) uppgav 65 procent av befolkningen
(16-84 ar, 2015) att de ar fysiskt aktiva mer an 30 minuter per dag (Folkhalsomyndigheten
2017a). Andelen har varit oforandrad i mer an tio ar. Det skulle innebara att en fjardedel av
vuxnas fysiska aktivitet tillgodoses genom aktiva transporter, vilket & en minskning fran en
tredjedel for ett par ar sedan.
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mBarn (6-17 &r) mVuxna (18-84 &r)

Figur 2.29. Andelen barn 6-17 & som antingen gér 5 km eller cyklar 15 km (eller en kombination av dessa) en
genomsnittlig dag, motsvarande en timmes fysisk aktivitet. Andelen vuxna 18-84 & som antingen gar 2,5 km
eller cyklar 7,5 km (eller en kombination av dessa) en genomsnittlig dag, motsvarande en halvtimmes fysisk
aktivitet.

Kélla: Trafikanalys, RES 05/06 och RVU Sverige 2011-2016.

21| RVU mats inte restider pa den finaste nivan reselement, utan reslangd. Reslangden omvandlas darfor till
restid genom antagandena 5 km/h fér gdng och 15 km/h fér cykel.
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DALY - Disability-Adjusted Life Years
Funktionsjusterade levnadsar for fysiskt aktiva transporter (gang och cykel).

Detta matt har inte blivit uppdaterat utan &r oférandrat fr&n Trafikanalys (2016b) (s. 146).

Stillasittande

Antalet personer 6-84 ar som gor minst en 20 minuters resa stillasittande i bil eller i
kollektivtrafiken en genomsnittlig dag ar oférandrat cirka 2,65 miljoner personer fran
matperioden 2005/06 till 2014-2016. Pa grund av befolkningsokningen har dock andelen
personer sjunkit, fran 31,8 procent i 2005/06 till 30,1 procent 2014—-2016. Minskningen ar
statistiskt sakerstalld.

Mojlighet till fysiskt aktiva resor
Enligt NVDB fanns det 2 732 mil cykelvag i landet i slutet av 2017 (Figur 2.30).

Mattet finns inte frAn 2009, utan g&ng- och cykelvagnat borjade rapporteras in till NVDB i
storre skala forst fran 2013. Fortfarande har inte 26 kommuner rapporterat in ndgot
cykelvagnat.?? Den 6kning i de kommunala gang- och cykelvagnaten som syns i NVDB beror
alltsd inte pa reella férandringar utan pa en dkad inrapportering.

P& det statliga vagnatet, dar inrapporteringen kan férmodas vara mer komplett, ékade GC-
vagarna i omfattning under 2017 med 15 mil eller 6 procent.
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Figur 2.30. Langd pé cykel- och gangvagar (km) med olika vaghéllare, den 31 december.
Kalla: Trafikverket (2018g), Nationella vdgdatabasen (NVDB)

Mojligheten att ta med cykel pa buss och tag
Redovisas inte i ar.

2 Det ar inte uteslutet att detta delvis beror pa att det saknas cykelvéagar i de kommunerna.
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Sammanvéagd bedémning

En mindre andel vuxna uppfyller aktivitetsrekommendationen via transporterna, vilket ar
nyckelmattet. Bedomningen blir darfor negativ, vilket inte andras av att andelen stillasittande i
trafiken minskat nagot.

2.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgdngligheten utan transporter har okat kraftigt i hela landet,

men potentialen har inte utnyttjats for att ersatta resor till eller \
i arbetet. Potentialen utnyttjas ocksa i mindre utstrackning ’ )
bland aldre och pa landsbygd.

Matt

Tillgang till digital infrastruktur — Nyckelmatt

| Sverige har sedan 2014 100,00 procent av hushallen mojlighet att koppla upp sig med fast
bredband pa minst 3 Mbit/s (megabit per sekund).?® Endast ett 40-tal hushall i glesbebyggt
omrade saknar tillgang till nAgon form av bredband, fast eller mobil. | titbebyggt omrade har
dven 100,00 procent av hushallen tillgéng till 10 Mbit/s (Figur 2.31).2* 96 procent har tillgang
till minst 30 Mbit/s och 78 procent till 100 Mbit/s.
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Figur 2.31. Andel av befolkningen (fr&n 2015 hushallen) i tatbebyggt omrade med tillgang till fast bredband med
olika hastighet. %
Kalla: Post- och telestyrelsen (PTS) (2017)

Z Fast bredband omfattar accessteknikerna fiber, kabel-tv och xDSL. Med den har noggrannheten kan
fortfarande ungefar 230 hushall vara utan bredband, pa grund av avrundning. Det fanns enligt PTS
undersokning 4,7 miljoner hushall 2016. Med bredband menas en uppkoppling med en minsta hastighet
nedstroms pa 1 Mbit/s.

24 Se &ven http://bredbandskartan.pts.se/

2 PTS skriver om sin undersokning: "Uppgifter om fiber- och kabel-tv-tackning[...] &r inte helt jamférbara mellan
aren. Fran och med 2010 mats forutsattningar for fiber och kabel-tv mer exakt. De avser nu [...] andelen som pa
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I glesbebyggt omrade saknar bara 1 promille tillgang till 10 Mbit/s, motsvarande 462 hushall.
Tillgangen till hogre hastigheter &r samre i glesbygden, endast 47 procent har tillgang till 30
Mbit/s och 22 procent till 100 Mbit/s (Figur 2.32).
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Figur 2.32. Andel av befolkningen (fr&n 2015 hushallen) i glesbebyggt omrade med tillgang till fast bredband
med olika hastighet.
Kélla: Post- och telestyrelsen (PTS) (2017)

Den genomsnittliga faktiska mottagningshastigheten i fast bredband i riket har 6kat fran

16 Mbit/s 2009 till 73 Mbit/s 2016 (Figur 2.33).
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Figur 2.33. Genomsnittlig datahastighet i Mbit/s, mottagning med fast teknik, i riket och i [&nen med hdgst
respektive lagst hastighet 2016.
Kalla: Internetstiftelsen i Sverige (1IS) (2017a)

kort tid och utan sarskilda kostnader kan bestélla ett Internetabonnemang 6ver accesstekniken ifrdga. Innan
2010 avsag fiber- och kabel-tv-tackningen andelen som bodde i, eller inom 354 meter, fran en fastighet ansluten
till fiber- eller kabel-tv-n&at.” Fran 2015 anvands vidare hushall (Iagenheter) som bas, och inte personer.
Hushallen &ar knappt halften av antalet personer.
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Medelhastigheten i det fasta bredbandet varierar 2016 i lanen mellan 52 Mbit/s (J6nkdpings
lan) och 84 Mbit/s (Stockholms lan, Figur 2.34). Mellan kommuner ar variationen forstds annu
storre, fran 8 Mbit/s i Marstrand till 608 Mbit/s i Stora Mellosa (Internetstiftelsen i Sverige (11S)
2017a).
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Figur 2.34. Genomsnittlig datahastighet i Mbit/s, mottagning med fast teknik, per lan 2016.
Kalla: Internetstiftelsen i Sverige (1IS) (2017a)

Digitala aktiviteter pa natet

Andelen personer 1675 ar som anvander internet for att arbeta hemifran (utéva sitt yrke)
minst en gang i veckan var 38 procent?® varen 2017 (Internetstiftelsen i Sverige (11S) 2017a).
Andelen skiljer sig inte mellan kénen. Bland aldersgrupperna ar det bara gruppen 16-25 ar
som sarskiljer sig, de arbetar i mindre grad hemifran Gver internet, 19 procent. Pa
landsbygden arbetade man ocksa hemifrdn i mindre utstrackning, 33 procent?” jamfért med
41 procent?® i stad (Figur 2.35).

2009 var det bara 17 procent av de arbetande som anvande internet for att utbva sitt yrke
hemifran minst en gang i veckan.

26 mellan 36 och 41 procent med 95 % konfidensintervall
27 28-37 procent
28 39-44 procent

62



60% 60%

50% 50%

40% 40%

30% 30%

20% 20%

10% 10%

0% 0%
16-25 26-35 36-45 46-55 56-65 66-75 Stad  Landsbygd

Aldersgrupp, ar

Figur 2.35. Andelen personer som arbetar hemifrdn minst varje vecka, av dem som arbetar.
Kalla: Internetstiftelsen i Sverige (IIS) (2017a).

Har d& mdjligheten att arbeta hemifran med hjalp av internet medfort att man kan vara mindre
pa sin arbetsplats? Pa det har 16 procent?® svarat att de arbetar hemifran regelbundet minst
nagon dag i veckan (Internetstiftelsen i Sverige (11S) 2017a). Inte heller pa denna fragan fanns
det nagra skillnader mellan kénen, aldersgrupper eller stad/landsbygd. 2009 var denna siffra
17 procent — alltsd har det inte skett ndgon forandring sedan dess vad géller att ersatta arbete
pa sin arbetsplats med distansarbete 6ver internet, trots att det enligt ovan blivit mer an
dubbelt sa vanligt att anvanda internet i yrket hemifran.

Andelen av den internetanvandande befolkningen som handlar varor 6ver natet "nagon gang”
har okat fran 71 till 89 procent sedan 2009. Andelen som uppger att de gor det minst en gang i
manaden har okat fran 16 till 38 procent (Figur 2.36).%°

100
80 .\./k ‘Fﬂ\/
70 ®
60
50
30
20

10
0

2009* 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017*

=8=N3gon gang (1) =—e=Nagon gang (2) =e=Nagon gang (3)
=@=—\/arje manad (1) =@==Varje manad (2) =@==Varje manad (3)

Figur 2.36. Andel internetanvandare 18 &r och aldre som ndgon géng, respektive varje manad, koper saker eller
tjanster via internet.

* 2009 och 2016-2017 var frdgor och svarsalternativ ndgot annorlunda vilket kan ha paverkat resultaten.

Kalla: Internetstiftelsen i Sverige (IIS) (2017b, 2018)

29 14-18 procent med 95 % konfidensintervall
30 Med reservation for att frdgor och svarsalternativ varierade lite mellan &r 2009, 2010-2016 respektive 2017.
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Distanshandelns omséttning

Omeséttningen i e-handeln har tredubblats sedan 2009, fran 22 miljarder till 67 miljarder kronor
2017 (PostNord 2018). Den genomsnittliga tillvéxttakten har sedan 2009 varit 15 procent per
ar. Andelen av den totala detaljhandeln har pa 10 ar 6kat fran 3 procent (2007) till narmare

9 procent 2017.

Sambandet mellan anvandningen av digital kommunikationsteknik, distanshandel och
transportefterfragan har aven diskuterats i Trafikanalys (2017b) och Trafikanalys (2017f).

Sammanvéagd bedémning

Mojligheten till tillganglighet utan transporter har 6kat explosionsartat sedan 2009, med de
smarta mobiltelefonernas intdg, utbyggnaden av fiber, mobilnatens 3G och 4G, detaljhandelns
omvalvning och mojligheterna att umgéas och konsumera olika typer av innehall, sociala
medier, rorliga bilder, spel, med mera. Att tillgangen till digital infrastruktur har 6kat
aterspeglas av nyckelmattet.

Men medan det har blivit mer &n dubbelt sa vanligt att utfora yrkesrelaterade uppgifter pa
distans, sa har detta inte i motsvarande grad ersatt arbete pa plats. Tillgangligheten till arbetet
har allts hittills inneburit ett komplement och inte ett substitut till arbets- eller tjansteresorna.

Den digitala tillgangligheten ar dock nagot samre p& landsbygden &n i staderna.

2.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Den negativa utvecklingen for nyckelmatten om objektiv och

subjektiv trygghet leder till slutsatsen att indikatorn om

anvandbarhet for alla har utvecklats i negativ riktning. Annars

galler att matten pa anvandbarhet for personer med \ ’
funktionsnedsattning har forbattrats en aning, medan ingen

forandring skett i matten pa skillnader mellan kvinnor och man.

Matt

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning — Nyckelmétt

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (genom Svensk Kollektivtrafik) uppratthaller
tilsammans en databas, FRIDA, dar upphandlade operatorer ska lagga in sina fordonsdata,
bland annat om miljéprestanda, brénsletyp, sdkerhet och tillganglighetsanpassning av olika
slag. Alla fordonsslag ar representerade, men vagfordon ar forstds dominerande.

