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Sammanfattning

Trafikanalys har haft regeringsuppdraget (N2016/05490/TS) att géra en 6versyn av transport-
politikens preciseringar och uppfoljningen av de transportpolitiska malen. Denna PM ar en
underlagsrapport till slutrapporten for uppdraget. Vi har sedan 2010 uppdraget att arligen folja
upp hur transportsystemets utvecklas med avseende pa de transportpolitiska malen.
Uppféljningen ska redovisas till regeringen senast den 15 april varje ar.

| det nu rapporterade uppdraget framhaller regeringen att indikatorerna for uppféljningen ska
e beskriva transportsystemets tillstdnd, utvecklingsriktning och utvecklingstakt,
e vara val motiverade ur ett helhetsperspektiv,
e vara begréansade till antalet,
e vara uppfdljningsbara, och,
e iden man det ar lampligt, vara trafikslags6vergripande.

I denna PM foreslar vi att uppfoliningen ska baseras pa 15 indikatorer som &r val motiverade
med hanvisning till viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar transportférsérjning. Vi redogér for
vilka matt som ska anvandas for att folja upp respektive indikator. Av de 15 indikatorerna ar 14
trafikslagsovergripande. Den femtonde och sista beror inte trafikslagen, da den handlar om
mojligheterna att med hjélp av digital teknik skapa tillganglighet med farre resor och
transporter.

| regeringsuppdraget understryks vidare att det ar viktigt att uppféljningssystemet redovisar
bedomningar for den totala malbilden, och alltsa ger en sammanvégd bild av utvecklingen i
forhallande till det dvergripande malet, funktionsmalet och hansynmalet. Vi foreslar i denna
PM en metod for sddana sammanvagda bedomningar, som baseras pa nyckelmatt och
nyckelindikatorer.

Vi foreslar vidare att formerna for rapportering av maluppféljningen utvecklas. En arlig
redogdrelse lamnas som nu senast den 15 april men den kompletteras med en arlig tematisk
fordjupning, med en mer kvalificerad analys av en utvald del av den totala malstrukturen.
Darutover foreslas en aterkommande férdjupad uppféljning ungefar vart fiarde ar, antingen i
samband med regeringsskifte eller infor en ny infrastrukturplaneringsomgang.






1 Inledning och bakgrund

1.1 Oversyn av uppfoljningen

De transportpolitiska mélen antogs av riksdagen 2009 (Prop. 2008/09:93). Da fastslogs ett
Overgripande mal, och tva underliggande mal som benamndes funktionsmal respektive
hansynsmal. Till funktions- och hansynsmalet angav den davarande regeringen preciseringar
for att fortydliga och konkretisera malbeskrivningarna. Trafikanalys har i sin instruktion
inskrivet uppdraget att arligen folja upp de transportpolitiska malen.

| september 2016 gav regeringen Trafikanalys tva uppdrag, med syfte att se dver de
transportpolitiska malens preciseringar med ambitionen att sakerstalla att preciseringarna av
malen val speglar regeringens prioriteringar for transportpolitiken. | uppdragen ingar ocksa att
se over uppféliningen av malen och preciseringarna. Det ena uppdraget (Regeringen 2016c¢)
ror preciseringarna och uppféljningen i sin helhet, och ska redovisas till regeringen senast den
10 mars 2017. Det andra uppdraget (Regeringen 2016b) galler en 6versyn av preciseringarna
inom trafiksékerhetsomradet och det ska slutredovisas senast den 31 maj 2017. For att
samrad, information och kommunikation ska fungera pa basta satt har vi valt att genomféra
uppdragen som ett sammanhallet projekt. Malstrukturen och malens formuleringar, som &r
beslutade av riksdagen, ligger kvar oférandrade (se avsnitt 2.1).

Regeringens bedémning (Regeringen 2016c) ar att det med de nuvarande preciseringarna
och de indikatorer och matt som anvants for att félja upp dem ar svart att fa en tillrackligt god
bild av utvecklingen vad galler de transportpolitiska malen. Regeringen framhaller vidare att
uppféljningen ska med hjalp av de indikatorer och méatt som faststalls kunna beskriva
transportsystemets tillstdnd, utvecklingsriktning och utvecklingstakt. Det ar viktigt att
uppfoljningssystemet redovisar bade utvecklingen for specifika preciseringar och for den totala
malbilden, dvs. ger en sammanvagd bild av utvecklingen i forhallande till det 6vergripande
malet, funktionsmalet och hansynmalet.

Regeringen skriver att indikatorerna bor vara:
e val motiverade ur ett helhetsperspektiv,
e begransade till antalet,
e uppfdljningsbara, och,

e iden man det ar lampligt, trafikslagsovergripande.

1.2 Utgangspunkter for 6versynen

Transportpolitikens évergripande mal framhaller tre perspektiv som behover beaktas i
maluppfdljningen:

e Langsiktigt hallbar transportférsorjning

e Samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning



e | helalandet

Vi har i PM:en "Preciseringséversyn — Nagra utgangspunkter” (Trafikanalys 2016d) redogjort
for hur olika organisationer och forskargrupper beskrivit ett langsiktigt hallbart transport-
system. Utgangspunkten fér de indikatorer vi foreslar ar att de tillsammans behover tacka in
de aspekter som identifierats som betydande for hallbarhet. Uppféljningen av transport-
forsorjningens langsiktiga hallbarhet kan da géras genom en sammanvagd bedémning av
samtliga indikatorer.

En samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning kan tolkas pa flera satt. Ett ar att det ar i
det narmaste ekvivalent med en langsiktigt hallbar transportférsorjning, givet att alla externa
kostnader internaliserats pa ett korrekt satt. Ett annat ar att de atgarder som genomfors for att
narma sig en hallbar transportforsorjning, ska genomféras till lagsta mojliga samhalls-
ekonomiska kostnad. Oavsett synsétt finns det skal att inom ramen for en sarskild indikator
folja nyckeltal som baseras pa samhallsekonomiska kostnads- och nyttoanalyser.

Perspektivet "i hela landet” kan forstds som att transportférsorjningen ska vara langsiktigt
hallbar och samhallsekonomiskt effektiv i landet som helhet, eller i "alla delar av landet”. Vi
foreslar att denna aspekt bevakas inom respektive indikator. Relevanta geografiska
indelningar och upplésningar anvands (om det ar méjligt utifran tillgangliga data) i de matt som
uppvisar stora skillnader mellan olika delar av landet eller mellan olika kommungrupper.
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2 Uppfoljning med indikatorer

2.1  Mal, prioriteringar, indikatorer och matt

Mal

Med mal avses i denna PM det 6vergripande transportpolitiska malet samt funktionsmalet och
hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal for framtidens resor och
transporter” (Prop. 2008/09:93). Hansynsmalets formulering har senare justerats med
anledning av férandringar av begreppen inom miljokvalitetsméalen, men inriktningen och
tolkningen av dess innebdrd har inte féréndrats (Figur 2.1.1).

OVERGRIPANDE MAL:

Transportpolitikens mal &r att sékerstélla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna \
och naringslivet i hela landet
FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL : - - Prioritering A J
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska funktion och anvandning ska
medverka fill att ge alla en anpassas till att ingen ska dodas o
grundlaggande tillganglighet eller skadas allvarligt samt Prioritering B
med god kvalitet och bidra till att det évergripande
anvandbarhet samt bidra till generationsmélet for miljp och -
utvecklingskraft i hela landet. miljokvalitetsmalen nés
Transportsystemet ska vara samt bidra till 6kad hélsa.

jamstallt, dvs. likvardigt svara Prioritering C
mot kvinnors respektive mans
transportbehov /

Indikatorer med tillhérande matt for uppfoljning av mal och prioriteringar

Figur 2.1.1: Mal, prioriteringar och indikatorer. Den befintliga malstrukturen, och Trafikanalys forslag att
besluta om transportpolitiska prioriteringar samt indikatorer fér uppféljning.

Prioriteringar och etappmal

De befintliga preciseringarna har omfattat sA manga aspekter av de transportpolitiska malen,
att de inte fungerat effektivt for att signalera prioriteringar for politiken (Trafikanalys 2016d).
Trafikanalys foreslar att begreppet preciseringar inte langre ska anvandas, utan att ett
begransat antal prioriteringar anges istéllet. Det som ska kdnneteckna en prioritering ar att:

e de speglar regeringens uttalade prioriteringar,

e de har en central betydelse for majligheten att na det 6vergripande malet om en
langsiktigt hallbar transportférsérjning,
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e de kommer att krdva engagemang fran ett stort antal aktorer, privata saval som
offentliga,

e det fordras atgarder pa lokal, regional, nationell (och ibland internationell niva) for att
uppna dem, och

e det ska finnas ett tydligt matt av angelagenhet, som motiverar att prioriteringen i nartid
ges ett sarskilt fokus fére andra aspekter.

En prioritering kan ocksa innehalla ett etappmal, som &r ett tidsatt och nivdbestamt mal som
ska omfatta landet som helhet. Vi foreslar tre omraden som vi bedomer uppfyller alla kriterier
for att motivera prioriteringar och etappmal:

o Tillganglighet for 6kad tillvaxt, sysselséattning och bostadsforsorjning
e Ett klimatneutralt transportsystem
e Ett halsoframjande och sakert transportsystem

Dessa forslag till prioriteringar och argumentationen fér dem redovisas i Trafikanalys
slutrapport (Trafikanalys 2017).

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att stadkomma en langsiktigt
hallbar transportforsérjning behéver ocksa uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Vi foreslar att varje sddan betydande aspekt ska beskrivas med en
indikator. | den arliga maluppfoljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats sedan
malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogdra for hur transport-
systemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen (se vidare avsnitt 4). En
indikator beskrivs dels genom kvantitativa matt (nedan), och dels genom kvalitativa
beskrivningar av férandringar som skett.