Andelen bussar som anvandbarhetsanpassats 6kar stadigt frn ar till ar och var drygt

80 procent 2017 (Figur 2.37). Andelen anpassade jarnvagsfordon 6kade mellan 2013 och
2014 men har sedan dess sjunkit ndgot till 95 procent. Andelen anpassade fartyg kar men
fradn en 1ag niva och lag 2017 pa drygt 20 procent. Andelen anpassade sparvagnar ligger
stadigt pa 58 procent.
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Figur 2.37. Utvecklingen av tillgénglighetsanpassningen av fordon och fartyg i regional
samhéllssubventionerad kollektivtrafik.
Kélla: Svensk Kollektivtrafik (2018)

Anpassning av stationer och hallplatser i det prioriterade natet

Trafikverket arbetar sedan lange med att anpassa det som tidigare kallades det "prioriterade
kollektivtrafiknatet for personer med nedsatt rorelse- och orienteringsférmaga”. Sedan 2011
och fram till och med 2017 har arbetet skett enligt den sa kallade genomférandestrategin.

I den gallande nationella planen finns ett mal att fram till och med ar 2021 atgarda 150
utpekade stationer och cirka 2 000 busshallplatser. Under 2017 anpassades sju
jarnvagsstationer och 243 busshallplatser. Totalt har 86 stationer och 1 461 busshallplatser
atgardats. Takten i anpassningen av stationer 6kade nagot, medan den var samma for
busshallplatser. Totalt ligger anpassningstakten ungefar enligt planen (Figur 2.38), aningen
efter for jarnvagsstationerna och nagot fére nar det galler busshallplatserna.
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Figur 2.38. Antalet anvandbarhetsanpassade jarnvagsstationer och busshéllplatser i det tidigare av
Trafikverket utpekade s.k. prioriterade natet.
Kalla: Egen bearbetning av Trafikverket (2018i), Trafikanalys (2017k)
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Mans och kvinnors resmonster — Nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och méans resmonster. Det har redovisats i tidigare
uppfdljningar av de transportpolitiska malen. Analysen av kvinnors och mans olika resmonster
har baserats pa resultat frAn den nationella resvaneundersokningen, men den ar for
narvarande pausad. Det innebar att det saknas nya resultat om kvinnors och méans olika
resmonster i denna uppfélining av de transportpolitiska méalen utan lasare hanvisas till
foregaende rapport, Trafikanalys (2017k).

Susilo, Liu m fl. (2018)redovisar resultat om kvinnors och méns resmonster som ar i linje med
vad Trafikanalys funnit vid analys av den nationella resvaneunderstkningen. Det galler att
kvinnor har mer komplexa resmdnster &n mén, men Susilo, Lium fl. (2018) kommer till
slutsatsen att det fortfarande galler yngre kvinnor. De kommer ocksa fram till att man koér mer
bil an kvinnor, men att skillnaden minskar. Vidare visar de att skillnader mellan kon bland
tonaringar gallande aktiviteter utanfér hemmet haller pa att forsvinna.

Inflytande i beslutsprocessen — Nyckelmatt

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

Ett av dessa skal ar att tjana som férebild i meningen att visa att det finns méjlighet for bade
kvinnor och mén att gora yrkeskarriar inom transportsektorn. Det andra skalet &r att bidra till
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
Okat frn 40 procent eller strax 6ver till att sedan ar 2013 ligga p& ungefar 50 procent (Figur
2.39). Den andelen bor i ett langre perspektiv fortsatta 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 [—

Syreise [—
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Figur 2.39. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag®! inom
transportsektorn.
Kalla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser

31 Sjefartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia
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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
uppratta regionala trafikforsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. | Figur 2.40 visas en sammanstallning av andel kvinnor i ledningarna fér RKM
de senaste aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i forvaltningsledning &r en bit
under 40 procent.

Hogre chefer

Politisk ledning

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

m2014 =2015 2016 m=m2017 m=2018

Figur 2.40. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM).
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2018.

Andelen kvinnor i namnder, styrelser och forvaltningar relaterade till kommunal
(primarkommunal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska
ledningarna och en bit under 40 procent i forvaltningsledningar (Figur 2.41).

Sammantaget for beslutande forsamlingar 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 l&g niva, under

40 procent. Nar det galler regional och lokal niva finns det heller ingen trend som pekar mot
en d0kande representation for kvinnor.
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Figur 2.41. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner32 géllande fragor om infrastrukturplanering,
vaghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2018.

Fordonsinnehav och kérstrackor

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stérre utstrackning av man &n av
kvinnor (Figur 2.42). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.
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Figur 2.42. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: Trafikanalys (2017e)

32 Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i drygt 20 kommuner under mars
méanad aren 2014-2018. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden
infrastrukturplanering, vaghalining, trafikfragor och liknande p&d kommunal niva berédknades. Motsvarande
gjordes bland hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.
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Personbilar som &gs av man har higre arlig korstracka an personbilar som &gs av kvinnor
(Figur 2.43). Den absoluta skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.
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Figur 2.43. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar &gda av fysiska personer. Observera skalan for
den lodréata axeln.
Kalla: Trafikanalys (2017g)

Koérkortsinnehav

Man har korkort for personbil i stérre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
12 procentenheter 2007 till atta 2016. Detta forklaras i stor utstrackning av en ganska
dramatisk minskning av skillnaden i gruppen som fyllt 65 ar, frAn 28 procentenheter 2007 till
15 ar 2016. Skillnaden har minskad bland 6évriga aldersgrupper ocksa, men inte alls lika
dramatiskt (Figur 2.44).
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Figur 2.44. Skillnad, procentenheter, i kérkortsinnehav, behérighet B, mellan man och kvinnor vid utgdngen av
respektive ar.
Kalla: Trafikanalys (2017e)
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Attityd till trafiksdkerhet och trafiksakert beteende

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Detta framgar av Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat (Figur 2.45). Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld &r
lagre &n for kvinnor, men skillnaden var vasentligt mindre under 2016—2017 jamfért med
tidigare ar.

Det bor papekas att reellt blir trafiken allt mindre riskfylld om man ser till antalet som skadas
eller dodas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval
beteendet i trafiken som ben&genheten att ge sig ut i den. Omvéant galler att 15-20
procentenheter fler mén uppfattar det viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsgranserna.
Kvinnor har ett battre trafiksékerhetsbeteende &n man.

Nar det galler anvandningen av cykelhjalm var skillnaden stérre under 2016—2017 jamfért med
tidigare ar.

Anvéander alltid eller nastan alltid hjalm "
vid cykling
-
Anvéander alltid eller nastan alltid bilbalte
o ®
=1
Kart bil efter att ha druckit alkohol
Viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgrénserna
—

Trafiken har blivit mer riskfylld under
senare ar

-25-20-15-10 -5 0 S5 10 15 20 25
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Figur 2.45. Skillnad i procentenheter mellan méns och kvinnors svarsandelar i trafiksakerhetsenkaten 2013—
2017. Staplar till vanster indikerar att kvinnor i hdgre utstrackning svarar sa an man.
Kalla: Trafikverket (2013, 2014a, 2015, 2016b, 2018h)

Sammantaget géller att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar fér att de
utsatter sig fér mindre risker att skada sig sjélva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.
Eftersom trafiksdkerhetsenkéten ar en stickprovsundersokning finns en statistisk osakerhet i
de skillnader som redovisas i Figur 2.45.

Objektiv trygghet — Nyckelmatt

Bras Nationella Trygghetsundersokning (NTU) pekar pa att antalet valdsbrott i samhallet har
Okat de senaste tva aren (Bra 2018a). Det paverkar aven antalet valdsbrott som sker i
allmanna kommunikationer (Figur 2.46). Diagrammet visar att bade totalt antal valdsbrott och
antal som sker i kollektivtrafik kar. Det framgar ocksé att andelen valdsbrott som sker i
kollektivtrafik 6kar, men det kan delvis forklaras med att fler aker med kollektivtrafik (Figur
2.47).

NTU ar en stickprovsundersdkning med knappt 12 000 svar, vilket medfor att redovisade
storheter har en viss statistisk osékerhet (ungefér £10 procent). Antalet intréffade brott
omfattar bade sddana som anmaélts till polisen och sadana som inte har anmalts.
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Figur 2.46. Utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av valdsbrott (hot, personran, misshandel och
sexualbrott) mot enskild person dels totalt och dels som skett i kollektivtrafik (exempelvis buss, tag eller
station). Skattat antal handelser per ar, 2005-2016.

Kalla: Egen bearbetning av underlag fran Bra (2018b) och Bra (2018a).
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Figur 2.47. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik och antal miljoner pastigande i regional kollektivtrafik.
Kalla: Trafikanalys (2018c) och Br& (2018b)
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Subjektiv trygghet — Nyckelmatt

Aven andel som upplever otrygghet skattas med NTU. En stérre andel av kvinnorna, ungefar
20 procentenheter hogre, upplever otrygghet jamfort med méannen (Figur 2.48). Generellt
géller att den upplevda otryggheten var ungefar fem procentenheter hégre 2017 jamfort med
2012.
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Figur 2.48. Andel i befolkningen (16—79 &r) som upplever otrygghet vid utevistelse en sen kvéll. Skattade
andelar, 2012-2017.
Kalla: Bra (2018a)

Sammanvéagd bedémning

Den negativa utvecklingen for nyckelmatten om objektiv och subjektiv trygghet leder till
slutsatsen att indikatorn om anvandbarhet for alla har utvecklats i negativ riktning. Annars
galler att matten pa anvandbarhet for personer med funktionsnedsattningar har férbattrats en
aning, medan ingen férandring skett i matten om skillnad mellan kvinnor och man. Att antalet
valdsbrott 6kar generellt i samhallet har stor betydelse fér méattet pa objektiv trygghet. Aven
om detta inte primart ar en effekt av férandringar inom transportpolitiken, sa innebar det de
facto att forutsattningarna for att anvanda kollektivtrafik har forsamrats.

72



2.11 Energieffektivitet

Energieffektiviseringen inom respektive trafikslag utvecklas

langsamt. Det finns inga tydliga tendenser till verflyttning mot

effektivare trafikslag, dven om jarnvagstrafiken okat sin andel

av persontransportarbetet nagot. Andelen kollektivtrafik av - !
persontransportarbetet 6kar ndgot. Det gor daven andelen )
kollektivtrafik som framfors med fornybara drivmedel eller el.

Trafikanalys bedomer sammantaget att energieffektiviteten i

transportsystemet i stort sett ar oférandrad.

En av de viktigaste sakerna som kan géras for att minska transporternas miljopaverkan ar att
Oka transportsystemets energieffektivitet. Det kan goras pa flera olika satt. Antingen genom
effektiviseringar inom respektive trafikslag, genom att fordonen blir mer energieffektiva, eller
kan framforas pa ett effektivare satt (t. ex. genom rakare flygvagar), eller genom
overflyttningar frdn mindre energieffektiva trafikslag till mer energieffektiva. Dessutom kan
energieffektivisering uppnas genom att samhaéllet planeras och utvecklas pa ett sddant satt att
trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten férsamras, exempelvis genom en god
kollektivtrafikforsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att tillgangligheten
tilgodoses utan resor eller transporter.

Matt
Energiintensitet i transportarbetet - Nyckelmatt
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Figur 2.49. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En lagre energiintensitet innebar en hdgre energieffektivitet.
Kalla: Trafikanalys (2017j), Trafikverket (2018c), Transportstyrelsen (2018b) och Energimyndigheten (2017).
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Energiintensiteten sjunker i langsam takt for persontransporter pa vag. For dvriga transport-
och trafikslag ar férandringarna sedan malen antogs 2009 mycket sma. Den tidigare snabba
effektivitetsutvecklingen for inrikesflyget har mattats av.

Genomsnittlig bransleférbrukning fér nyregistrerade personbilar

©
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—#— Bensin Diesel Hybrid-bensin
Hybrid-diesel == Laddhybrid -bensin —e=—Laddhybrid-diesel
— FFV — Bifuel (gas) » « « Genomsnitt EU

Figur 2.50. Genomsnittlig bransleférbrukning enligt EU-norm fér nyregistrerade personbilar & 2009-2017, liter
per 100 kilometer. For hybridfordon, FFV (etanolhybrid) och ”bifuel” avses férbrukning vid bensin- respektive
dieseldrift.