Varje indikator kommer att vara uppbyggd av ett antal matt, som vart och ett beskriver ndgon
aspekt av hur indikatorn utvecklats. Dessa matt kan vara av olika karaktar och anges med helt
skilda enheter. Antalet matt under respektive indikator kan variera. Se vidare avsnitt 4
angéende rapportering.

2.2 Principer for sammanvagningar

Sedan 2010 har uppféljningen av de transportpolitiska malen genomférts med fokus pa de
preciseringar som regeringen angivit. Vi har i arliga rapporter redogjort for utvecklingen av ett
stort antal matt, och lamnat samlade bedémningar av hur transportsystemet utvecklats med
avseende pa respektive precisering. Bedémningarna 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 gatt i o6nskad riktning har pilen pekat nedat.
Beddmningspilarna har atféljts av en kort bedémningstext som redogjort for skalen till var
bedomning. Bedémningarna av preciseringarna har inneburit att olika méatt och kvalitativa
beskrivningar under samma precisering har vagts samman. | dessa beddémningar har vi bland
annat anvant sig av en intern expertpanel, dar flera experter oberoende av varandra har fatt
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ange vilka matt under respektive precisering som de anser ska tillmatas storst betydelse i en
sammanvagd bedomning (Trafikanalys 2016f).

Vi har hittills avstatt fran att géra sammanvagda bedémningar av hur respektive mal utvecklats
huvudsakligen av tva anledningar. For det forsta kan en sammanvagning 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 férenklad 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 innebéar att det &r ett
dynamiskt system som varderas, och det i sin tur betyder att olika aspekter ¢ver tid kommer
att behova tillmatas olika stor betydelse i en sammanvagning.

For det andra ar fragan om hur sammanvagningen av olika aspekter ska goras i grunden en
politisk fraga. | uppdraget att genomféra en preciseringsoversyn ingar ocksa att se éver
formerna for uppfoljningen av de transportpolitiska malen. Uppdraget (N2016/05490/TS) slar
ocksa fast att regeringen vill att vi gér bedémningar av utvecklingen pa malniva. Det géller
dels for det 6vergripande malet, dels for funktions- respektive hansynsmalet. For att kunna
gobra det maste en metod utvecklas for sammanvagning av aspekter som vid en forsta anblick
ter sig omgjliga att jamfora.

Det finns olika principer for hur sddana sammanvagningar kan géras. | féljande stycken
redogors kortfattat for ndgra av dessa principer. Alla principer utgar fran en grundlaggande
metod, som innebar ar 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.

Expertpanel

Ett satt att géra sammanvagningar, ar att lata en grupp av sakkunniga med skilda
kompetenser ta del av en sammanstalld kunskapsmassa. Experterna i panelen far sedan
komma fram till sammanvagda bedémningar av utvecklingen. Det kan antingen ske genom
satt att varje expert gor sin egen beddémning, och slutresultatet faststalls genom nagon form
av matematisk modell fér att komma fram till panelens genomsnittliga bedémning. Eller genom
att panelens deltagare sjalva resonerar sig fram till en gemensamma beddémningar, eller
beddémningar som stéds av majoriteten av deltagarna. Om inte metoden kombineras med
nagon av de 6vriga principerna for sammanvagning, finns det ett mycket stort utrymme for
subjektiva bedomningar. Utfallet av sammanvéagningen kan bero mera pa vilka som ingar i
panelen &n pa den sammanstallda kunskapsmassan.

Ingenting gar battre &n det som gar samst

Principen Ingenting gar battre an det som gar samst innebar att det matt under varje indikator
som har den minst positiva utvecklingen satter ribban for hur utvecklingen av indikatorn ska
bedomas. P& motsvarande sétt &r det den indikator som har den samsta utvecklingen som
begransar vilken bedémning som kan géras av utvecklingen for malet, nar de indikatorer som
kopplar till ett mal ska vagas samman. Férdelarna med systemet ar att det jamforelsevis
enkelt att ar latt att forklara, och att det inte finns ndgon risk att de slutgiltiga bedémningarna
ar for optimistiska. Den storsta nackdelen med principen ar att aven det minst betydelsefulla
mattet i en indikator som beskriver ett omrade, kanske ett matt med relativt lag politisk prioritet
kommer att ha stor betydelse for malbedémningen.
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Allt kan kompenseras

Principen Allt kan kompenseras innebar att en negativ utveckling for en aspekt av ett mal
kompenseras genom en positiv utveckling for en annan indikator. Med denna princip rdknas
matt och indikatorer som utvecklas positivt som +1, méatt som inte visar nagon tydlig utveckling
som 0 (eller -1 om man vill) och méatt som utvecklats i fel riktning som -1 (eller -2 om man valt
att satta stabila matt som -1).

Fordelen med denna princip ar att den inte later en i stort sett positiv utveckling skymmas av
att en eller ett fatal aspekter utvecklats i fel riktning. Nackdelen ar att de olika aspekterna inte
kan anses utbytbara, och att de i realiteten inte kompenserar for varandra. Exempelvis ar det
kontroversiellt att kompensera forluster av vissa liv med kortare restider for andra. Den
allmanna forstaelsen av begreppen "langsiktigt hallbar” respektive hallbar utveckling innebar
just den insikten att kompensation i praktiken ofta inte &r ett reellt alternativ. Aven med denna
metod tillméats mindre betydande aspekter lika stor vikt som politiskt hogt prioriterade.

Viktning

Viktning kan anvéandas i kombination med principen "Allt kan kompenseras”. D4 tillmats vissa
eller alla matt och indikatorer en faktor som varderar den i forhallande till andra. Samhalls-
ekonomiska kostnads-nytto-kalkyler bygger pa denna ansats, och alla ingdende faktorer
tillméats dar ett viktat monetart varde (Trafikverket 2016a). Principen for att tilldela viktnings-
faktorer kan vara grundad antingen i en vetenskaplig analys av vilken aspekt som har storst
betydelse for maluppfyllelse, i en berakning av atgardskostnader for att nd maluppfyllelse eller
i en vardering av politiska prioriteringar eller politiskt beslutade ataganden.

Fordelen med att tillgripa viktning &r att det ger sarskild tyngd at det som uppfattas vara
viktigast. Nackdelen &r att vilken grund for faststéllande av viktningsfaktorer som &n véljs kan
det vara svart att etablera en samsyn kring deras legitimitet. Dessutom forandras transport-
systemet over tid, och det som kan uppfattas som relevanta viktningsfaktorer till en bérjan kan
efter tid behdva utvarderas och géras om. Om det uppfattas som att viktningsfaktorerna satts
ad hoc, for att sakerstélla ett visst resultat i bedémningarna, kan det riskera att minska
fortroendet for de sammanvagda bedémningarna.

Nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer &r en vidareutveckling av principen att
ingenting gar battre &n det som gar samst. Principen bygger pa att for varje indikator fastsla
ett eller nagra fa nyckelmatt. Bedomningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas som mer
positiv &n det nyckelmatt som gatt samst. Pa samma sétt faststalls vilka indikatorer som ska
vara nyckelindikatorer for att bedéma utvecklingen pa malniva, och den kan aldrig bedémas
vara battre ar utvecklingen for den nyckelindikator som gétt samst. Férdelen med metoden ar
att den férhindrar att mindre betydelsefulla aspekter far stort genomslag i bedémningarna,
samtidigt som den undviker att géra avvagande jamférelser mellan icke jamfoérbara viktiga
aspekter. Nackdelen ar att det kan vara svart att nd en samsyn kring vilka matt och indikatorer
som ska tillméatas nyckelstatus.

Slutsatser

Alla de redovisade principerna fér sammanvagda bedémningar har férdelar och nackdelar.
Det &r majligt att med samma grundinformation pa mattnivan astadkomma i stort sett vilket
resultat som helst av en sammanvagd bedémning, genom att valja bort, lagga till eller vikta
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om olika indikatorers betydelse. Var slutsats &r att principen med nyckelmatt och nyckel-
indikatorer ger bast transparens, och [amnar minsta utrymme for godtycke, men férhindrar
anda att enstaka matt av 1ag betydelse for langsiktigt hallbar transportforsérjning faller utslaget
i sammanvagningen. Vi avser att lata nyckelmatt och nyckelindikatorer satta ramarna for de
kvalitativa beddmningstexter som vi aven fortsattningsvis avser att ta fram med stéd av en
expertpanel.

2.3 Forslag till metod

Trafikanalys foreslar enligt ovan att metoden fér bedémningar av indikatorer och mal ska utga
fran principen om nyckelmaétt och nyckelindikatorer. | kapitel 3 redogors for vilka matt vi
foreslar ska foljas under respektive indikator. Nyckelmatt for varje indikator ar markerade med
en nyckelsymbol (se tabell i bilagan). Foér att ett matt ska anses vara ett nyckelmatt for
indikatorn ska det har stor betydelse for en central dimension av indikatorn, och for en
l&ngsiktigt hallbar transportférsorining. 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 malen 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 oférandrade eller positiva.

| Figur 2.3.1 framgar vilka indikatorer vi avser att anvanda i uppféljningen av de transport-
politiska malen och av de tre foreslagna prioriteringar. Som framgar av figuren ar flertalet
indikatorer nyckelindikatorer (10 av 15). Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedémer
dem som sarskilt betydelsefulla for uppféljningen av funktions- respektive hansynsmalet.

Forutom de méatt som ingdr i indikatorerna anvands dven omvarldsmatt for att komplettera
uppfdéljningen av de prioriteringar som regeringen faststaller. Dessa kommer att beskriva
tillstdnd utanfor transportsystemet, som har betydelse for hur transportsystemet utvecklas,
eller vars utveckling paverkas mycket av transportsystemet. Det galler exempelvis
sysselsattning, tillvaxt och samhéllsbyggnad.
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Figur 2.3.1: Indikatorer fér uppféljning av de transportpolitiska mélen. 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 sammanvéagningen. Nar
det galler nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet & Anvandbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator bara foér funktionsmalet, och Energieffektivitet endast fér hansynsmalet.

Val motiverade ur ett helhetsperspektiv och begrénsade till antal

Av uppdragstexten framgar att de indikatorer som Trafikanalys foéreslar ska vara val
motiverade ur ett helhetsperspektiv, begransade till antal, méjliga att félja upp och i den man
det ar lampligt, trafikslagsovergripande.

For att visa att de forslagna indikatorerna &r val motiverade ur ett helhetsperspektiv har vi
stallt upp en jamférelse mellan indikatorerna och den genomgang av definitioner av langsiktigt
hallbara transportsystem som publicerats av Gudmundsson et al (2015)*.

! Denna studie beskrivs narmare i (Trafikanalys 2016d).
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Tabell 2.3.1: Jamférelse mellan viktiga aspekter for [angsiktigt hallbara transportsystem, och de indikatorer for
uppféljning av de transportpolitiska malen som Trafikanalys foreslar.

Hallbarhets- .
. . Aspekt Indikator /-er
dimension

Miljémassig

Social

Ekonomisk

Milj6- och
halsopaverkan

Buller

Markanvandning

Utslapp och avfall

Fornybara

resurser

Icke-férnybara

resurser

Energi

Atervinning

Tillgénglighet

Sékerhet

Jamlikhet
Likhet mellan
generationer
Prisvardhet
Effektivitet

Samhallsekonomi

Arbetstillfallen

Paverkan pa naturmiljo
Paverkan pa méanniskors livsmiljé
Fysiskt aktiva fardsatt

Vaxthusgasutslapp

P&verkan pa méanniskors livsmiljé
Paverkan pa naturmiljo

Paverkan pa naturmiljo

P&verkan p& naturmiljo

Paverkan p& manniskors livsmiljo

Vaxthusgasutslapp

Energieffektivt transportsystem

Paverkan p& naturmiljo
Vaxthusgasutslapp

Energieffektivitet

Energieffektivitet

Vaxthusgasutslapp

Tillgénglighet — till arbete och skola
Tillgénglighet — dvriga persontransporter
Tillgénglighet — godstransporter
Transportsystemets standard och tillforlitighet
Anvéandbara och trygga transporter for alla

Digitalisering for tillganglighet utan transporter

Omkomna och allvarligt skadade
Transportsystemets standard och tillforlitighet

Anvéndbara och trygga transporter for alla

Anvéandbara och trygga transporter for alla
Vaxthusgasutslapp

Prisvarda och ekonomiskt éverkomliga transporter
Digitalisering for tillganglighet utan transporter

Samhallsekonomiskt effektiv transportférsorjning

Transportbranschens villkor

Kélla: Bearbetning efter (Gudmundsson, Hall et al. 2015)

De flesta aspekter av langsiktigt hallbar transportférsorjning tacks in av de 15 foreslagna
indikatorerna, och vi menar darfér att de ar valmotiverade ur ett helhetsperspektiv. |
beskrivningen av indikatorerna (se kapitel 3), visar vi ocksa hur respektive indikatorer ar
kopplad till FN:s globala mal, eller Agenda 2030.

Femton indikatorer kan upplevas som ett stort snarare an begransat antal. Men langsiktigt
hallbar transportforsorjning ar ett komplext begrepp med manga dimensioner och darmed
ytterst svart att fAnga med ett fatal matetal. Nagra av indikatorerna ar nara relaterade till
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varandra som till exempel Tillganglighet till arbete och skola och Tillganglighet — évriga
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
sétt, eller om de uppvisar skilda utvecklingar. Var slutsats ar darfor att forslaget motsvarar det
lagsta lampliga antalet indikatorer.

Uppfoljningsbara och trafikslagsdvergripande

| kapitel 3 redogor vi for hur vi avser att folja respektive indikator. Vissa indikatorer kommer att
kunna beskrivas med ett fatal matt, medan andra kommer att krava anvandning av flera matt
och i vissa fall aven av kvalitativa beskrivningar. Vi bedémer dock att alla indikatorer ar
uppféljningsbara, &ven om det for ndgra av dem kommer att kravas visst utvecklingsarbete. Vi
bedomer har endast utvecklingsbehov som ankommer pa Trafikanalys. Eventuellt utvecklings-
behov som skulle falla pa andra myndigheter kommer eventuellt i senare skede att tas upp for
diskussion, Det ankommer inte pa Trafikanalys att krava uppgifter som inte finns av andra
myndigheter.

Samtliga indikatorer trafikslagsévergripande utom en: Tillganglighet utan transporter. Denna
indikator beror inte transporter i sig utan méjligheten att tillgodose tillganglighet utan resor och
transporter. Aven indikatorn Fysiskt aktiva resor &r trafikslagsovergripande eftersom den
forutom att beskriva utvecklingen av resor med gang och cykel, aven ska félja stillasittande i
transportsystemet.

Tillstand, trend och takt

Indikatorerna ska anvandas for att ge en bild av transportsystemets tillstand, utvecklings-
trender och utvecklingstakt. Sa langt det ar mojligt kommer detta kunna fangas genom
presentation av tidsserier.

I de fall matten och indikatorerna ocksa anvands i uppféljningen av etappmal kommer
utvecklingstakten de senaste ren att sattas i relation till den &rliga utvecklingstakt som kravs
for att etappmalen ska nds 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 i kommande uppfdljningar anvanda pilar for att med en symbol
markera bedémningarna. Eftersom malen ligger fast sedan 2009, kommer detta dven
fortsattningsvis att vara jamforelsearet for att bedéma om utvecklingen gétt at ratt hall eller
inte. For indikatorer som anvands i bedémningen av prioriteringar eller etappmal kommer
beddmningspilarna att placeras i trafikméarkessymbolen for varning, om vi bedémer att
utvecklingen inte gor det troligt att prioriteringen uppfylls eller att etappmalet inte nas i tid.
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3 Indikatorer for uppfoljning

En langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning ar det dvergripande
malet for transportpolitiken. Det ska uppnas genom forbattrad tillganglighet och hansyn till
milj6, halsa och sakerhet. Malstrukturen innebar darmed att funktionsmalet och hansynsmalet
tillsammans ska omfatta sa manga aspekter av transportomradet, att en langsiktigt hallbar
transportférsorjning kan uppnas genom att fokusera pa just dessa.

I underlagsrapporten "Preciseringséversynen — nagra utgangspunkter’ (Trafikanalys 2016d)
redogjorde vi for en analys av vilka aspekter som bér omfattas for att tillgodose de kriterier
som andra organisationer och forskargrupper identifierat som centrala. Vi har ocksa utgatt fran
FN:s Globala mal, eller Agenda 2030-malen, samt andra svenska malséattningar inom andra
relevanta politikomraden sasom miljopolitiken, funktionshinderspolitiken, socialpolitiken med
flera. Det arbetet har resulterat i 15 indikatorer som vi avser att anvanda i den arliga
uppféljningen av de transportpolitiska malen.

Varje indikator har ett antal matt kopplat till sig. Tanken &r att matten ska utgéra ett for
indikatorn representativt urval som ska fanga skilda aspekter av indikatorn. Genom att
begréansa antalet matt majliggors ocksa en okad systematik i matningarna da samma matt
kommer att aterkomma i de arliga maluppfdljningarna. Att de ar farre an i nuvarande struktur
pa maluppféljningen ger dessutom en storre éverskadlighet. | maluppféljningen kommer
respektive indikator att beskrivas inte bara genom att redovisa kvantitativa métt, utan dven
med kvalitativa redogérelser for utvecklingen inom omradet. Det kan till exempel handla om
forandringar i lagstiftning eller ekonomiska styrmedel som férvantas paverka utvecklingen,
eller pagaende nationella eller internationella processer av central betydelse.

| flera fall beror indikatorerna snittytor med andra politikomraden. Det ar helt naturligt,
eftersom sjalva nyttan med transporter oftast inte ar transporten sjalv, utan det mervarde som
tillskapas genom att varor nar marknader, manniskor nar arbetsmarknad, utbildning eller
fritidsresmal och sa vidare.

Det ar inte mojligt att inom ramen for uppféliningen av de transportpolitiska malen félja upp
allting som &r intressant att bevaka i dessa snittytor. Da vi bedémer att det finns en god
uppfdljning av relevanta aspekter inom andra politikomraden, kommer vi i vara uppfoljningar
att hanvisa till dessa, och endast redovisa ett mycket begransat urval med matt. Det &r inte
heller méjligt att i maluppféljningen folja alla matt som ar av vikt for att félja en enskild aktors
arbete for att na de transportpolitiska malen. Uppféljningen avser att folja hela systemets
utveckling, och fordjupade analyser blir darfor nddvandiga om specifika aktiviteter ska
belysas.

3.1 Samhallsekonomisk effektivitet

Samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet

En samhallsekonomiskt effektiv transportférsérjning i hela landet ar en del av det
Overgripande transportpolitiska malet. Samtidigt namner det évergripande malet ocksa
"langsiktigt hallbar transportforsérjning”. Skiljer sig dessa begrepp at, eller ar de i praktiken
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utbytbara med varandra? En fordjupad diskussion redovisas i (Westin 2017b). Var tolkning ar
att "langsiktigt hallbar” anger att transportforsorjningen ska uppna ekonomisk, social och
miljomassig hallbarhet i enlighet med de aspekter som vi beskrivit i avsnitt 2.3, aven om det
skulle vara samhallsekonomiskt effektivt att genomféra atgarder i en annan sektor an
transportsektorn.

Ett exempel pa mojlig suboptimering kan vara om regeringen véljer att faststélla ett mal for
minskade vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter, utan att hansyn tas till om motsvarande
utslappsminskningar skulle kunna astadkommas inom nagon annan sektor till en lagre
kostnad for samhéllet som helhet.

Samtidigt tolkar vi det 6vergripande transportpolitiska malet som att omstallningen till en
l&ngsiktigt hallbar transportférsorining ska genomféras med stérsta méjliga samhalls-
ekonomiska effektivitet. S& med samma exempel blir det i valet mellan olika atgéarder for att
minska utslappen fran transporter viktigt att ta hansyn till samhallsekonomiska kostnads-nytto-
kalkyler.