Kalla: Trafikverket (2018b)

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar har sjunkit éver tiden,
men de senaste aren har takten minskat, och under 2017 steg till och med
bransleforbrukningen for nagra kategorier av fordon jamfort med foregaende ar (Figur 2.50).
Eftersom de nya fordon som tillkommer i genomsnitt &nda ar betydligt mer effektiva &n de som
skrotas, 6kar den sammantagna energieffektiviteten i personbilsflottan.
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Personbilar i trafik vid utgangen av respektive ar, fordelat efter drivmedel
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Figur 2.51. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgdngen av respektive ar, 2009—

2017.
Kalla: Trafikanalys (2018a)

Antalet personbilar i trafik har 6kat med ca 500 000 fordon sedan ar 2009 (Figur 2.51). Under
samma period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan dieselbilarna okat.
De fordon som drivs helt eller delvis med el har ocksa 6kat under senare ar, och utgjorde vid
utgdngen av foregdende &r sammanlagt 2,4 procent av antalet fordon. En 6kad elektrifiering
ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka vagtrafikens energieffektivitet.

Andelar av persontransportarbetet per trafikslag

100% 160 000
90% - -H- -=-- 140 000
80%

120000
70%
0% 100000
50% 80000
40% 60 000
30%

40 000
20%
10% 20000

0% 0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

mmmm \/jgtrafik = Bantrafik = Sjgfart = | uftfart = = Totalt

Figur 2.52. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
persontransportarbetet i miljoner personkilometer 2009-2016 (skalan till héger).
Kalla: Trafikanalys (2017j)

75



Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av persontransportarbete mot mer
energieffektiva trafikslag, &ven om persontransportarbetet med bantrafik 6kat under de
senaste aren. Det samlade persontransportarbetet fortsatter ocksa att 6ka, vilket ar forvantat
nar befolkningen och sysselsattningen okar. Eftersom befolkningen procentuellt 6kat nagot
mer an transportarbetet sedan 2009 finns det en antydd utveckling i en riktning mot
minskande persontransportbehov (Figur 2.52).

Andelar av godstransportarbetet per trafikslag
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Figur 2.53. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljoner tonkilometer 2009-2016 (skalan till héger).
Kalla: Trafikanalys (2017j)

Det finns ingen tendens till éverflyttning av godstransporter mot de mer energieffektiva
trafikslagen sjofart eller jarnvag. Det samlade godstransportarbetet vaxer inte i takt med den
ekonomiska utvecklingen (Trafikanalys 2017k), men visar inte heller ndgra tendenser att
minska (Figur 2.53).

Andelen kollektivtrafik exklusive luftfart av det totala persontransportresandet
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Figur 2.54. Andelen kollektivtrafik (exklusive luftfart) av det totala persontransportarbetet 2009-2017 (procent).
Kalla: Trafikanalys (2017j).
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Andelen kollektivtrafik (exklusive luftfart) av det totala persontransportarbetet har okat nagot
sedan 2009, men varit i det narmaste oférandrat de senaste aren (Figur 2.54).

Andelen av trafikarbetet inom regional kollektivtrafik som skett med férnybara
drivmedel eller el
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Figur 2.55. Andel av trafikarbetet inom regional kollektivtrafik (exklusive eldrivna tdg) som skett med férnybara
drivmedel, 2009-2017 (procent).
Kalla: Svensk Kollektivtrafik (2018)

Andelen fornybara drivmedel inom kollektivtrafiken ar inte primart en frdga om
energieffektivitet, utan handlar om transporternas vaxthusgasutslapp. En stor och vaxande
andel av kollektivtrafiken exklusive luftfart sker med fornybara drivmedel eller el. Ur
energieffektivitetssynpunkt ar det mycket positivt att andelen el inom kollektivtrafiken 6kar, och
att den mindre energieffektiva etanolen minskar i andel, samtidigt som den totala andelen
férnybara drivmedel och el narmar sig 85 procent (Figur 2.55).

Sammanvagd bedémning

Energieffektiviteten i transportsystemet har endast forbattrats marginellt sedan de
transportpolitiska malen antogs for snart 10 ar sedan. Det sker kontinuerliga forbattringar inom
respektive trafikslag, framfor allt inom vagtrafiken och luftfarten, men forbattringstakten ar 1ag.
Det finns inga tydliga tecken pa éverflyttning av transporter till mer effektiva trafikslag, och
endast svaga tendenser till minskade transportbehov som en foljd av en mer transporteffektiv
samhallsplanering. Trafikanalys samlade bedémning ar darmed att transportsystemets
energieffektivitet i stort sett &r oférandrad sedan méalen antogs.
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2.12 Vaxthusgasutslapp

Utsldppen av vaxthusgaser fran inrikes transporter har minskat
jamfort med 2009, och &r lagre dn de var 1990 som varit basaret
for Kyoto-avtalet. | jimforelse med féregaende ar har utslappen
fortsatt att minska nagot under 2017. De férnybara drivmedlen
okar i volymer och i andelar av den sammanlagda
energianvandningen inom transportsektorn.

Utvecklingstakten ar dock alltfor lag for att det ska vara troligt
att etappmalet for ar 2030 ska nas i tid. Dessutom har utslappen

fran utrikes transporter som startat i Sverige aldrig varit hogre
an 2017.

Matt

Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag — Nyckelmatt

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter minskade under 2017, och har minskat
kontinuerligt sedan méalen antogs 2009. Minskningstakten ar dock inte tillracklig for att gora
det sannolikt att malet om att minska utslappen fran inrikestransporter exklusive flyg med 70
procent till &r 2030 ska nés (de bla staplarna, utom den 6versta, i Figur 2.56).
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Figur 2.56. Utslapp av véaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), &r 1990 samt aren 2005—
2017. Den streckade linjen markerar den linjara utvecklingsbana som kravs for att nd mélet om att reducera
utslappen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70 procent till &r
2030. Utslappen frén internationell luft- och sjofart avser utsléapp fran de branslen som bunkrats i Sverige.
Kalla: 1990, 20052016 Naturvardsverket (2017i, 2017j). 2017 &rs varden &r baserade pa preliminara uppgifter
fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa férandringen i
den totala bruttodréktigheten hos anlépande fartyg (sjofart). Bantrafikens utslapp 2017 har uppskattats med
2016 ars varde.

Samtidigt 6kar ocksa utslappen fran utrikes transporter och resor dar branslet bunkrats i
Sverige. Under 2017 beréknas dessa utsléapp enligt preliminara uppskattningar ha varit hogre
an nagonsin tidigare. Det innebar att de sammanlagda utslappen av vaxthusgaser fran inrikes
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och utrikes transporter var hogre 2017 &n de var 1990, som &r baséret for de forsta
internationella klimatavtalen. Ur den synvinkeln gar det inte att pastd att transportsektorn totalt
sett bidragit till uppfyllandet av Sveriges klimatmal. For att utvecklingen ska ga i den takt som
kravs for att na etappmalet till ar 2030 kommer det att kravas ytterligare styrmedel.

Leveranser av fornybara flytande drivmedel

De inhemska vaxthusgasutslappen fran transporter domineras av vagtrafiken. Ett satt att
minska dessa utslapp ar att erséatta fossila drivmedel med drivmedel tillverkade av férnybara
ravaror. Det &ar en atgard som har god potential att ge effekt pa kort sikt, eftersom den inte
forutsatter att fordonsflottan maste bytas ut.

Under ar 2017 dkade de samlade leveranserna av flytande biodrivmedel. Det var HVO ensamt
som stod for hela 6kningen, medan etanol och annan biodiesel (FAME) minskade bade som
laginblandning i annan bensin respektive diesel, och i héginblandad form.
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Figur 2.57. Leveranser av flytande biodrivmedel for vagtrafiken, 1000 kubikmeter, 2009-2017
Kalla: Energimyndigheten (2018)

Volymerna av flytande biodrivmedel har mer an trefaldigats sedan de transportpolitiska malen
antogs. Att andelen etanol som biokomponent i bensin minskat under samma period héanger
samman med att antalet bensinbilar i trafik sjunkit stadigt (se Figur 2.51), och darmed ocksa
bensinforsaljningen. Forsaljningen av hdginblandad etanol har minskat snabbare an
flexifuelbilarnas andel av fordonsflottan, vilket torde innebéra att flexifuelbilarna ofta tankas
med bensin.

Leveranser av fordonsgas

Leveranserna av fordonsgas minskade en del under 2017 jamfoért med 2016, men andelen
biogas av den totala volymen fortsatte 6ka. Leveranserna av den fossila naturgasen var de
lagsta sedan malen antogs (Figur 2.58).
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Figur 2.58. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), &ren 2009-2017
Kélla: SPBI (2018a)

Andelen fornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran férnybara drivmedel och férnybar el har 6kat
kontinuerligt sedan de transportpolitiska malen antogs (Figur 2.59). Sverige ar det land inom
EU som uppnatt den hdgsta andelen fornybar energi i transportsektorn, 30,3 procent. EU-
snittet 1dg 2016 annu nastan tre procentenheter under de 10 procent som &ar malet for 2020.
Det land som hade nast hogst andel férnybar energi 2016 var Osterrike, med 10,6 procent
(Eurostat 2018).
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Figur 2.59. Andel férnybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet fér EU-lAnderna (procent),
&ren 2009-2016.
Kélla: Eurostat (2018)



Sammanvéagd bedémning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes transporter ar nyckelmatten for denna
indikator. Utslappen har minskat bade i jamforelse med baséaret for Kyotoavtalet och i
jamforelse med 2010 som &r baséret for det etappmal som ar faststallt till &r 2030. Etappmalet
innebar att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) ska
minska med 70 procent jamfort med ar 2010. Den utvecklingstakt som nu kan observeras
ligger inte i linje med det etappmalet. Trafikanalys bedomer darfor att utvecklingen for
indikatorn gar at ratt hall, men att utvecklingstakten ar alltfor 1ag. Ytterligare initiativ och
styrmedel kommer att kravas for att gora det sannolikt att malet ska nas.

Om utslappen fran utrikes transporter som startat i Sverige laggs till vaxthusgasutslappen fran
inrikes transporter har daremot en 6kning skett i jamférelse med 1990. Trafikanalys hade
foreslagit att aven utslappen fran utrikes- sjo och luftfart skulle vara nyckelmatt for indikatorn,
men har i arets rapport valt att inte redovisa pa det sattet. Anledningen ar att utslappen fran
utrikes sjofart delvis speglar forandringar i bunkringsmonster snarare an verkliga férandringar i
trafiken. Minskade utslapp kan alltsd egentligen vara resultatet av minskad bunkring i Sverige,
snarare an verkligt minskade utslapp. Trafikanalys avser att narmare utvardera hur ett métt for
utslappen fran utrikestransporter bor utformas.

De kompletterande matten som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till férnybara kallor. Andelen
har okat kraftigt pa senare ar, och Sverige har den hégsta andelen férnybar energi inom
transportsektorn inom EU. Sattet som det mattet beraknas pa féljer ett sarskilt EG-direktiv och
innebar att vissa typer av biodrivmedel far dubbelraknas. Méattet motsvarar darfor inte den
verkliga andelen férnybar energi fullt ut.

2.13 Paverkan pa naturmiljon

En viss 0kning av antalet genomforda atgarder for att

landskapsanpassa infrastrukturen kan noteras, men det mesta

tyder pa att transporternas paverkan pa naturmiljon inte — )
utvecklats pa nagot avgorande satt sedan malen antogs.

Matt

Landskapsanpassad infrastruktur — Nyckelmatt

Ett matt for landkapsanpassad infrastruktur &r annu under utveckling inom Trafikverket. Méttet
ska omfatta sakra passagemdajligheter for djur, franvaro av bullerstérningar i ekologiskt viktiga
naturmiljoer, bevarande av biotoper samt bekampning av invasiva arter. Trafikverket (2018i)
konstaterar i arsredovisning att infrastrukturens landskapsanpassning ar fortsatt lag.