Ett annat exempel pad mojlig suboptimering ar malsattningarna for trafiksakerhet, dar
regeringen nyligen lanserade en nystart for Nollvisionen (Regeringskansliet 2016).
Hansynsmalet namner att transportsystemet ska utvecklas s att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt. Marginalkostnaden for att atgarda de sista olyckorna torde bli avsevard, och
formodligen svar att motivera i jamforelse med andra atgarder for att radda liv, exempelvis
inom sjukvarden. Men med synséttet att den langsiktiga hallbarheten for transport-
forsorjningen &r dverordnad den samhallsekonomiska effektiviteten, blir den senare narmast
ett verktyg for att valja mellan olika atgardsalternativ for att na hallbarhet inom transport-
systemet.

Vad ar samhéllsekonomiskt effektivt?

Vad som ar samhallsekonomiskt effektivt kan beskrivas pa olika satt. Ett satt som vi tycker
fungerar val for att beskriva transportsektorns samhéllsekonomiska effektivitet, ar att studera
samhallets bruttokapital och hur olika kapitalstockar férandras over tid. Bruttokapitalet kan
indelas i nagra stora kategorier, som till exempel:

¢ Humankapital, alla ménniskor, deras hélsa och kunskaper

e Socialt och kulturellt kapital, interaktionen ménniskor emellan och de institutioner som
vi skapat

e Artefakter, eller olika former av ménskligt producerat realt kapital, bland annat
infrastruktur och fordon

e Naturkapital, ekosystemet, ekosystemtjanster och naturtillgdngar i vid bemarkelse.

Med ett sddant perspektiv blir samhallsekonomisk effektivitet synonymt med att samhaéllet inte
producerar varor och tjanster som leder till att framtida kapitalstockar reduceras. Da blir det
viktigt att sékerstélla att alla transporter bar sina egna kostnader, det vill sdga att samhallet
med hjalp av olika styrmedel sdsom skatter och avgifter férsakrar sig om att externa kostnader
internaliseras. Detta ar en forutsattning for att alla kostnader ska betalas av transportkdpare
och resenérer. Om inte alla externa kostnader ar internaliserade finns risk for en éver-
konsumtion av transporter med férlust av kapitalstockar som féljd.

For samhallsekonomisk effektivitet bor ocksa atgarder i transportforsériningen baseras pa
beslut fattade efter genomférda kostnads-nyttokalkyler (CBA). Idag sker det rutinmassigt inom
infrastrukturplaneringen.

20



En frdga som aterstar ar huruvida tillvaxt av en kapitalstock kan kompensera en forlust av en
annan typ av kapital? | ett strikt samhallsekonomiskt perspektiv ar detta mojligt. Med ett strikt
perspektiv fran hallbar utveckling ar svaret nej, i vart fall kan man inte kompensera mellan
naturkapitalet och de Gvriga tre kapitalstockarna. | praktiken kommer dock manga besluts-
situationer att innebara en avvagning av intressen, dar olika beslut far skilda aterverkningar pa
olika kapitalstockar, kanske med skilda tidsperspektiv.

Matt
e Andel projekt i Nationell plan som har en beréknad positiv nettonuvardeskvot

¢ Internaliseringsgrad och aterstdende icke internaliserad kostnad, per trafik- och
transportslag

3.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Begreppet tillganglighet kan ses som en ram for att forsta de 6msesidiga relationerna som
finns mellan markanvandning och rérlighet. Fyra mer eller mindre samverkande faktorer har
antagits som underliggande drivkrafter for tillgangligheten: Markanvandning som avspeglar
utbudet, kvaliteten och den rumsliga férdelningen av olika potentiella resmal, Transport-
systemet och den kostnad (i vid bemarkelse, den anstréangning) som ar forknippad av att
forflytta sig mellan olika platser, Tidsrumsliga restriktioner samt Individuella preferenser och
mojligheter (Van Wee 2012). Begreppet innehaller med andra ord olika aspekter pa narhet
mellan start- och mélpunkter, koncentration respektive spridning av aktiviteter samt kvalitets-
aspekter av olika rorlighetsméjligheter, exempelvis buss och bil, fér att évervinna den rumsliga
separationen. Men begreppet tillganglighet innefattar ocksa uppfattningar, intressen och
preferenser hos manniskor och féretag som bor och verkar i samhéllet. Med andra ord sa ar
det inte enbart via forbattringar i transportsystemet eller den fysiska infrastrukturen som
tillganglighetsforandringar kan ske. Om det till exempel finns digitala kommunikations-
méjligheter kan viss tillganglighet uppnas utan fysiskt resande.

Det transportpolitiska funktionsméalet namner att alla ska ha en "grundlaggande tillganglighet”
utan att mer precist redovisa hur detta ar definierat. Ett alternativ skulle kunna vara att
definiera det som att en viss basniva ska finnas, ett absolut minimum. Det gar ocksa att tédnka
sig att grundlaggande tillganglighet &r en niva som gor att en plats upplevs som attraktiv, som
en plats dar det finns en utvecklingspotential. Vi har i bland annat den dialog som forts inom
detta regeringsunderlag, fatt stod for ett perspektiv med tva nivaer av tillganglighet: en god
och en acceptabel niva. For att narmare definiera nivaerna foreslar vi att den metodik som
Trafikverket anvant for de arliga tillganglighetsberakningarna per kommun. Dessa underlag &r
viktiga for beslut om stdd till interregional kollektivtrafik. En utforligare diskussion om
begreppet tillganglighet finns i avsnitt 3.3 och 3.4.

For att beskriva transportsystemet och dess utveckling heltdckande kravs uppgifter om dess
utbud, standard, och den tillférlitlighet systemet erbjuder. En sddan ambition skulle krava en
stor mangd information. Samtidigt ar informationen om utbud och méjliga stérningskallor
uppgifter som transportmyndigheterna sjalva foljer upp i sin egen verksamhet. Det innebar att
en transportpolitisk uppféljning har majlighet att vara mer begransad i omfang, men samtidigt
mer precis i férhallande till vad transportsystemet ska erbjuda i form av standard och
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tillforlitlighet for person- och godstransporter. Vi foreslar darfor att indikatorn Transport-
systemets standard och tillforlitlighet huvudsakligen koncentreras till matt for transport-
systemets tillforlitlighet for person- och godstransporter i form av storningar i transport-
systemet. Det torde vara tillrackligt for att fa en god signal pa hur hdg standard och
tillférlitlighet systemet erbjuder.

Ambitionen om ett mer tillférlitligt och robust transportsystem stammer val éverens med flera
av malen i Agenda 2030, mal som i hdgre eller lagre grad berér ekonomisk tillvaxt, levnads-
forhallanden, inflytande och hallbarhet. En del av dem beror sarskilt infrastrukturens standard
och tillforlitighet som viktiga for hallbara stader, samhallen, industrier och innovationer.?

Grundlaggande utbud

Utan att allt for detaljerat féresla en heltackande uppfoljning av transportsystemets utbuds-
forandring over tid finns det anda skal att inte helt férbiga en utbudsredovisning, eftersom
utbudet i sig ar en del av tillforlitligheten. Ett tankbart alternativ ar att utifran officiell statistik
redovisa uppgifter om infrastrukturen och hur den férandrats per trafikslag. Ett pAgaende
arbete inom Trafikanalys kring férutsattningarna for att producera officiell transportinfra-
strukturstatistik kan anvandas som input till denna redovisning.®

Standard och tillforlitlighet

Totalstopp i vagnatet och dess varaktighet mats i fordonstimmar. Uppdelningen kan goéras pa
person- respektive godstrafik. Nar det galler tillforlitigheten i jarnvagssystemet kommer vi att
maéta punktlighet vid slutstation for gods- respektive persontdg, samt restidsvariation for
persontadgen* (minuter forlangd restid®). Uppgifter om punktlighet respektive restidsvariation
inom flyg- och sjofart finns inte att tillga varfor inga matt kan redovisas. For sjofart ar det
visserligen mojligt att redovisa vantetid for isbrytning respektive lotshjélp, men eftersom dessa
matt de senaste aren uppfyllt Sjofartsverkets mal anser vi att det inte langre finns nagot behov
av att specifikt félja deras utveckling.

Tillgang till flera trafikslag

Ett satt att anpassa sig till en osékerhet i transportsystemet &r att ha ett alternativ. Det
samlade utbudet av trafiklosningar som finns i en kommun eller i ett Ian kan sagas spegla den
komplementaritet ett transportsystem kan erbjuda. Det vill sdga, ett méatt pa hur beroende man
i genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot
of6rutsagbart intraffar. Korrelationskoefficienten mellan personbilstathet och utbudet av
kollektivtrafik indikerar i vilken grad trafikslagen ar komplement eller substitut till varandra. |
omraden med relativt mycket kollektivtrafik och 1&g personbilstathet skulle med ett sddant
resonemang behoven av en backup-losning i form av en personbil inte vara sa stor. | det
omvanda fallet, i omraden med hdg biltathet och 1&gt kollektivtrafikutbud har man en mer
individualiserad I6sning om en stérning skulle uppsta. | fall det inte finns n&gon signifikant

2 Ma&l 9: Hallbar industri, innovationer och infrastruktur (9.1, 9.4 och 9.c) och Mal 11: Hallbara stader och
samhallen (11.1, 11.2)

3 En mojlig redovisningsindelning skulle kunna vara antal km vag och jarnvag, farleder (utprickning), luftrummet
effektivitet, radartackning, laddinfrastruktur etc.

4 Att restidsvariation inte foreslas som maétt for godstagstrafiken beror pa bristfalliga data och att godstégen inte
kan hanteras p& samma satt som persontagen. Godstagen gar inte enligt en strikt tidtabell, de kan till exempel
bade avgd och ankomma langt fére planerad tid utan att detta upplevs som négot problem av
operatdrerna/godstransportkdparna. P& Trafikanalys pagar ett utvecklingsarbete om hur man skulle kunna pa
ett rattvisandesatt mata punktlighet i godstrafiken pa jarnvag.