Atgéardsarbete for landskapsanpassning

Under 2017 genomforde Trafikverket ett antal atgarder for att minska barriareffekterna for
vattenlevande djur, framfér allt i anslutning till vagnatet. Totalt genomférdes 53 atgarder for
utter, 32 &tgarder for fisk samt 6 atgarder for groddjur (Trafikverket 2018i). Endast ett fatal
viltovergangar med viltvarning har byggts genom aren (Trafikverket 2018a).
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Under aret atgardades aven 286 artrika vagkanter, 183 milstenar, 39 kulturvagar och 105
alléer. Sammantaget betyder det att atgardstakten for landskapsanpassning har hojts under
2017 jamfort med tidigare ar, men fran en lag niva i férhallande till identifierade behov
(Trafikverket 2018i).
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Figur 2.60. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning aren 2013-2017.
Kalla: Trafikverket (2018i)

Direkta markintrang

Andelen mark som &r téckt av transportinfrastruktur har uppskattats till 1,2 procent sett till hela
riket. Arealen uppskattades ar 2010 till ca 497 000 hektar, varav vagar utgjorde drygt 461 000
hektar (SCB 2010). Det &r en stor variation mellan olika lan. Storst andel mark tackt av
transportinfrastruktur har Stockholms lan, med ca 3,1 procent, och minst andel har Norrbotten
med endast 0,4 procent. Den totala ytan &r dock dubbelt s& stor i Norrbotten, och ytan
transportinfrastruktur per invanare ar nastan 20 ganger hogre i Norrbotten &n i Stockholm.
Allra storst yta transportinfrastruktur per person, 28 ganger mer an Stockholms lan, har
Jamtlands lan.

Invasiva arter

Med invasiva arter avses sadana djur eller vaxter som kan skada ekosystemet, ekonomiska
varden eller paverka halsan negativt hos manniskor eller djur. | september 2017 tradde IMO:s
barlastkonvention slutligen i kraft, efter att ett tillrackligt antal lander anslutit sig under aret
innan. Det beddms bidra till en minskad risk for spridning av invasiva arter till féljd av
internationell sjotrafik. Antalet frammande arter som finns i Sverige okar over tid, och
internationell handel och 6kat resande bidrar till den utvecklingen. Naturvardsverket
uppskattar att ca 380 invasiva frammande arter etablerat sig i den svenska naturen
(Naturvardsverket 2017a).
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Trafikolyckor med vilt och ren

De senaste tva &ren har antalet polisrapporterade olyckor med vilt och ren 6kat kraftigt jamfort
med 2009 (Nationella viltolycksradet 2018). Eftersom trafikarbetet pa vag okar &ar det en
vantad utveckling att antalet viltolyckor 6kar, men 6kningen ar kraftigare an trafikarbetets
Okning. Det gor atgardsarbetet for att minska viltolyckorna @nnu viktigare (Figur 2.61).
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Figur 2.61. Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt respektive ren, &ren 2009-2017.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2018)

Utover dessa viltolyckor inom vagtrafiken dodas arligen ett antal rovdjur inom jarnvagstrafiken.
Enligt Trafikverkets uppgifter (2018a), dédades under 2017 16 stycken lodjur, fem bjoérnar, en
varg och 65 ornar i jarnvagstrafiken.

Utslapp av koppar till luft

Trafiken &ar den storsta kallan till utslapp av koppar till luft. Utslappen kommer fran bilarnas
bromsbelagg (Naturvardsverket 2017g). Sedan de transportpolitiska malen antogs har
utslappen okat, som foljd av en okad trafik (Figur 2.62).
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Figur 2.62. Utslapp av koppar till luft (ton) ar 1990, samt 2009-2016.
Kalla: Naturvardsverket (2017g)

Utslapp av kvaveoxider fran internationellt flyg och sjofart

Utslappen av kvaveoxider fran internationellt flyg och internationell sjéfart (som bunkrat i
Sverige) har sjunkit sedan 2009, men steg pa nytt under 2016 (Figur 2.63). Utslapp fran
internationell sj6fart definieras som utslapp fran det bransle som kopts i Sverige av svenskt
eller utlandskt registrerade fartyg, och som anvénds fér transporter till uttandska destinationer,
exklusive fiskefartyg. Fartyg i internationell trafik som kor till och frdn svenska hamnar kan
bunkra bade i Sverige och utomlands. Hur mycket fartygen bunkrar i Sverige respektive
utomlands kan variera mellan olika ar. Det gor att statistiken 6ver kvaveoxidutslappen kan
variera, aven om trafiken ar ungefar lika stor (Naturvardsverket 2017h).
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Figur 2.63. Utslapp av kvaveoxider (1 000 ton) fran internationellt flyg och internationell sjéfart, 1990 samt
2009-2016. Se definition i texten.

Anm: | diagrammet ingar inte utslapp fran nationellt flyg 6ver 3 000 fot, som annars raknas in i internationellt
flyg. Kalla: Naturvardsverket (2017h)
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Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart

Aven svaveldioxidutslappen fran den internationella trafiken kade under 2016. Precis som for
kvaveoxiderna avser utslappen det som kommit frAn branslen som bunkrats i Sverige, sa
forandringar i utslappen kan bero bade pa forandringar i trafiken, men ocksa pa férandrade
bunkringsmoénster. Den 6kning som ses for 2016 tros framfor allt forklaras av andrade
bunkringsménster (Naturvardsverket 2017f). De verkliga utslappen i Sveriges naromrade
beddms istéllet ha minskat, till foljd av SECA-direktivet rérande Ostersjén och Nordsjon
(Trafikanalys 2017c).
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Figur 2.64. Utslapp av svaveldioxid (1 000 ton) fran internationell sjéfart och internationellt flyg, ar 1990 och

2009-2016. Se definition i texten.
Anm: | diagrammet ingér inte utslapp fran nationellt flyg éver 3 000 fot, som annars raknas in i internationellt

flyg.

Kalla: Naturvardsverket (2017f)

Observerade oljeutslapp i Ostersjon

Oljeutslapp fran fartyg i Ostersjon har minskat under lang tid, bade nar det géller antalet
observerade utslapp, och den uppskattade sammanlagda volymen av oljeutslapp (HELCOM
2017). Utvecklingen har varit fortsatt positiv sedan de transportpolitiska malen antogs (Figur
2.65)
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Figur 2.65. Antal observerade oljeutslapp i Ostersjon aren 1989-2015, samt antalet utférda flygspaningstimmar
respektive ar.
Kalla: HELCOM (2017)

Sammanvéagd bedémning

Nyckelmatten for denna indikator ar de som ska beskriva hur transportsystemets infrastruktur
ar anpassad till landskapet och naturmiljon. Dessa matt ar annu inte fardigutvecklade, men de
uppgifter som foreligger tyder inte pd att utvecklingen varit tillracklig for att pa nagot
avgorande satt ha forandrat tillstdndet sedan méalen antogs. Detsamma kan ségas galla for de
kompletterande métten, som inte heller forandrats i en tydlig riktning, med undantag for
observationer av oljespill. Trafikanalys bedémer darfor att indikatorn ar i stort sett oférandrad
sedan malen antogs.

2.14 Paverkan pa manniskors livsmiljo

Halterna av luftféroreningar i staderna till foljd av framfor allt

vagtrafiken minskar inte langre i dnskvard takt. Antalet

personer som utsatts for buller fran trafik och transporter - )
beddms 6ka, dven om andelen som anser sig vara mycket eller

valdigt mycket besvarade av vagtrafikbuller har minskat.

Matt

Besvar av trafikbuller

Antalet personer som exponeras for buller fran trafik beraknas oka i och med att befolkningen
vaxer och allt fler bosétter sig i tatorter (Trafikverket 2018i). Men samma objektivt uppmatta
bullerniva kan uppfattas som olika mycket besvarande beroende pa vilka férvantningar pa
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ljudniva den tillfrdgade individen har. Det ar darfor intressant att folja utvecklingen av andelen
personer som upplever sig vara mycket storda av buller fran olika kallor.

Folkhalsomyndigheten genomfor vart attonde ar en miljohalsoenkat, dar besvar av buller fran
olika ljudkallor ingar (Folkhalsomyndigheten 2017b). Enligt den senaste undersokningen, som
genomférdes 2015, ar 6,4 procent av befolkningen mycket, eller valdigt mycket besvarade av
buller fran vagtrafiken. Det ar en minskning jamfért med 2007, da motsvarande siffra var

8 procent. Endast 1,2 procent uppger att de ar mycket stérda av flygtrafik, vilket ocksa ar en
liten minskning jamfort med 2007, da vardet var 1,4 procent. Buller fran tagtrafik besvarar
cirka 1,5 procent av befolkningen mycket eller valdigt mycket, vilket ar i stort sett oférandrat
jamfort med 2007 (Folkhéalsomyndigheten 2017b).

Bullerdampande atgarder, statlig infrastruktur

Trafikverket genomfor arligen ett antal &tgarder for att minska exponeringen for buller frén
statliga vagar och jarnvagar. Mycket av det mest stérande trafikbullret uppstar dock inom det
kommunala vagnatet. Antalet personer som berorts av bullersankande atgarder inom den
statliga infrastrukturen har minskat under de senaste aren (Figur 2.66).
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Figur 2.66. Antal personer per ar som berorts av atgarder for att minska bullerstérning fran statliga vagar och
statlig jarnvag, 2013-2017.
Kalla: Trafikverket (2018i)

Utsatta for trafikbuller

Kartlaggning av buller gérs vars femte ar i storre tatorter (100 000 invanare eller fler) och vid
storre vagar, jarnvagar och flygplatser. | december 2017 redovisade Naturvardsverket
resultatet av en bullerkartlaggning som ska avse férhallandena ar 2016. Kartlaggningen gors
med olika bullermatt avseende forhallanden dagtid (Lgen), respektive natt (Lnignt).
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Tabell 2.11. Antal personer utsatta for buller fran trafik, enligt bullerkartlaggning gjord i enlighet med
Forordning (2004:675) om omgivningsbuller. Tabellen avser &r 2016.

Bullerkalla Matt Antal personer
Vagtrafik Dag (Lden) 1 557 600
Natt (Lnign) 1225100
Jarnvagstrafik Dag (Lden) 534 700
Natt (Lnigh) 454 000
Flygtrafik Dag (Lden) 15 200
Natt (Lnight) 400

Kalla: Naturvardsverket (2018)

Denna kartlaggning ska genomforas vart femte ar, och féregadende ars rapportering kommer
att anvandas som ett basar for jamforelser vid kommande fordjupade uppféljningar av de
transportpolitiska malen.

Kvéavedioxid i luft

Halterna av kvavedioxid i urban bakgrund har minskat sett éver en langre tid, men under de
senaste aren har den positiva utvecklingen stannat av, och halterna sjunker nu mycket
langsamt, eller inte alls. En av de framsta kallorna till kvavedioxider i vara tatorter ar
bilavgaser, och att halterna har sjunkit férklaras till stor del av lagkravet om katalysatorer och
skarpta avgaskrav i 6vrigt. Att utvecklingen stannat av forklaras framst av 6kad trafik och den
Okade andelen dieselbilar i tatortstrafiken. Kvavedioxid har negativa effekter pa luftvagarna,
och orsakar irritation och nedsatt lungfunktion, framst fér barn och personer med astma
(Naturvardsverket 2017c). Kvavedioxid i urban bakgrund kan ocksa anvandas som en "proxy’
for att gbra antaganden om den samlade luftkvaliteten. Det ar halterna i urban bakgrund som
bast speglar kopplingen till den generella luftkvaliteten som har storst betydelse ur ett
halsoperspektiv. De svenska tatorterna har inga problem att klara miljokvalitetsnormen for
arsmedelvardet i urban bakgrund pa 40 pg/m3, men under 2016 6verskreds
miljokvalitetsmalets precisering pa 20 pg/m?i Géteborg.
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Figur 2.67. Arsmedelvarden av kvavedioxid i urban bakgrund (ug/m3) i n&gra svenska tatorter, 2009-2016.
Kalla: Naturvardsverket (2017c)

Halterna av kvavedioxider i gaturum ar generellt hdgre &n i urban bakgrund. Den framsta
kallan till kvavedioxider i gaturummet &r bilavgaser. Aven dessa halter har sjunkit sett éver
langre tid, men minskar inte langre i samma takt. Under 2016 éverskreds miljdkvalitetsnormen
for &rsmedelvardet i gaturum i bade Goteborg och Stockholm (Naturvardsverket 2017b).

Partiklar i gaturum (PMzs0ch PMyg)

Halterna av sma partiklar (PMz;s) i urban bakgrund i Sverige paverkas i stor utstrackning av
partiklar som fors med vindar upp fran Europa. Halterna ar darfér hogst i landets sodra delar
och avtar langre norrut. Vagtrafiken, bade avgaser och slitage av dack, bromsar och vagbana,
ar en stor kalla till forekomsten av partiklar i tatortsluften (Naturvardsverket 2017e). Under
2016 overskreds miljokvalitetsmalets precisering for arsmedelvarde for partiklar i gaturum i
Malmé (Figur 2.68).
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Figur 2.68. Arsmedelhalter (ug/m3) av partiklar (PMs) i gaturum i n&gra svenska tétorter, 2009-2016.
Kalla: Naturvardsverket (2017d)

Nar det galler utvecklingen de nagot storre partiklarna, PMo, finns en positiv utveckling.
Antalet dygn da miljckvalitetsnormen 6verskrids minskar éver tid i de matningar som gors,
aven om arsvariationerna ar stora (Naturvardsverket 2017e). Att exponeras for sma partiklar
kan orsaka sjuklighet och fortida dod i hjart-, k&rl- och lungsjukdomar. Det beréaknas bidra till
en sankning av genomsnittslivslangden i Sverige med flera manader (Naturvardsverket
2017d).

Sammanvagd bedémning

Det gar inte att med stod av de féreslagna nyckelmatten och kompletterande matt se att
transporternas paverkan p& manniskors livsmiljo forandrats p& ndgot avgorande sétt sedan
malen antogs. Halterna av luftféroreningar som kvavedioxid och partiklar minskar inte langre i
vara tatorter i 6nskvard takt, aven om antalet éverskridanden av miljokvalitetsnormer verkar
minska en del. Antalet personer som &r utsatta for buller fran transporter och trafik tenderar att
Oka med en véxande befolkning och en fortsatt urbanisering. En positiv, men inte avgdrande,
detalj &r att andelen personer som upplever sig mycket, eller valdigt mycket, stérda av
vagtrafikbuller har minskat nagot jamfért med féregdende matning.
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2.15 Omkomna och allvarligt skadade

Antalet omkomna i hela transportsystemet minskar.
Etappmal for omkomna har redan natts i sjofarten, och
nara nog natts i bantrafiken. Malet fér vagtrafiken till
2020 ar en bit bort och i luftfarten ar det mycket fa
omkomna. Vad galler allvarligt skadade har malen for
2020 redan natts i bantrafiken och vagtrafiken.

Indikatorn Omkomna och allvarligt skadade skiljer sig fran de andra indikatorerna i
maluppféljningen. Det beror p att det for trafiksakerhetsaspekterna finns etappmal for vissa
trafikslag, med malar 2020, och med 2007 som angivet baséar. Trafikanalys bedémer denna
indikators utveckling pa det sammanlagda antalet omkomna och allvarligt skadade inom alla
trafikslag, men redovisar aven utvecklingen per trafikslag sedan 2007, med utgangspunkt i de
preciseringar och etappmal som angavs i propositionen Mal

Matt

Omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet - Nyckelmatt
2017 omkom (preliminart) 385 personer i alla trafikslag, 306 personer i olyckor och 79 i %
konstaterade sjalvmord (Figur 2.69). | alla slags olyckor i Sverige omkommer arligen runt

3 300 personer och i sjalvmord ungefar 1 500 personer.®2 | trafiken sker alltsd olyckor och

andra handelser som orsakar runt 9 procent av alla omkomna i olyckor och 5 procent av alla
sjalvmord.3*

33 Denna siffra for sjalvmord galler om man om raknar med fall med oklar avsikt, vilket Socialstyrelsen brukar
gora (Socialstyrelsen (2016). Statistik om dodsorsaker 2015. Art.nr. 2016-8-3.
http://www.socialstyrelsen.se/Lists/Artikelkatalog/Attachments/20289/2016-8-3.pdf., Tabell 7A, 7B och 9)

34 Det finns skador och dodsfall som inte inkluderas i dessa siffror eftersom de inte sker ”i trafik”. Exempel &ar
hopp och fall fran broar och viadukter. Maluppféljningen har hittills hallits strikt till trafikmiljon och
trafiksituationen.
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Figur 2.69. Antal omkomna i de olika trafikslagen &r 2000-2017 (preliminar uppgift fér 2017).
Kélla: Se respektive avsnitt om de olika trafikslagen nedan.
Anm: For Vagtrafik finns sjdlvmorden sarredovisade endast fr.o.m. 2010.

Antal omkomna totalt i trafiken, i olyckor och sjalvmord, har sedan 2007 minskat med 34
procent. % Den goda utvecklingen forklaras nastan helt av den gynnsamma utvecklingen i
vagtrafiken, dar den stérsta delen av de omkomna finns. De senaste tva aren har dock aven
omkomna i bantrafiken minskat efter flera ars stagnation.

Det finns inga etappmal for antal omkomna eller allvarligt skadade totalt i hela
transportsystemet. Det ar avgorande for totalen ar vad som sker pa vag och jarnvag vilka har
de dominerande antalen. Allvarligt skadade gar inte pa nagot enkelt satt sammanfatta for alla
trafikslag men dar ar vagtrafiken an mer dominerande med nagra tusen skadade (beroende
pa vilket matt som anvands) mot sma tal i dvriga trafikslag.

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

Under 2017 omkom 254 personer i vagtrafiken exklusive sjalvmord, mot 270 under 2016.
Lagger vi till ett uppskattat antal sjalvmord p& 263¢ sa far vi 280 omkomna inklusive sjalvmord
under 2017. Detta ar den lagsta uppmatta dddssiffran i vagtrafiken sedan andra varldskriget.3”

352007 ar basaret som anvands for att faststalla malnivaer utifrn ett basar. | praktiken anvands genomsnittet
2006-2008 som ett basvarde i detta avsnitt.

36 Antal sjalvmord i vagtrafiken har métts pa ett rigorost satt fr.o.m. ar 2010. Sedan dess har antal sjalvmord i
vagtrafiken varit i genomsnitt 26 fall per ar.

57 Det ar inte helt enkelt att jamfora dodstal 6ver tid eftersom sjukdomsfall och sjalvmord inkluderats resp.
exkluderats olika &r. Mest troligt finns dock inget lagre antal omkomna sedan andra varldskriget.
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Malet for vagtransporter ar att &r 2020 ska hogst 220 personer omkomma och hogst 2 860
skadas allvarligt®®. Genomsnittligt antal omkomna de senaste tre aren ar 288 vilket gor att
malet om max 220 omkomna ar 68 personer eller 24 procent bort (Tabell 2.12).

Antalet svart skadade enligt officiell statistik (det vill sdga polisens rapportering) minskade
nagot 2017, till 2 235 personer jamfort med 2 347 &ret innan. Antal svart skadade ligger redan
nu under mélet om en minskning med 25 procent till 2020 (Tabell 2.12) Vi har dock goda skal
att tro att svart skadade ar underrapporterade under alla &ren 2014-2017, jamfort med
tidigare ar. Det har varit stora problem med polisens rapportering av skadade personer sedan
hosten 2013, dels pa grund av att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av
rapportering fran vagtrafikolyckor (Transportstyrelsen 2015).

Om vi méter allvarligt skadade i bemarkelsen att f& en funktionsnedsattning pa minst en
procent efter en vagtrafikolycka, var antalet &r 2017 bara en procent ifrdn 2020-mélet.%®
Etappmalet avser allvarligt skadade, men mater vi &ven mycket allvarligt skadade, vilket avser
en funktionsnedsattning pa 10 procent, ar malet 2020 redan natt.

38 D& malet sattes inkluderades sjalvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m. 2010 i
den officiella statistiken men for konsistens 6ver tid anvands i bedomning av avstand till malet antal omkomna
inklusive sjalvmord.

3% For en beskrivning av detta métt, se Trafikverket (2016a). Anpassning av transportinfrastrukturen som ett
bidrag till en fungerande gron infrastruktur. Planera, bygga, skéta. 2016:133.
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-
US/15251/Ineko.Product.RelatedFiles/2016_133_anpassning_av_transportinfrastrukturen_till_gron_infrastruktur
2.pdf.. Antal allvarligt skadade personer respektive mycket allvarligt skadade ar uppgifter fran akutsjukhusen
och antalen &ar uppraknade vissa ar for att korrigera for att samtliga akutsjukhus inte varit med alla ar, samt for
att rutiner fér rapportering andrats éver tid.
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Tabell 2.12. Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom vagtrafiken 2006—2017, basvarde och mal for
2020.

Omkomna  Svart skadade Allvarligt Mycket allvarligt

inkl. sjalvmord skadade, 1% skadade, 10%
Basvarde 440 3813 5763 882
(snitt 2006—2008)
2009 358 3 460 5210 797
2010 283 2 888 4662 709
2011 342 3127 4517 655
2012 321 2976 4449 633
2013 288 2721 4845 672
2014 295 2395 4852 701
2015 282 2 445 4315 607
2016 301 2 347 4472 618
2017 280 2235 4320 571
Snitt 2015-2017 288 2342 4 369 599
2020 (mal) 220 2 860 4322 661
avstand till mal, 68 e 47 e
personer
avstand till mal, 24 * 1 *
procent

Kalla: Dédade och svart skadade fran (Trafikanalys 20171), for 2017 preliminara uppgifter fran
Transportstyrelsens webbplats www.transportstyrelsen.se. Allvarligt skadad i beméarkelsen med en bestaende
funktionsnedsattning om minst en procent resp. Mycket allvarligt skadade med 10 procents
funktionsnedsattning (Transportstyrelsen 2018f).

Anm. * avser att malnivan ar nadd. For 2017 har ett preliminart antal om 26 sjalvmord lagts till antal omkomna i
olyckor.

Trots den gladjande laga dodstalet 2017 kommer det att kravas an storre minskningar fram till
2020 for att nd malet. For aren som aterstar till 2020 kravs en minskning med 7,7 procent per
ar, vilket &r snabbare an den genomsnittliga minskningen under det senaste decenniet (pa 5,6
procent per ar, Figur 2.70). Det kan allts& bli svart men inte omgjligt att n& malet. Malen &ar
formulerade i antal omkomna personer, samtidigt som bade befolkningen, antal fordon och
totalt trafikarbete i vagtrafikmiljon stadigt 6kar.
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Figur 2.70. Omkomna i vagtrafiken &ren 2000-2017 (preliminar uppgift for 2017) samt nédvandig utveckling for
att n& det nationella malet om max 220 omkomna &r 2020.

Kalla: Trafikanalys (20171), fér 2017 prelimindra uppgifter frdn Transportstyrelsens hemsida
www.transportstyrelsen.se.

Anm. For &r 2017 har vi réknat med antal sjadlvmord som genomshnittet fér &ren 2010-2016 (26 personer).

mm Varav sjalvmord

mm Omkomna
| \\ ——N6dvandig utveckling
~
i
o
o~

2018
2019
2020

Under 2017 omkom allts& 254 personer, 196 man och 58 kvinnor, i vagtrafikolyckor (exklusive
sjalvmord). Bland de omkomna har andelen man under de senaste 10 aren varit i genomsnitt
75 procent med stora arliga fluktuationer (Figur 2.71). For hela perioden som visas ar
tendensen en 6kande andel méan bland de omkomna.
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Figur 2.71. Dédade personer exklusive sjalvmord# vid polisrapporterade vagolyckor, antal man och kvinnor
(vanster y-axel) samt andel mén (procent, héger y-axel, OBS bruten axel). Ar 1985-2017 (preliminar uppgift for
2017).

Kalla: Trafikanalys (20171), fér 2017 prelimindra uppgifter frdn Transportstyrelsens webbplats,
www.transportstyrelsen.se.

Av alla som dodades i vagtrafiken under 2017 var 10 barn (dvs. 0-17 ar gamla), vilket ar i det
lagsta antalet barn som uppmatts med officiell statistik och mindre an 4 procent av alla
omkomna. | slutet av 1980-talet omkom runt 100 barn i vagtrafiken varje ar och barnen var da
Over 10 procent av de omkomna. Bara under den senaste tiodrsperioden har antalet
omkomna barn i vagtrafiken mer an halverats.