5 For att battre ta hansyn till resors olika reslangd bor mattet justeras for den planerade reslangden. Mattet
uttrycks da som férlangd restid i férhallande till total reslangd (procent).
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korrelation beddms trafikslagen vara substitut till varandra. Det vill sdga, fardmedlen ses inte
som tva delar av samma transportsystem utan egentligen som tva separata trafikslag.

Bedomning av infrastrukturens kvalitet ar ocksa relevant for att avgora hur tillférlitigheten
upplevs. Information fran tva internationella undersokningar redovisas for naringslivet i avsnitt
3.5. Trafikverket gor en undersdkning benamnd Transportbranschens néjdhet som ger en
samlad bild éver hur ndjda godstransportkdpare, godstransportérer respektive trafikhuvudman
for kollektivtrafik med vag- respektive jarnvagstrafiken. Nojdhet méats med ett index mellan 1
och 100. Foretagares upplevelse av vagnat, jarnvag- och flygforbindelser i kommunen tas
arligen fram av Svenskt naringsliv och kan redovisas per kommungrupp.

3.3 Tillganglighet till arbete och skola

Till regeringens ambitioner om 6kad sysselsattning, lagre arbetsloshet och 6kad utbildnings-
niva kan transportsystemet bidra genom en forbattrad tillganglighet till arbetsstéallen och
utbildningsplatser. Dessa matt ska ses som en fordjupning och fokusering pa tva av
malpunkterna som redovisas i avsnitt 3.3.

Tillganglighet till utbildning

De malpunkter som vi bedémer som intressanta ar grundskola, gymnasium,
hogskola/universitet. Att mata andel barn (7-15 &r) som har hogst 10 respektive 20 minuters
resa till fots eller med kollektivtrafik till nArmsta grundskola ar rimligt for att se hur manga barn
som har en god respektive acceptabel tillganglighet (se avsnitt 3.2 for en definitions-
diskussion) till narmsta skola. Ett liknande matt foreslas for tillganglighet till gymnasium for
barn 16-19 ar.

Att anvanda samma snava tidsavstand for tillganglighet till universitet ar inte lika relevant. Ett
battre métt torde vara hur manga personer som kan resa till ett universitet med hogst 15, 30,
45 respektive 60 minuters restid oavsett fardmedel (gang/cykel, bil, kollektivtrafik eller en
kombination). For att begransa omfattningen av antalet matt véljer vi dock att inte berakna
nagot eget tillganglighetsmatt till universitet/hdgskola. Det motiveras dels av att det redan gors
av Trafikverket i den interregionala tillganglighetsberékningen for veckopendlingsmdjligheter
till universitet/hdgskola (se kapitel 3.4). Dels motiveras det av att tillganglighet till denna
malpunkt fér en kommuns befolkning inte bedéms vara av sa stor betydelse som 6vriga
malpunkter.

Tillganglighet till arbete

Storleken pa arbetsmarknadsregionerna (antal lokala arbetsmarknadsregioner i riket) ar ett
aggregerat métt pa hur val transportsystemet formér tillgodose den arbetande befolkningen
med méjlighet att arbeta pa annan ort 4n i den egna kommunen. Nar de lokala arbets-
marknaderna vaxer blir de farre till antalet. Uppdelningen gors pa kén och beraknas av SCB
(SCB 2010).

For tillganglighet till arbetsstallen ar det intressant att mata hur manga arbetsplatser som varje
person kan nd. Detta matt torde ha en stor Gverensstammelse med befolkningsstorlek varfor
detta till stor del fangas av andel av befolkningen som inom 45 minuters bilresa nar olika
tatortsstorlekar. En sadan berakning, som kan nyttjas for detta andamal, ar den som hittills
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genomforts regelbundet av Tillvaxtanalys. D& detta méatt omfattar mer an arbetsresor
redovisas detta matt i kapitel 3.4.

Ur ett individperspektiv ar majligheten att resa till den egna arbetsplatsen av storst intresse.
For att fAnga denna aspekt foreslar vi mattet andel av befolkningen (20-64 ar) som pa
kommungruppsniva nar arbetsplatser med bil respektive kollektivtrafik med max 30 respektive
max 45 minuters restid.

Matt under utveckling

Overlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (Susanna Heldt Cassel, Johan
Hakansson et al. , Hdkansson, Isacsson et al. 2013) ar ett matt som ligger nara méttet lokala
arbetsmarknadsregioner. Givet kunskap om varje persons bostads- respektive arbetsplats gar
det att ringa in hur manga arbetsstéllen varje individ kan na. Dessa individuella "cirklar” kan
sedan overlagras med andra individers “cirklar’. Ett landskap bestaende av moénster av
toppar, kullar och flacka omraden kommer att framtrada. Dessa monster och graden av
Overlappning kan féljas 6ver tid. Berakningen kan goras antingen fagelvagen, eller i
transportsystemet (pa vag) med data ur den Nationella vagdatabasen (NVDB).

Nar utvecklingsarbetet med logsumma (se avsnitt 3.4) ar fardigt kommer det att vara mojligt
att ersatta en del av de matt som presenterats ovan med ndgra mer aggregerade och
sammansatta matt. Det skulle ge en mer kompakt, men aven en uppféljning av tillganglighets-
utvecklingen som i hégre grad &n idag fangar komplicerade forhallanden.

3.4 Tillganglighet — dvriga
persontransporter

Utfallet av indikatorn féreslas métas i termer av hur tillgangligheten forandrats 6ver tid, pa
olika geografiska nivaer. Fokus for medborgarnas (respektive naringslivets) transporter ar pa
att knyta samman transportsystemets utveckling med medborgarnas och naringslivets
anpassning till nya forutsattningar. Det vill sédga, denna indikator avser att fanga den
sammanlagda tillganglighetsforandringen som kan uppsta till féljd av att transportsystemet kan
erbjuda snabbare eller langsammare kommunikationer an tidigare. Medborgare och naringsliv
kan samtidigt ha férandrats i mangd, men aven till sin sammansattning eftersom en rumslig
omflyttning kan ha skett 6ver tid. Den sammanlagda effekten av detta motsvaras av
tillganglighetseffekten totalt. For maluppfdljningen ar det dock viktigt att forst och framst kunna
beskriva hur stor del av denna totala tillganglighetsféréandring som beror av en eller flera
forandringar av sjalva transportsystemet. En forenkling kan téankas vara att halla konstant
befolkning och foretagens lokalisering och se hur tillgangligheten utvecklas fran en tidpunkt till
en annan. Men, samtidigt ar det i ett langre perspektiv den totala tillganglighetsférandringen
som ar mest intressant ur exempelvis ett tillvaxtperspektiv.

Denna indikator syftar darmed till att méata hur medborgarnas tillganglighet har féréandrats 6ver
tid. Aspekter som syftar till att mata transportsystemets kvalitet, sdsom infrastrukturens
kvalitet, punktlighet etc., tacks upp av andra indikatorer och behandlas i avsnitt 3.2.
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Lokal och regional tillganglighet till service

Nar det galler tillganglighet finns det utifran tidigare studier vissa malpunkter som ar viktigare
an andra, se exempelvis (Haugen 2012). | tidigare maluppfoljningar har dessa identifierats till
att vara skola, livsmedelsbutik och vardcentral pa lokal niva. Nar det galler mojlighet att
anvanda transportsystemet mer generellt har det funnits skal att mata hur val transport-
systemet for kollektivtrafikresor kan fungera i ett tillganglighetsperspektiv. Ett enkelt satt ar att
mata hur stor andel av befolkningen som bor inom en rimlig tid/avstand fran en trafikerad®
hallplats (buss, jarnvag, flyg).

I tidigare maluppféliningar har berakningar gjorts for andel av befolkningen som bor inom

1 000 meter? frn en skola, vardcentral eller livsmedelsbutik. Ett sammanvéagt index av dessa
har sedan konstruerats och presenterats dels i en karta, dels i tabellform som ett aggregat
enligt en kommungruppsindelning. Vi foreslar istallet anvandning av metodiken som
Trafikverket anvant for de arliga tillganglighetsberégkningarna per kommun som underlag for
beslut om stdd till interregional kollektivtrafik, se nedan. Berakningarna sker for atta kriterier
som beddms huruvida de uppfyller kraven fér god respektive acceptabel tillganglighet.
Arbetssattet med kategorier, for vilka kommuner som anses uppfylla stéllda tillganglighets-
krav® per kategori, kommer vi anvanda for att mata tillganglighet till vard, skola, livsmedels-
butik, arbetsplats samt till ett begransat antal hallplatser/resecentrum av olika slag. En
fordjupad diskussion om tillganglighet till arbetsstéllen och skola redovisas i kapitel 3.3).

Interregional och internationell tillganglighet

Nar det galler tillganglighet med kollektivtrafik har Trafikverket ett sarskilt ansvar att verka for
en grundlaggande tillganglighet i den interregionala persontrafiken genom att ge stod till
interregional kollektivtrafik. Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande
tillganglighet genom atta tillganglighetskriterier for resor (Trafikverket 2015). For varje
kriterium finns tre nivaer, god tillganglighet (grén niva), acceptabel tillganglighet (gul niva) och
en inte acceptabel (rod niva) tillganglighet. Vi kommer att bedoma vilka kommuner som
uppfyller dessa kriterier dver tid.

En malpunkt som inte berorts tidigare men som hittills beraknats av Tillvaxtanalys ar andel av
befolkningen som med bil inom 45 minuter kan na befolkningskoncentrationer av olika storlek,
se exempelvis (Tillvéxtanalys 2010) och (Trafikanalys 2013). Dessa berékningar gors inte
varje ar utan huvudsakligen nar SCB presenterat ny information om bostadsmonster och
tatortsinformation (i regel vart 5:e ar). Utifrdn dessa berakningar kan aven tillganglighet till
malpunkter med bil féljas 6ver tid p& ett enkelt satt.