Bland de omkomna i vagtrafiken 2017 var den storsta trafikantgruppen bilister (148 omkomna)
foljit av motorcyklister (38 omkomna) och fotgangare (36 omkomna). Vilken trafikantgrupp som
ar storst bland de skadade beror pa vilken kalla som anvands. En stor del av skadade
cyklister skadas i singelolyckor, till vilka polisen séllan kommer. Om inte olyckan och personer
som skadats i den rapporteras av polisen, saknas de i den officiella statistiken.*! Det finns
statistik baserat pa akutsjukvardens uppgifter om vagtrafikskador som battre fangar
fordelningen mellan olika trafikantgrupper. Cyklister gick for ndgra &r sedan om personbilister
som den storsta patientgruppen pa sjukhus efter en trafikolycka (Trafikanalys 2016¢, 20171,
Trafikverket 2017a). Cyklisterna ar flest bade bland allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade (Figur 2.72).

40 For definitioner se Trafikanalys (2014). Uppféljning av de transportpolitiska malen 2014. Stockholm,
Trafikanalys. Rapport 2014:5. https://www.trafa.se/vagtrafik/uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2014-
5043/. Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestdende av representanter fran Trafikverket,
Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjalvmord pa samma stringenta satt
for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dédade i vagtrafiken exklusive sjalvmord (se vidare
beskrivning i Trafikverket (2014b). Vilka dodsfall pa vag ar suicid? Metodbeskrivning samt analys av &ren 2010-
2013. Borlange. Publikation 2014:113. https://trafikverket.ineko.se/se/tv000062.).

41 Omkomna i vagtrafiken mats med hjalp av flera kallor som komplement till polisens uppgifter sa dar ar
kvaliteten mycket hog.
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Figur 2.72. Antal allvarligt skadade (1%) respektive mycket allvarligt skadade (10%) personer enligt
akutsjukvarden. Ar 2017.

Kalla: Transportstyrelsen (2018f)

Anm. Uppgifterna har raknats upp av Transportstyrelsen fér att kompensera fér bortfall vissa ar.

Begreppet vagtrafikolyckor kraver att olyckan inkluderar ett fordon i rorelse. Utanfor detta
ligger sa kallade fallolyckor i vagtrafikmiljo. Dessa omfattar éver 3 000 allvarligt skadade (1%)
personer per ar (Trafikverket 2017a).

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

Malet for antalet omkomna &r inte enkelt att kvantifiera. Har anvander vi tolkningen av "minska
fortlopande” att antalet omkomna ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och
2020. Med utgangspunkt i basvardet 40 blir d& malet att hogst 27 personer ska omkomma i
sjofarten totalt 2020, varav ingen i yrkessjofarten.

Skaderapporteringen for att méata antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de senaste
arens maluppfoljning, under utveckling. Antal allvarligt skadade i fritidsbatar rapporteras an sa
lange endast fran vissa lan och uppgifterna ar inte heltackande. P& 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).
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Tabell 2.13. Omkomna och allvarligt skadade inom sjotransportomradet 2006—-2017, och mal for 2020.
Preliminar uppgift for 2017.

Omkomna—- Omkomna—- Omkomna Allvarligt Allvarligt
yrkessjofart fritidssjofart — totalt skadade —  skadade —
yrkessjofart ~ fritidssjofart

Basvarde (snitt

2006—2008) 5 38 40 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
2017 0 21 21 28
Snitt 2015-2017 1 26 28 36
2020 (mél) 0 27 27 12
avstand till mal,

personer 1 * 1 24
avstand till mal,

procent 100 * 2 66

Kalla: Transportstyrelsen (2018f)

Anm. * avser att malnivan ar nadd

.. anger att uppgift ej ar tillganglig eller alltfér osaker for att anges

Inom yrkessjofarten omkom ingen under 2017, vilket ocksa var fallet 2016 (Transportstyrelsen
2017).%2 Antalet allvarligt skadade i yrkessjofarten under 2017 var 28 personer, att jamféra
med 22 personer aret innan.

| fritidssjofarten omkom 21 personer under 2017, jamfort med 28 aret innan. Det var en kall
sommar 2017 vilket gjorde att bade antal fritidsbatsolyckor och rena drunkningsolyckor var fa.
Det ar dock inte bara sommarens dddsfall som minskat utan aven drunkningar pa isar var
farre an p4 manga ar, enligt Svenska livraddningssallskapet.*®

Malet om fortlpande minskning av omkomna (tolkat som minst en person per ar) har i princip
redan natts inom sjofarten som helhet. (Tabell 2.13). Antal allvarligt skadade i yrkessjofarten
ligger dock idag 6ver basvardet och behover minska med 66 procent for att nd malet 2020 for
en halvering jamfért med 2007 (basvardet ar medelvardet 2006—2008). Om skadade i
fritidsbatar ar det enligt resonemanget ovan inte mojligt att bedéma utvecklingen for de
skadade.

42 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. Under 2017 férsvann en man
sparlost fran ett finskt fartyg nar det befann sig i omradet kring Norra Kvarken (det vill saga eventuellt p&
svenskt territorialvatten).

43 http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=83&artikel=6865632
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Inom fritidsbatstrafiken noterades alltsa 21 dodsfall under 2017, dar samtliga var man. Under
de ar vi har uppgift om kon pa de avlidna har 95 procent varit man (Figur 2.73). Ingen av de
21 omkomna under 2017 i fritidsbat var barn (under 18 ar). De omkomna var i ldern 29-75 ar
med medelaldern 56 ar. Sedan 2011 har endast tre barn omkommit i fritidsbatsolyckor.
Forutom att de omkomna i fritidsbat domineras av man och hog medelalder kan tillaggas att
fler an halften var ensamma i baten, de flesta var ute for att fiska och fler &n héalften var utan
flytvast. En stor del av de omkomna hade dessutom hdg alkoholhalt i blodet. Det finns en
strategi framtagen for att jobba med dessa valkanda sakerhetsproblem inom batlivet
(Transportstyrelsen 2012).
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Figur 2.73. Antal omkomna man respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 2004—-2017 (preliminar uppgift for 2017).
Kalla: Transportstyrelsen (2018f)

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

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppfoljningen utokar vi begreppet jarnvags-
transportomradet och talar istallet om bantrafik, som inkluderar sdval jarnvag som sparvag
och tunnelbana. Malet om fortlopande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte
kvantifieras pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt
skadade ska minska med minst en person varje &r mellan 2007 och 2020, i olyckor och
sjalvmord(-sforsok) tillsammans, dar genomsnittet for 2006—2008 ar basvardet.
Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir d& htgst 87 omkomna och
hogst 32 allvarligt skadade 2020. Malet for de allvarligt skadade &r redan natt medan malet for
omkomna &r 8 personer och lika manga procent bort.

4 Kon och alder pad omkomna och skadade i yrkessjofarten samlas inte in.
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Tabell 2.14. Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—-2017 (preliminar uppgift for 2017) och mal

for 2020.

Basvarde
(snitt 2006—
2008)

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

Snitt 2015-
2017

2020 (mal)

avstand till
mal,
personer

avstand till
mal,
procent

Omkomna
exkl.
sjalvmord

23

22
52
30
22
19
27
20
14
26
20

Sjalvmord

77

69
72
64
95
98
83
98
75
53
75

Omkomna
totalt

100

91
124
94
117
117
110
118
89
79
95

87

Allvarligt
skadade exkl.
sjlvmords-
forsok

40

33
40
41
26
25
22
25
26
20
24

Allvarligt
skadade vid
sjalvmords-
forsok

A O P 0000 A D N O b

Kalla: Trafikanalys (2017a) samt for 2017 preliminara uppgifter Transportstyrelsen (2018f)

Anm. * avser att malnivan ar nadd

- anger lika med noll (inget finns att redovisa)

Under 2017 omkom i bantrafiken totalt 79 personer, 26 i olyckor och 53 i sjalvmord.
Sjalvmorden har sedan ar 2000 varit i genomsnitt 75 procent av alla omkomna i bantrafiken.
Antal omkomna i bantrafiken har minskat de tva senaste aren efter flera ars stagnerande

dodstal och &r nu pa den lagsta nivan sedan atminstone ar 2000 (Figur 2.74).
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Figur 2.74. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord i bantrafiken. Antal personer per ar &ren 2000-2017
Kalla: Trafikanalys (2017a) samt for 2017 preliminara uppgifter Transportstyrelsen (2018f).

Av de 26 personerna som omkom i olyckshandelser under 2017 férolyckades 23 vid
jarnvagen, en vid sparvagarna och 2 i tunnelbanan. Av de omkomna i olyckor var 18 man, 4
kvinnor och 4 av okant kdn. Av de omkomna i bantrafikolyckor 2017 fanns ett barn (under 18
&r). Man dominerar i antal bland bade skadade och omkomna i bantrafiken. Under perioden
2009-2016 var i genomsnitt 70 procent av de omkomna man, i olyckorna 75 procent och i
sjalvmorden 67 procent man.“®

Bantrafiken &r det enda trafikslaget dar de allvarligt skadade &r farre &n de omkomna (i
olyckor och sjalvmord sammantaget), pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma
och darmed ddédliga (Figur 2.75). De allra flesta som omkommer i bantrafiken gor det inom
jarnvagen. Spartrafikens roll ar marginell for 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 véagtrafik samsas langs langa strackor. Tre fjardedelar av alla omkomna inom
bantrafik ar sjalvmord. Av sjalvmorden sker 91 procent pa jarnvagen, 9 procent i tunnelbanan
och i princip inga vid sparvagen (totalt aren 2008-2017).

452009 ar forsta aret som den officiella statistiken om bantrafikskador &r uppdelad pa kon. Det finns ett antal
personer med okant kon i senaste arets preliminara uppgifter.
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Figur 2.75. Antal omkomna i olyckor, sjadlvmord och allvarligt skadade i bantrafiken. Antal personer per ar,
genomsnitt &ren 2008-2017

Kalla: Trafikanalys (2017a) samt for 2017 preliminéra uppgifter Transportstyrelsen (2018f).
Anm: Allvarligt skadade &r totalt i bade olyckor och sjalvmordsforsok.

Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport

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

Malet om fortlopande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet dodade och allvarligt skadade
ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Med de laga tal som det
handlar om har och med en fortlépande minskning fram till 2020 innebér 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 upphora vid ndgon
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 2.15. Omkomna och allvarligt skadade inom luftfart 20062017 (preliminart for 2017) och mal fér 2020.
Linjefart respektive ovrigt flyg.

Omkomna - Allvarligt
linjefart Omkomna ska_dgde ) Allvarligt  Allvarligt
- - Omkomna linjefart
och gj - Gvrigt - totalt och ei skadade - skadade
regelbunden flyg Ibund ) Ovrigt flyg - totalt
trafik regetbunden
trafik
Basvarde 0 ! ! 0 6 6
(snitt 2006
—2008)
2009 0 3 3 0 17 17
2010 0 2 0 14 14
2011 0 3 3 0 11 11
2012 0 12 12 0 18 18
2013 0 5 5 0 11 11
2014 0 1 1 0 5 5
2015 0 7 7 0 7 7
2016 2 1 3 0 4 4
2017 0 5 5 0 7 7
Snitt
2015-2017 & ~ g g e g
2020 (mal) 0 0 0 0 3 3
avstand
till mal, 1 4 B 0 3 3
personer
avstand
till mal, 100 100 100 0 50 50
procent

Kalla: Transportstyrelsen (2017) samt for 2017 preliminara uppgifter Transportstyrelsen (2018f).

Antal omkomna i luftfarten varierar mycket 6ver aren, sedan 2006 mellan 1 och 12 omkomna
per &r (Tabell 2.15). Under 2017 omkom ingen inom "linjefart och ej regelbunden trafik”. |
ovriga flyget omkom 5 personer, en i en helikopterolycka, tva i skarmflyg och tva i ultralatta
plan. Genomsnittet for omkomna de tre senaste aren var 5 personer, att jamféra med
basvardet pad 7 (genomsnitt for aren 2006—2008). Med malet om fortldpande minskning av
antal dodade och skadade s& ar utvecklingen i ratt riktning. Malet, sdsom Trafikanalys tolkat
det, med noll omkomna &r 2020 &r mycket ambitidst och kommer krava insatser i delarna av
flyget dar olyckorna sker. Vad géller allvarligt skadade ar genomsnittet de senaste tre aren 6
personer att jamfora med malet 3 personer. Av dem som skadads i luftfarten de senaste tio
aren ar 63 procent inom skarmflyg. Kon och alder pa de omkomna och skadade i luftfarten
samlas inte in.
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De senaste tio aren har 44 personer omkommit inom luftfarten. Hur dessa fordelat sig mellan
olika slags luftfartyg visas i Figur 2.76.