For internationell tillganglighet med flyg kommer vi att anvanda information om tillganglighet
och atkomlighet nationellt och internationellt (flygplatser i Europa) som beréknas av
Transportstyrelsen (Transportstyrelsen 2015).

6 For att vara intressant vid exempelvis arbetsresor kan det vara rimligt att hallplatsen ska trafikeras med en
buss med avgang mellan klockan 6-9 varje vardagsmorgon.

7 Man kan tanka sig en kortare avstandsgrans ocksa, men eftersom data 6ver befolkningspunkter (centrerade
punkter frdn en befolkningsruta) approximerar befolkningens lokalisering riskerar det att leda till allt for stora fel.
8 Kriterier for god tillganglighet skulle exempelvis kunna vara att minst 75 procent av befolkningen ska ha hogst
1 000 meter till en livsmedelsbutik. For att tillganglighet ska anses vara acceptabel sétts gransen till minst 50
procent. Baserat pa utfallsdata fér andelen av befolkningen till respektive malpunkt kommer lampliga nivaer for
god respektive acceptabel tillganglighet att bestammas.
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Matt under utveckling

Matt pa internationell tillganglighet och atkomlighet bér kompletteras med berakningar for
resor till andra lander med farja och tag. Idag finns data om avgangar och tider med farja for
nagra méatveckor per ar frdn och med 2014. Antal persontagspassager till Danmark, Norge
och Finland kan tas ut antingen fran Samtrafikens tidtabellsdatabas eller fran Trafikverkets
databas LUPP. Detta avspeglar hur utbudet av tagtrafiken i internationell trafik utvecklas och
blir darmed ett matt pa den internationella tillgangligheten med tag.

Tillganglighet kan matas pa manga satt men ofta ar matningarna behaftade med brister till
foljd av gjorda forenklingar. Ett mer komplett tillganglighetsmétt som tar hansyn till flertalet
kanda komponenter som paverkar vara val att resa forutsatter att vi kan géra en sammanvagd
vardering av alla komponenter i resemotstandet 6ver alla alternativa fardmedel och nyttor.
Detta gors i transportefterfraigemodellen Sampers som anvands i svensk trafikplanering. Det
sammanvagda mattet pa nyttan med att resa som berdknas i Sampers, benamns logsumma.®
Som matt pa tillganglighet har logsumman flera goda egenskaper. Den speglar varderingar
hos befolkningen, kan aggregeras pa ett flexibelt satt och ar teoretiskt val forankrad. | den
version av den nationella transportmodellen Sampers som ar under utveckling (Sampers 41°,
som berédknas finnas tillgénglig for test hdsten 2017), berdknas och sparas logsummorna for
fortsatt bearbetning. De logsummor som Sampers producerar ger mojlighet till stor flexibilitet
nar det galler nedbrytning pa socioekonomi, region och drende med resan. Nar Sampers 4 ar
fardigutvecklad blir det d& majligt att ersétta stora delar av de nu féreslagna enklare matten
med logsummorna. En férdjupning och forslag till metod for genomférande presenteras i
(Berglund, Almstrém et al. 2017).

3.5 Tillganglighet — godstransporter

Utfallet av indikatorn kan matas i termer av hur tillgangligheten forandrats over tid, pa olika
geografiska nivaer. Fokus har for (medborgarnas respektive) naringslivets transporter ar pa att
knyta samman transportsystemets utveckling med medborgarnas och naringslivets
anpassning till nya forutsattningar. Det vill sédga, denna indikator avser att fanga den
sammanlagda tillganglighetsforandringen som kan uppsta till foljd av att transportsystemet kan
erbjuda snabbare kommunikationen an tidigare, (medborgare och) naringsliv kan samtidigt
bade ha férandrats i mangd, men aven till sin sammansattning eftersom en rumslig omflyttning
kan ha skett dver tid. Den sammanlagda effekten av detta motsvaras av den totala
tillganglighetseffekten. For maluppféljningen ar det dock viktigt att forst och framst kunna
beskriva hur stor del av denna totala tillganglighetsféréandring som beror av en eller flera
forandringar av sjélva transportsystemet. En forenkling kan tankas vara att halla konstant
befolkning och foretagens lokalisering och se hur tillgangligheten utvecklas fran en tidpunkt till
en annan. Men, samtidigt ar det i ett langre perspektiv den totala tillganglighetsférandringen
som ar mest intressant ur exempelvis ett tillvaxtperspektiv.

% Logsumman kan beskrivas som ett viktat medelvarde av den generaliserade kostnaden med samtliga
fardmedel till samtliga malpunkter, dar fardmedel och malpunkter viktas efter hur attraktiva de ar. | stéllet for ett
vanligt aritmetiskt medelvarde (allts en ren summering) summeras de exponentierade generaliserade
kostnaderna. Summan logaritmeras sedan for att erhalla ett tolkningsbart varde — darav namnet “logsumman’.
10| nuvarande version av Sampers finns inte majligheten att skriva ut logsummor och att atgarda detta skulle
vara relativt kostsamt. Det skulle heller inte ga att jamfoéra logsumman mellan olika modellversioner eftersom
funktionsform och varderingar skiljer.
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Denna indikator syftar darmed till att méata hur naringslivets eller transportkdpares
tillganglighet har foérandrats over tid. Aspekter som syftar till att méata transportsystemets
kvalitet, sdsom infrastrukturens kvalitet, punktlighet etc., redovisas i kapitel 3.2 och behandlas
darfor inte. Tillganglighet for naringslivet ar tankt att matas pa samma satt som for person-
transporter. Dock ar utmaningarna inte desamma. For naringslivets transporter av gods
bestams tillgangligheten av en mangd aspekter dar ett geografiskt avstand eller liknande inte
nodvandigtvis ar det mest intressanta att mata for att fa en uppfattning om hur tillgangligheten
utvecklas over tid.

Tillganglighet till terminaler

| avsaknad av information om foretagens kunders lokalisering kan vi atminstone fa en
uppfattning om naringslivets forutsattningar att frakta varor till/frdn sin produktionsanlaggning.
Det som da gar att nagorlunda intuitivt forsta ar relevansen av att mata tillgangligheten till
terminaler (hamnar, lastplatser, omlastningsplatser). Vi har genomfort ett pilotprojekt, dels for
att via foretagsregistret sortera ut var terminaler ar lokaliserade med deras karaktéristika i
Vastra Gotalands lan, dels for att ta fram lampliga tillganglighetsmatt som skulle kunna
anvandas i detta syfte (Trafikanalys 2016b). Samtliga tre matt som foreslas ar forhallandevis
tydliga genom att de ar relaterade till en konkret tidsgrans. Dock séger sjalva siffrorna valdigt
lite som absoluta tal eftersom de ar viktade pa olika satt. En metod for att férenkla
presentationen och kommunikationen av resultat ar att rangordna samtliga kommuner och
sedan lagga samman de tre rankingtalen till ett index som kan féljas 6ver tid. Problem att
kunna hitta alla typer av terminaler i féretagsregistret kraver dock ett fortsatt utvecklings-
arbete. | vantan pa en godtagbar tackning av terminaler &r det dock méjligt att berakna de
foreslagna tillganglighetsmatten genom att nyttja existerande information fran Trafikverket
Over storre jarnvags- och kombiterminaler samt (Sjofartsverket 2016a) (Sjofartsverket 2016b)
och Trafikanalys statistik om hamnar.

Nojda kunder

En annan aspekt av naringslivets tillganglighet bestams av vilka férutsattningar som transport-
systemets infrastruktur och kringtjanster erbjuder att dels transportera gods, men &ven att
bedriva handel med andra lander. Det finns da tva internationellt anvandbara index, Global
Competitiveness Index (GCI) och Logistics Performance Index (LPI) som &r lampliga och som
tidigare redovisats i maluppfoljningen.

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet i bred mening stér sig i
forhallande till andra landers, foreslar vi att vi foljer Global Competitiveness Index (GCI)
publicerat av World Economic Forum. GCI bestar av 12 pelare som anses speciellt
betydelsefulla som drivkrafter till produktivitet och konkurrenskraft. Infrastrukturpelaren bestar
enligt den senaste undersékningen av nio matt. Fyra av dem bedéms relevanta for en
transportpolitisk maluppfoljning (vaginfrastrukturens, jarnvagsinfrastrukturens, hamn-
infrastrukturens och flyginfrastrukturens kvalitet).

For att jamfora hur tillforlitligt det svenska transportsystemet ar i konkurrens med andra lander
foreslar vi att vi foljer Logistic Performance Index (LPI). LPI tas fram genom ett samarbete
mellan Varldsbanken, logistikforetag och vetenskapliga institutioner. Fokus ligger pa
logistikens roll for konkurrenskraft samt hur olika lander kan arbeta proaktivt med logistik-
fragor. | undersokningen gors en kvalitativ bedomning (1 till 5) av ett lands logistik-
forutsattningar, utifrdn sex olika aspekter (hur effektiv tullklareringsprocessen éar, kvaliteten pa
handels- och transportrelaterad infrastruktur, hur latt det ar att ordna en frakt som ar
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prismassigt konkurrenskraftig, kompetens och kvalitet pa logistiktjanster, mojligheten att folja
och spara sandningar samt med vilken frekvens sandningarna anlander till kunden inom
planerad eller forvantad tid).

Bada dessa matt har berdringspunkter med indikatorn Transportsystemets standard och
tillforlitlighet (se avsnitt 3.2). Vi rekommenderar dock inte att dessa métt anvands i den
indikatorn med tanke pa att de huvudsakligen avser naringslivets perspektiv och inte
nddvandigtvis ar representativt for transportsystemets tillforlitighet aven fér persontransporter.