Hangflyg; 2 Linjefart; 2

Bruksflyg; 3

_Skolflyg; 2

Ballong; 0

Privatflyg; 15

Figur 2.76. Antal omkomna personer i olika slags luftfart och luftfartsfartyg, totalt &ren 2008-2017.
Kélla: Transportstyrelsen (2017) samt for 2017 preliminéra uppgifter Transportstyrelsen (2018f).

Transportstyrelsen far in information om ett stort antal luftfartsrelaterade handelser varje ar.
2016 (senast tillgangliga uppgiften) fick man 8 981 sddana unika handelser inrapporterade,
vilket var 594 fler an aret innan (Transportstyrelsen 2017). Antalet rapporterade handelser har
Okat de senaste fem aren men ett 6kat antal behéver inte betyda stérre problem utan snarare
att sakerheten 6kat tack vare att man blir battre p& att upptacka och rapportera handelser. En
typ av handelse som tkat snabbt aven om antalet handelser ar pa en blygsam nivd med idag
runt 35 fall, & med dronare. 2013 var det forsta aret som man 6ver huvud taget fick
inrapporterat en handelse med dronare. Antal tillstdnd for drénare har ocksa okat 6ver
senaste aren, mellan 2015 och 2016 fran 1 131 tillstand till 1 500.46

DALY for transportsystemet totalt och dess delar
Redovisas €j i ar.

Luftfartsrelaterade handelser
Pa grund av bristande underlag kan inte detta mattet redovisas fullstandigt, men problemen
med dronare Okar.

4 Man behover tillstand for dronare frdn Transportstyrelsen for:
o all flygning utom synhall (d& man inte kan se drénaren med sina egna dgon)
e dronare som vager mer &n 7 kg
Tillstdnd for kameradvervakning med dronare s6ks hos Lansstyrelsen och for spridning av flygfoto hos
Lantmateriet. (https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Luftfartyg-och-luftvardighet/Obemannade-luftfartyg-
UAS/fragor-och-svar-om-dronare/)
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Sammanvéagd bedémning

Antal omkomna i hela transportsystemet minskar. Etappmalet for max 220 omkomna i
vagtrafiken ar en bit bort men fortfarande inte oméjligt att na. Antal omkomna i bantrafiken har
minskat tva ar i rad efter ett antal &r med stabila dddstal, vilket gér att malet for bantrafiken ar
nara nog uppnatt. Omkomna i fritidsbat minskar ocksa. Luftfarten nér inte ned till noll
omkomna som &r malet men dodstalen ar mycket sma. Antal allvarligt skadade kan inte métas
i alla delar av transportsystemet men i vagtrafiken och bantrafiken ar malen for dessa till 2020
redan nadda.

Antal luftfartsrelaterade handelser som rapporteras till Transportstyrelsen dkar men detta
sager i sig sjalv inget om sakerhetsutvecklingen.
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3 Samlade malbeddmningar

3.1 Det Oovergripande transportpolitiska
malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning \
for medborgarna och naringslivet i hela landet. )

Beddmningen av det évergripande transportpolitiska malet baseras dels pa de tva matten som
redovisats under indikatorn Samhallsekonomisk effektivitet, och dels pd en sammanvagd
beddmning av de 6évriga indikatorerna, som tillsammans anses ge en bild av i vilken
utstrackning transportforsérjningen kan sagas vara hallbar.

For den delen av det 6vergripande malet som galler samhallsekonomisk effektivitet finns en
indikator, som inte bedéms vara nyckelindikator for maluppfoljningen. De matt som finns ar
viktiga aspekter av samhallsekonomisk effektivitet inom transportomradet, men ar fokuserade
pa nyutveckling av infrastruktur, och kostnader for trafik och transporter. Aven om det &ar en
férutsattning att transporterna bar sina egna kostnader for att inte en "6verkonsumtion” av
transporter ska uppmuntras, fangar inte dessa matt hela den samhallsekonomiska nytta som
det innebéar att varor kommer till marknader dar de betingar ett hogre pris, eller att ménniskor
kan komma till arbetsmarknader dar deras kompetens tas till vara. Matten for
samhallsekonomisk effektivitet blir darfor endast kompletterande i bedémningen av hur
transportsystemet utvecklats i forhallande till det 6vergripande malet.

Langsiktigt hallbar transportférsérjning och Agenda 2030

Att beskriva alla aspekter av en l&ngsiktigt hallbar transportforsorjning var huvudsyftet med de
forslag till forandringar av uppféljningen av de transportpolitiska malen som Trafikanalys
presenterade under 2017. | Tabell 3.1 redovisas hur indikatorerna kopplar till olika aspekter
och dimensioner av hallbar utveckling, och aven till de globala malen — Agenda 2030.

| strukturen for de globala mélen finns det ocksa ett antal delmal som sarskilt tydligt kopplar till
mal for en langsiktigt hallbar transportforsorjning. De delmal som allra tydligast gor det
redovisas i Tabell 3.2, tillsammans med de indikatorer som vi menar kan bidra till en forstaelse
av hur transportsystemets utveckling kan bidra till eller motverka att delmalet uppnas.
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Tabell 3.1. Olika aspekter av en langsiktigt hallbar transportférsérjning, och hur de férhéaller sig till
hallbarhetsdimensionerna, maluppféljningens indikatorer och de globala mélen (Agenda 2030).

Hallbarhets- Aspekt

Indikator /-er

Agenda 2030-mal

dimension

Miljomassig = Miljo- och

halsopaverkan

Buller

Markanvandning
Utslapp och avfall

Fornybara
resurser
Icke-férnybara
resurser

Energi

Atervinning

Social Tillganglighet

Sakerhet

Jamlikhet

Likhet mellan
generationer

Ekonomisk Prisvardhet
Effektivitet

Sambhallsekonomi

Arbetstillfallen

Paverkan pa naturmiljo

Paverkan pa manniskors livsmiljo
Fysiskt aktiva resor
Véaxthusgasutslapp

P&verkan p& manniskors livsmiljo
Paverkan pa& naturmiljo

Paverkan pa naturmiljo
Paverkan pa naturmiljo
Paverkan p& manniskors livsmiljo

Véaxthusgasutslapp
Energieffektivt transportsystem
Paverkan p& naturmiljo
Vaxthusgasutslapp
Energieffektivitet
Energieffektivitet
Véaxthusgasutslapp

Tillganglighet — till arbete och skola
Tillganglighet — dvriga
persontransporter

Tillganglighet — godstransporter
Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Tillganglighet utan transporter
Omkomna och allvarligt skadade
Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Anvéandbarhet for alla i
transportsystemet

Anvandbarhet for alla i
transportsystemet
Vaxthusgasutslapp
Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Tillganglighet utan transporter

Sambhéallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning
Transportbranschens villkor

Kélla: Bearbetning efter Gudmundsson, Hall m fl. (2015).
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3 Halsa och valbefinnande

11 Hallbara stader och samhallen

15 Ekosystem och biologisk mangfald
14 Hav och marina resurser

11 Hallbara stader och samhéllen

15 Ekosystem och biologisk mangfald

15 Ekosystem och biologisk mangfald
11 Hallbara stader och samhallen
12 Hallbar konsumtion och produktion

7 Hallbar energi for alla
13 Bekampa klimatférandringen
7 Hallbar energi for alla
13 Bekampa klimatférandringen

7 Hallbar energi for alla

13 Bekampa klimatférandringen

12 Héllbar konsumtion och produktion
9 Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur

10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhallen

3 Halsa och valbefinnande

9 Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur

10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhallen
10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhéllen

9 Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur

8 Anstandiga arbetsvillkor och
ekonomisk tillvaxt

8 Anstéandiga arbetsvillkor och
ekonomisk tillvaxt



Tabell 3.2. Delmal med tydlig koppling till transporter, trafik eller kommunikationer, och hur de kan kopplas till

uppféljningen av de transportpolitiska malen 2018.

Agenda 2030 — Globala delmal

Avsnitt i mal-

Utveckling

3.6 Till 2020 halvera antalet dodsfall och skador i trafikolyckor i
varlden.

5.b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet informations-
och kommunikationsteknik, for att frimja kvinnors egenmakt.

7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den globala
energimixen.

7.3 Till 2030 fordubbla den globala férbattringstakten vad galler
energieffektivitet.

9.1 Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig infrastruktur av
hdg kvalitet, inklusive regional och gransoverskridande infrastruktur,
for att stodja ekonomisk utveckling och manniskors valbefinnande,
med fokus pa ekonomiskt 6verkomlig och rattvis tillgang for alla.

9.c Vasentligt oka tillgangen till informations- och
kommunikationsteknik samt efterstréava allmén och ekonomiskt
6verkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna senast
2020.

11.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra, ekonomiskt
6verkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem for alla.
Forbattra trafiksakerheten, sarskilt genom att bygga ut
kollektivtrafiken, med sarskild uppmarksamhet pa behoven hos
manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsattning samt aldre personer.

13.2 Integrera klimatatgarder i politik, strategier och planering pa
nationell niva

15.8 Senast 2020 infora atgarder for att forhindra inférseln av
invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan pa
land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota prioriterade
arter.
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For medborgare och néringsliv i hela landet

I uppféljningen av respektive indikator ligger huvudfokus p& den samlade bilden for
utvecklingen i riket, men for vissa matt ser utvecklingen mycket olika ut i olika delar av landet.
Det 6vergripande malets formulering "i hela landet” understryker betydelsen av att belysa i
vilka fall det foreligger betydande regionala skillnader. Har féljer nagra exempel pa matt som
uppvisar skillnader i utveckling i olika delar av landet.

Internaliseringsgrader och aterstaende icke internaliserade kostnader

Personbilstrafiken bér i genomsnitt sina samhallsekonomiska kostnader, med de skatter och
avgifter som galler idag. Dock tycks det vara sa att bensinbilar, och biltrafik utanfor tatort ar
nagot "Gverinternaliserade”, medan tatortstrafiken och framfor allt dieselbilarna i tatort inte bar
sina kostnader fullt ut. Kommande styrmedel bér beakta dessa skillnader. Alla externa
kostnader &r inte heller inkluderade i de samhallsekonomiska kalkylerna, och véarderingen av
olika effekter kan komma att férandras med ytterligare kunskaper.

Tillganglighet till vard, skola och livsmedelsbutik

Tillgangligheten matt som "andel av befolkningen som bor inom 1 000 meter i vagnatet till
livsmedelsbutik, grundskola respektive vardcentral” tycks forbattras 6ver hela landet. | vissa
kommuntyper ar dock férandringen narmast marginell, samtidigt som stora forbattringar i
tillganglighet skett framfor allt i storre stader och tatorter. Skillnaderna kan delvis bero pa
forbattringar i hur komplett vagnatet ar beskrivet i den nationella vagnéatsdatabasen (NVDB),
men det tycks vara sd att tillgangligheten utvecklas mest positivt i de kommuner som redan
har en hog tillganglighet.

Tillganglighet utan transporter

Forutsattningarna for distansarbete och tillgang till service och konsumtion av varor och
tjanster dver natet forbattras i hela landet. Men aven hér slapar tillganglighetsutvecklingen i
gles- och landsbygd efter, jamfort med storstadsregionerna.

Sammanvagd beddmning

Den sammanvagda bedémningen av utvecklingen for det évergripande malet styrs av de
nyckelindikatorer som anvands i uppfoljningssystemet. | arets uppfoljning har vi avstatt fran att
g6ra en bedomning av utvecklingen for en av nyckelindikatorerna under Funktionsmalet,
Tillganglighet till arbete och skola. Flera matt som vi avser att anvanda i den bedémningen &ar
annu under utveckling, och dessutom saknas tidsserier éver utvecklingen fér nagra av de matt
som vi har tillgang till. Vi anser anda att vi har tillracklig information for att kunna gora en
samlad bedémning av utvecklingen. Dels har vi andra indikatorer och matt, som ocksa
anvands for att vardera tillgangligheten, och dels ska den sammanvagda bedémningen styras
av den nyckelindikator som haft den minst positiva utvecklingen.