Matt under utveckling

| godstransportmodellen Samgods beraknas transport- och logistikkostnader baserat pa en
disaggregerad kostnadsminimeringsmetod dar foretag i olika kommuner véljer transportkedjor
och sandningsfrekvenser for att minimera sin totala arliga logistikkostnad. Kostnaderna for
varje foretag-till-foretagsrelation ar uppdelade pa orderkostnader, lagerkostnader och
transportkostnader. Ett féretags totala logistikkostnad utgérs sdledes av summan av dessa
kostnader. Vid valet av transportkedijor forsoker modellen balansera de tre kostnadsposterna
for att minimera den totala logistikkostnaden for varje enskild foretag-till-féretagsrelation. Detta
gor att modellen i vissa situationer valjer transportldsningar med hogre transportkostnader for
att minska kostnaderna fér order och lagerhantering.

Dessa generaliserade transport- och logistikkostnader (kr/ton) fran Samgodsmodellen kan
anvandas for att berdkna ett kostnadsindex som ger uttryck for hur genomsnittskostnaden per
ton for ett visst geografiskt omraden (kommun) avviker fran rikssnittet. Hur index for ett visst
omrade forandras 6éver tid visar hur omrédets relativa kostnadslage utvecklas jamfort med
rikssnittet. Eftersom forandringen av indexet for ett visst geografiskt omrade paverkas av hur
de genomsnittliga kostnaderna i riket férandras ar detta matt ett relativt matt. Det ar darfor
lampligt att komplettera detta relativa matt pa tillganglighetsforandringen med ett matt som
mer direkt beskriver hur de genomsnittliga logistik- eller transportkostnaderna forandras i
absoluta tal. Ett sddant matt ar att mata den procentuella férandringen av genomsnitts-
kostnaderna. Till skillnad fran férandringen av kostnadsindexet ar detta métt absolut i den
meningen att den procentuella férandringen i ett geografiskt omréde inte direkt paverkas av
hur kostnaderna férandras i andra geografiska omraden. Ett forslag till metod och redovisning
presenteras i (Westin 2017a).

3.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

| FN:s globala mal enligt Agenda 2030 ingar "tillgang till sakra, ekonomiskt éverkomliga,
tillgangliga och hallbara transportsystem for alla” (Mal 11.2). Att transporter ar ekonomiskt
overkomliga (eng. affordable) ar komplicerat att mata, eftersom transporter ar sa mang-
dimensionella. Ekonomisk 6verkomlighet beror delvis pa pris, men ocksa pa koparens inkomst
och transportens egenskaper som att det dver huvud taget finns en magjlighet till transport,
dess frekvens, palitlighet, sdkerhet och en rad andra aspekter.

Nar vi analyserar hur man kan félja upp prisutvecklingen i transportsystemet, kommer vi att
begransa oss till priser ur en resenars/transportképares perspektiv. Inom kollektivtrafiken kan
ju en resa vara billigare an rent marknadspris eller till och med gratis for resenéaren, tack vare
offentliga subventioner. P4 samma séatt kan branslen vara dyrare an ett "rent” marknadspris pa
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grund av skatter och andra avgifter. Vi gar fér denna indikator inte vidare in pa skal till att
priser ser ut som de gor.

Priser for personresor

Olika typer av varor &r olika viktiga for konsumenter. Som en uppskattning av hur stor del av
privatpersoners budget som gar till transporter, kan man anvanda olika varors vikter i
konsumentprisindex (KPI).1! | KPI ingar bland annat en varugrupp kallad transporttjanster,
som i sin tur bestar av sju undergrupper: Jarnvagsresor, Taxi, Inrikes flygresor, Flyttning,
Lokaltrafik, Batresor in-och utresor, Utrikes flygresor och Regional busstrafik. Prisutvecklingen
for transporttjanster kan relateras till t.ex. KPI eller till hushallens inkomst.

Priser for resor med kollektivtrafik

Pris pa kollektivtrafikresor ar av sarskilt intresse eftersom regeringen uttalat stod for
branschens mal om en férdubblad kollektivtrafik.1> Regeringen papekar att kollektivtrafik i
huvudsak &r ett kommunalt och regionalt ansvarsomrade men att staten aktivt kan bidra till att
forbattra forutsattningarna for personer att resa med kollektivtrafiken. Priserna for kollektiv-
trafiken ar forstas av intresse for att om mojligt attrahera fler resenarer och framfor allt
attrahera bilister. Det ligger i tanken om subventionerad kollektivtrafik att jAmna ut skillnader
mellan grupper och att alla ska ha en grundlaggande tillganglighet.

Efterfrageelasticiteten av kollektivtrafik med avseende pa utbudet ar ganska lag dvs. om
utbudet 6kar 10 procent 6kar antal resenarer med betydligt mindre &n 10 procent (Lindblom
och Brundell-Freij 2016). Vi vet sedan tidigare att kostnaderna for kollektivtrafiken dkar. De
Okade kostnaderna tacks delvis av 6kade tillskott frin kommuner och landsting (marginellt fran
staten via Trafikverket), men delar tacks av 6kade priser for passagerare. Det &r ett dilemma
att forsoka oka resandet med kollektivtrafiken, samtidigt som kostnaderna 6kar och om
priserna okar for mycket blir det naturligtvis mindre intresse att resa med det allt stérre utbud
som anordnas.

Det ar alltsa viktigt att félja kostnadsutvecklingen for kollektivtrafiken. Méjligheterna &r storst
att mata utbud, resande, kostnader och resenéarspriser inom den upphandlade kollektivtrafiken
(for den kommersiella trafiken finns idag ingen statistik). For den upphandlade trafiken kan
man félja t.ex. kostnad per utbudskm eller per rest kilometer. Vi har ocksa i tidigare mal-
uppfdljningar foljt kostnaden for att resa i upphandlad kollektivtrafik med enkelbiljett respektive
lanskort. Prisutvecklingen i transportsektorn kan relateras till den allménna prisutvecklingen
(KPI) eller till hushallens inkomster etcetera.

Priser for bil och drivmedel

Tillgang till bil ger tillganglighet och personlig frihet. Idag finns mer &n 4 750 000 personbilar i
trafik i Sverige. Hushall kan delas upp i hushall utan tillgang till bil, hushall med en bil och
hushall med tva eller flera bilar. Sedan 1980-talet har andelen hushall med en bil legat ganska
stabilt runt 50 procent. Andel av alla hushall som helt saknar bil har minskat till idag runt 23
procent och samtidigt har andel hushall med fler an en bil 6kat till idag runt 26 procent.

Prisutveckling pa nya och begagnade bilar finns som en del av KPI, liksom utveckling av
priser for vissa drivmedel (diesel, bensin och E85). Svenska Petroleum och Biodrivmedel

11 hitp://www.scbh.se/contentassets/ale257bb3a574420b9d3f2ff59851c0a/pr0101 _do 2016 ca 160408.pdf
12 (Prop. 2016/17:1 2016) (Utgiftsomrade 22 Kommunikationer, sidan 32).

29


http://www.scb.se/contentassets/a1e257bb3a574420b9d3f2ff59851c0a/pr0101_do_2016_ca_160408.pdf

Institutet (SPBI) publicerar statistik pa olika slags branslen inklusive icke-fossila.!® Att enbart
folja branslepriser missar effekter av effektivisering av fordon. Detta skulle man kunna fanga
med det bilkostnadskalkyl som Motormannen gor arligen sedan lang tid'4. Kalkylen tar med
alla kostnader for att ha en bensin- eller dieselbil, som drivmedel, férsakring, vardeminskning
och parkeringsplats och beraknar kostnad per kérd mil, for ett antal bilar i olika
kostnadssegment,

Priser for godstransporter

Svenskt naringsliv har Iatit ta fram en rapport for att kartlagga kunskapslaget om
konsekvenserna av transportpolitiska beslut, med fokus pa skatter och avgifter pa transporter,
samt hur dessa paverkar naringslivets transportkostnader och konkurrenskraft. (Danielsson,
Stefansdotter et al. 2015).

Nar godstransportkdpare ska vélja trafikslag for en godstransport, vags en rad olika aspekter
in och priset ar bara en av dessa. Enligt en nygjord studie urskiljs fyra typer av faktorer
(Lindgren, Vierth et al. 2017):

¢ sandningens egenskaper (varde, skadekanslighet, tidskanslighet, vikt, densitet och
volym) och transportavstand

e trafikslagens egenskaper (transportkostnad, transporttid, tillférlitlighet, sdndningsfrekvens
och skaderisk)

o foretagens val inom distribution och produktion, samt
. kontraktet och férhallandet mellan kdpare och séljare av transporttjanster.

Det ar med andra ord komplext att skildra godstransporternas ekonomiska éverkomlighet.
Aven om vi begransar oss till att mata prisutvecklingen sé finns betydligt mindre statistik éver
prisutvecklingen i godssektorn, jamfoért med for persontransporter. Vi har tidigare gjort en
inventering av vilka data som faktiskt finns Gver transportkostnader fér gods pa vag.*® Det
saknas statistik och det ar svart att finna allmangiltiga transportkostnader just med tanke pa
att nivaer och utveckling skiljer sig mellan olika branscher/varuslag samt med olika transport-
avstand, sandningsstorlekar, anvanda fordon/lastbarare osv. Lén, bransle och fordons-
kostnader &r viktiga kostnadsdrivare. Att transporter for manga varuslag och relationer
kombineras i transportkedjor fran dorr till dérr gor det extra svart att fa en bild av transport-
kostnaderna (totalt och per tonkilometer).

| SCB:s Foretagens ekonomi, som ar baserad pa arsredovisningar och rakenskapsutdrag,
finns viss information om transportkostnader. SCB har ocksa olika I6neindex men det finns
inga langre jamforbara tidserier. Det finns ett tjansteprisindex (TPI) fér Godstransporter pa vag
som stracker sig frdn 2004 och framat.