Det aterstar icke-internaliserade kostnader for alla trafik- och transportslag, som motverkar en
samhallsekonomiskt optimal transportvolym. Transportsystemet orsakar &nnu hundratals
fortida dodsfall, bAde genom olyckor och halsopaverkan genom buller och luftféroreningar.
Transporternas paverkan pa vaxt- och djurliv minskar endast i langsam takt. Slutligen finns
aven flera tecken pa att tillgangligheten inte utvecklas mest dar den ar som lagst, utan att
skillnaderna i tillganglighet mellan olika regioner tenderar att dka nagot éver tid. Eftersom det
finns nyckelindikatorer som uppvisar en negativ utveckling blir darmed den sammanvagda
beddmningen att transportsystemet inte utvecklats i riktning mot det évergripande
transportpolitiska malet.

110



Det dvergripande Samhalls-
transportpolitiska malet ekonomisk

effektivitet
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Figur 3.1. Sammanfattande bild av alla indikatorer, och Trafikanalys bedémning av hur de har utvecklats sedan
de transportpolitiska mélen antogs.

B o

3.2 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god \
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela )
landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara

mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Sammanvéagd bedémning

Fyra indikatorer, varav tva ar nyckelindikatorer, under funktionsmalet visar en negativ
utveckling. De tva nyckelindikatorerna ar Tillganglighet — godstransporter och Anvandbarhet
for alla i transportsystemet. For bada dessa, och dven for den tredje negativa indikatorn, galler
att det finns nyckelmatt och andra métt under indikatorerna som har utvecklats i 6nskvard
riktning, men ocksa nyckelméatt som utvecklats negativt. Exempelvis pekar matten som
beskriver tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning pa en positiv trend avseende
tillgangligheten i kollektivtrafiken, bade gallande "hallplatser och stationer” och "fordon”.
Tillganglighet — godstransporter bedéms ha utvecklats negativt pa grund av att nyckelmattet
GCl, utvecklats negativt jamfért med 2009. Enligt denna internationella jamférelse har Sverige
sjunkit i rankning nar man tittar pa de delar av indexet som handlar om infrastruktur och
transporter. Trenden kan dock vara pa vag att vanda sett till utvecklingen de allra senaste
aren. Betraffande indikatorn Anvandbarhet for alla beror den negativa bedémningen pa att
nyckelmatten for objektiv och subjektiv trygghet utvecklats at fel hall. En dkad otrygghet kan
leda till att manniskors tillganglighet begransas, &ven om de observerbara forutsattningarna
starks.
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En nyckelindikator har inte kunnat bedémas i arets uppféljning, och det galler Tillganglighet till
arbete och skola. Dar saknas annu nodvandiga tidsserier for de mest relevanta matten, som
gor att det ar svart att bedoma utvecklingen annu. Tre indikatorer visar pd en gynnsam
utveckling i transportsystemet. Det géller nyckelindikatorn Tillganglighet — dvriga
persontransporter, dar flera matt visar pa forbattringar i tillgangligheten i landet, &ven om
skillnaderna mellan stad och landsbygd kvarstar och i vissa fall vaxer. Sammanfattningsvis blir
bedomningen att transportsystemet inte utvecklats i den riktning som malet anger.

Nya indikatorer

| arets maluppfoljning forekommer nagra indikatorer som innehaller matt som inte varit med i
tidigare maluppfoljningar. For funktionsmalet &r indikatorerna Transporternas ekonomiska
overkomlighet, Transportbranschens villkor och Tillganglighet utan transporter sddana
indikatorer.

Transporternas ekonomiska éverkomlighet, alltsd att alla ska ha r&d att genomféra framfor allt
de resor som de har behov av for sin forsorjning, ar en aspekt av langsiktig hallbar
transportforsorjning som betonas i de globala malen. Indikatorn har enligt Trafikanalys
bedomning haft en negativ utveckling, da kostnaderna for regional linjetrafik 6kat i snabbare
takt an den allmanna kostnadsutvecklingen. Samtidigt pekar andra matt i indikatorn pa att
vissa resor blivit billigare, bland annat privatkostnaderna for att &ga och kéra bil. Den
utvecklingen hanger samman med att nyare bilar har en lagre bransleférbrukning, som mer &n
val kompenserar for de 6kningar av drivmedelspriserna som varit, samt p& subventioner av
miljobilar. Att kollektivtrafiken 6kar i pris samtidigt som det blir billigare att vara privatbilist
riskerar att leda till storre utmaningar i relation till det transportpolitiska hansynsmalet.

Transportbranschens villkor uppvisar en positiv utveckling. Branschens samlade
foradlingsvarde vaxer i takt med ekonomin. Antalet innehavare av kdrkort med sarskild
behorighet for tung trafik minskar, men det finns andé fler korkortsinnehavare och behériga an
antalet anstallda i branschen under éverskadlig tid. Trafikanalys avser att g& vidare med att
utveckla ett matt som foljer antalet innehavare av yrkeskompetensbevis (YKB).

Tillganglighet utan transporter ar en indikator som féljer upp en aspekt som har stor betydelse
for mojligheterna att na bade funktionsmalet och hansynsmalet. Om tillgangligheten kan
sakerstéllas utan att rese- eller transportbehov uppstar, 6kar chansen att uppna en langsiktigt
hallbar transportférsérjning for de transporter som and& kommer att behévas. Matten under
indikatorn antyder att moéjligheterna till tillganglighet utan transporter forbattras i hela landet,
men att potentialen &nnu inte utnyttjats for transporteffektivisering i nagon stérre grad.
Forandrade styrmedel sdsom regelverket rérande tjanstebilar, reseavdrag och traktamenten
kan bidra till att 6ka intresset for att anvanda ny teknik for att kunna avsta fran resor.

Anvéandbarhet fér alla i transportsystemet

Anvandbarhet for alla i transportsystemet ar en indikator som omfattar flera viktiga aspekter. |
arets uppfoljning styrs den sammanvagda bedémningen av indikatorns utveckling av hur
matten for subjektiv och objektiv trygghet i transportsystemet utvecklats. Medan
tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning bedéms ha forbattrats nagot, och de
olika matten 6ver jamstélldheten i transportsystemet visar en likartad eller nagot forbattrad
situation som nar malen antogs, sa har tryggheten det senaste aret utvecklats i negativ
riktning. Trafikanalys har inte funnit ndgot som skulle antyda att matten inte speglar en verklig
utveckling, och har inte heller fatt ndgon indikation fran Br& om att sa skulle vara fallet.
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3.3 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt

bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och — )
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Sammanvéagd bedémning

Fyra indikatorer under Hansynsmalet, varav tva nyckelindikatorer, visar pa en positiv
utveckling i transportsystemet. Bada nyckelindikatorerna bedéms dock sta infor utmaningar
nar det géller att nd uppsatta etappmal i tid. Det géller Omkomna och allvarligt skadade, dar
det verkar svart att nd méalet om en halvering av antalet omkomna i vagtrafikolyckor till ar
2020, aven om det var det lagsta antalet rapporterade dédsolyckor hittills under 2017. Det
galler Aven Vaxthusgasutslapp, som uppvisar en fortsatt minskning av utslappen fran inrikes
transporter, men dar minskningstakten inte ligger i linje med vad som kravs for att utslappen
ska minska med 70 procent till ar 2030.

Tre indikatorer markeras med en horisontell pil, som innebar att de inte férandrats pa ett
avgorande satt sedan malen antogs. Under Paverkan pa naturmiljon noteras att antalet
viltolyckor stigit markant de senaste aren.

Tva indikatorer ar negativa, men ingen av dem &r nyckelindikator fér Hansynsmalet. Den
samlade bedomningen blir darfor att transportsystemet inte forandrats pa ett avgérande satt i
forhallande till Hansynsmalet.

Nya indikatorer

| &rets maluppfoljning forekommer nagra indikatorer som inte direkt motsvaras av nagon av de
tidigare transportpolitiska preciseringarna. For hansynsmalet ar indikatorerna
Transportbranschens villkor, Tillgénglighet utan transporter, Fysiskt aktiva resor, och
Energieffektivitet sddana indikatorer. De tva forsta ingar aven i den sammanvagda
bedomningen av funktionsmalet och har redan diskuterats i féregaende avsnitt.

Fysiskt aktiva resor har i sitt innehall delvis funnits med i tidigare maluppféljningar. De bedéms
vara nagra av de viktigaste satten pa vilka transportsystemet kan bidra till 6kad halsa.
Utvecklingen ar dock inte tydlig. Andelen vuxna som far sitt behov av daglig fysisk aktivitet
tillgodosett genom sina resor har minskat de senaste aren.

Energieffektivitet lyfts i de globala malen som ett eget malomrade. Det racker inte att géra
transportsektorn fossilfri. For att de fornybara resurserna ska racka till, maste de anvandas sa
effektivt som mojligt. Efter flera &r med tydliga framsteg p& detta omrade, har utvecklings-
takten mattats av. Sett till de nya bilar som kommit in i fordonsflottan under 2017 s& har
effektiviteten till och med sjunkit for vissa fordonstyper under aret. Energiintensiteten matt som
kwh per transportarbete férandras langsamt, och det finns inga tendenser till dverflyttning till
mer effektiva trafikslag.

Omkomna och allvarligt skadade

| tidigare maluppféljningar har Trafikanalys redovisat trafiksakerhetsutvecklingen separat for
varje trafikslag, och aven lamnat en bedémning av utvecklingen i forhallande till respektive
etappmal. Det medforde att omkomna och skadade dominerade redovisningen av
hansynsmalet. | den nya uppféljningsmodellen ar det utvecklingen av det sammanlagda
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antalet omkomna och allvarligt skadade som utgér indikatorns nyckelmatt, och bedémningen
baseras pa hur den utvecklingen har varit sedan basaret. Darutéver redovisas utvecklingen
per trafikslag som kompletterande matt, som ocksa kan anvandas for att folja upp de uppsatta
etappmalen. Det ar annu mojligt att nd etappmalen till 2020, men for vagtrafiken kommer det
att innebara en svar utmaning.
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4  Avslutande kommentarer

4.1 Ny uppfoljningsmodell

Det har ar den forsta gadngen Trafikanalys redovisar uppfoljningen av de transportpolitiska
malen enligt den modell som foreslogs 2017 (Trafikanalys 2017h). Modellen innebar att
samtliga nyckelindikatorer, som anvands for att beskriva ett mal, maste utvecklas positivt for
att bedomningen ska vara att transportsystemet narmat sig malet.

Det innebar till exempel att &ven om ett flertal indikatorer visar en positiv utveckling, nagra ar
neutrala och endast en pekar pa en negativ utveckling, s& kommer den negativa utvecklingen
att satta ribban for bedémningen av malets utveckling. P& det viset kan det tyckas som att de
sammantagna bedémningarna p& malnivan ger en alltfér negativ bild av utvecklingen.

Dock understryker denna modell pa ett tydligt satt att en langsiktigt hallbar transportférsérjning
bara uppnas om transportsystemet klarar av att astadkomma en hallbar utveckling inom alla
hallbarhetsdimensioner. De olika aspekterna ar inte utbytbara, och en starkt positiv utveckling
av en indikator kan inte kompensera for en negativ utveckling av en annan, sett éver en langre
tidsperiod.

Fortsatt utveckling

For ett antal indikatorer saknas annu matt, i jamforelse med vad som foreslagits av
Trafikanalys. For nagra indikatorer saknas dven viktiga nyckelmatt. | dessa fall har vi &nda valt
att satta en bedomning av utvecklingen, baserat pa de tillgangliga matten. | ett fall,
Tillganglighet till skola och arbete, avstar vi fran att ange en beddémning, i avvaktan pa att
pagaende utveckling av uppféljningsmatt ska slutforas.

Utvecklingsarbetet kommer att koncentreras pa utvecklingen av nyckelmatt for
nyckelindikatorer, som &r de viktigaste fér de sammantagna méalbedémningarna.

4.2 FoOrdjupad uppfdljning 2018

Trafikanalys har i regleringsbrevet for 2018 fatt ett uppdrag att senast den 15 oktober redovisa
en fordjupad uppféljning av de transportpolitiska malen. Redovisningen ska omfatta nulage i
forhallande till malen, samt en bedémning av maluppfyllelsen pa sikt. Trafikanalys ska dven
lamna forslag till nya indikatorer fér en kompletterande bild av transportrelevant nulage inom
foljande angransande politikomraden: sysselsattning (per trafikslag), social hallbarhet och
tillgang till bostader. Under arbetet med det uppdraget kommer vi parallellt att fortsatta
utveckla uppféljningsmodellen, for att géra den mer robust i de delar dar
beddémningsunderlagen har brister.
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