Att valja ut "representativa” tjanster att mata priser pa, tjanster som dessutom ar jamforbara
over tiden ar knepigt. Dessutom fangar vanligtvis undersokningarna endast in priser pa
transporttjanster som svenska transportorer utfor. Okade inslag av utlandsk konkurrens har
ockséa paverkan pa prisutvecklingen. Som sagt redovisas kostnadernas/prisernas utveckling
endast som indextal men SCB samlar in prisnoteringar for ett urval av "representativa” objekt.
Vi fortsatter bevaka hur vi kan méta transportkostnad for gods pa ett rattvisande satt.

13 http://spbi.se/statistik/
1 hitps://www.motormannen.se/radgivning/bilkostnadskalkyl/
15 Detta gjordes i ett underlag till en statlig utredning. Inget publicerat material finns.
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Resenérers rattigheter och forutsattningar

Som ett komplement till prisbilden féreslar vi aven nagra matt som fokuserar pa resenérers
rattigheter och forutsattningar i transportsystemet. Dessa forutsattningar kan manga ganger
knytas till lder, kén och funktionsnedsattning, men redovisas anda i detta kapitel. Bland annat
bevakar vi méjligheten att bestalla sammanhalina resor och hur detta utvecklas éver tid. Matt
att folja over tid skulle kunna vara antal reserelaterade 6verklaganden som avgjorts i Allménna
reklamationsnamnden (ARN) och aven fdlja vilken typ av renden det handlat om. ARN ger
exempel pa arenden som kommer till dem angdende personresor; det kan réra sig om
merkostnader vid forsenade flyg, skador pa bagage eller missnoje med paketresor. Ett annat
matt att folja for att beskriva olika gruppers forutsattningar att resa ar innehav av korkort for
personbil i olika grupper. Antal kérkortsinnehavare finns per aldersgrupp, per kén och for varje
lan fran ar 2003 och framat (Trafikanalys 2016a).

Matt

e Priser for transporttjanster enligt KPI

e Priser for att resor med upphandlad kollektivtrafik med olika slags biljetter och resekort
e Resenarskostnad t.ex. per resa och per rest km med upphandlad kollektivtrafik

e Priser for olika slags bréanslen

e Kostnad per mil for bensin respektive dieselbil

e Priser fér godstransporttjanster (har behdvs utvecklingsarbete)

e Antal och typer av 6verklaganden som avgjorts i Allmanna reklamationsnamnden

e Antal kérkortsinnehavare per t.ex. aldersgrupp, kén och lan

3.7 Transportbranschens villkor

I FN:s mél inom Agenda 2030 namns villkor av olika slag i dels Mal 8 om anstéandiga arbets-
villkor, i Mal 12 (Mal 12c) om hallbar konsumtion och subventioner samt Mal 11 (Mal 11.1) om
hallbara transportsystem. Det & manga villkor som maste vara uppfyllda for att transport-
systemet och dess delar ska kunna fungera val 6ver tid. Det maste till exempel finnas relevant
och funktionell lagstiftning, det maste finnas féretag som kan 6verleva pad marknaden och
utbildade forare till de fordon och farkoster som ska utfora transporterna. Dessutom maste det
rada sund konkurrens och i allmanhet finnas rimliga villkor for foretag, arbetare och
konsumenter. Inom maluppféljningen kommer vi att folja ett antal aspekter som ror villkor i
transportsystemet.

Transportbranschens ekonomi

Trafikanalys har tagit fram statistik éver transportbranschen och dess delbranscher (baserat
pa foretagens SNI-kod branscherna Vagtransport av gods, Sjétransport, Lufttransport,
Jarnvagstransport, Kollektivtrafik och Taxitrafik) fran aret 1997 och framat (Trafikanalys
2016e) Statistiken baseras pa bokslut och ger uppgifter om antal anstallda, omséattning,
I6nsamhet etcetera. En viktig del i indikatorn om Transportbranschens villkor blir att félja
ekonomiska forhallanden i foretagen som bedriver verksamhet i transportbranschen.
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Marknadsovervakning, tillsyn och konkurrens

Vi kommer inom maluppfoljningen att félja Transportstyrelsens marknadsovervakning och
tillsyn av transportsektorn. Férutom Transportstyrelsens marknadsévervakning kan man félja
konkurrensproblem genom kannedom om de tvister Konkurrensverket tar upp. Inom mal-
uppfdljningen ar ett satt att fa en bild av problem med villkor i branschen att folja fall dar
Konkurrensverket véljer att uttala sig eller agera.'®

Regelefterlevnad i yrkestrafiken pa vag

Transportstyrelsen gor vart tredje ar (senast 2015) en tillstdndsmatning éver regelefterlevnad i
yrkestrafik p& vag. (Transportstyrelsen 2016)TillstAndsmatningen tacker godstransporter pa
vag, taxi och langvaga buss och belyser omraden som kor- och vilotider, fordonens skick och
lastens sakerhet. Vi kommer i maluppfoljningen anvanda dessa tillstAindsmatningar som en
del i beskrivning av villkor for branschen. Senaste matningen innehaller en mindre
metodstudie for lastbilsforares sociala villkor (Transportstyrelsen 2016).

Cabotage

Cabotage - inrikes transporter med utlandsregistrerade lastbilar — star enligt officiell statistik
for runt for 1 procent av antal transporter och drygt 1 procent av fraktad godsméangd . | den
offentliga debatten forekommer dock uppgifter om att cabotaget skulle vara betydligt mer
omfattande och att det skulle handla om mycket olagliga transporter.”. Att ldpande i
maluppféljningen folja olaglig verksamhet ar svart. Vi kan dock félja tillsynen av
cabotageverksamheten. Transportstyrelsens bild ar att man kan komma at problemen med
kontroller och sanktionsavgifter.*8

Sakra uppstallningsplatser

Sakra uppstallningsplatser ar en férutsattning for bra arbetsvillkor inom l&ngvaga transporter
pa vagarna. Trafikanalys hade under 2016 ett regeringsuppdrag att kartlagga utbud och
efterfrdgan av trygga och sakra uppstallningsplatser. Sammanfattningsvis finns det ont om
uppstallningsplatser med hogre sakerhetsniva. Det finns idag inget register som kan hjalpa
oss beskriva tillgdng pa uppstéallningsplatser med olika sakerhetsniva. Vi fortsatter félja fragan
inom maluppfoljningen.

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil

Forare av buss och tung lastbil ar idag bristyrken och manga spar att det kommer att bli &n
varre.'® Vi kan félja hur manga som har korkort med viss behdérighet via korkortsstatistiken
som publiceras tillsammans med fordonsstatistiken (Trafikanalys 2016a). Man kan géra mer
avancerade uttag av uppgifter fr&n korkortsregistret, t.ex. félja bade nytillkomna férare och
pensionsavgangar i nartid. Antal korkortsinnehavare finns for olika aldrar, per kon och for varje
lan fran ar 2003 och framat.

16 http://www.konkurrensverket.se/konkurrens/

17 Enligt cabotagereglerna ska inrikes transport i annat land vara av tilifallig art och en utlandsk transportér som
utfort en internationell godstransport pa vag far i utfora hogst tre inrikestransporter i ett annat EU-land under en
period av sju dagar (https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Gods-och-buss/Internationell-
godstrafik/Cabotage/)

18 hitp://www.mynewsdesk.com/se/transportstyrelsen/pressreleases/transportstyrelsen-summerar-foersta-aaret-
med-cabotageaerenden-1294771

19 http://www.dn.se/motor/forarbrist-hotar-transporter-med-lastbil/
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Matt

e Transportbranschens ekonomi
¢ Innehavare av korkort for buss och tung lastbil

3.8 Fysiskt aktiva resor

Indikatorn fysiskt aktiva resor kopplar bade till funktionsmalet och hansynsmalet.
Funktionsmalet handlar om att ge alla en grundlaggande tillganglighet och i hansynsmalet
uttrycks att transportsystemet ska bidra till 6kad halsa. Ett sétt att folja upp transportsystemets
bidrag till 6kad halsa och grundlaggande tillganglighet ar att mata de forutsattningarna som
transportsystemet ger for att vélja fysiskt aktiva resor, det vill sdga gang och cykel. Det finns
bade nationella och internationella mal och strategier for 6kad halsa genom fysisk aktivitet.
2008 beslutade riksdagen om en férnyad folkhalsopolitik (Prop. 2007/08:110 2008). De
folkhalsopolitiska insatserna delas upp i 11 malomraden dar fysisk aktivitet utgor ett sarskilt
malomrade. Under 2015 antogs en strategi for 6kad fysisk aktivitet av samtliga lander i WHO:s
Europaregion, daribland Sverige. Strategin pekar ut fysiskt aktiva resor med gang och cykel
som en del av det prioriterade omrade som handlar om att framja ett mer aktivt vardagsliv
(WHO 2015).

Overlag utvecklas folkhalsan i Sverige positivt; dodligheten i flera valfardssjukdomar minskar
och medellivslangden dkar (Folkhalsomyndigheten 2016). Dock 6kar andelen personer med
fetma, och idag har nastan halften av alla vuxna man och kvinnor évervikt eller fetma. Overvikt
och fetma orsakar ohéalsa pa flera sétt, bland annat cancer, vilket en lang rad studier och
forskningsresultat slagit fast under senare ar. (Cancerfonden 2016a). Insjuknandet i cancer
Okar och nya prognoser visar att antalet personer som lever med en cancerdiagnos kommer
att fordubblas till &r 2040 (Cancerfonden 2016b). Att vara fysiskt aktiv minskar risken for
cancer och &r en viktig komponent for att férebygga cancer. Aven risk for vélfardssjukdomar,
som till exempel hjart- karlsjukdomar och diabetes, 6kar med fetma och kan férebyggas
genom fysisk aktivitet.

Fysisk aktivitet ar ett komplext begrepp men brukar beskrivas som en aktivitet som ger en
6kning av puls och andning. Alla vuxna fran 18 ar och uppat rekommenderas att vara fysiskt
aktiva med minst mattlig intensitet i sammanlagt minst 150 minuter i veckan (FYSS 2016).
Detta kan till exempel ske genom 30 minuters rask promenad fem dagar i veckan.
Rekommendationen for barn och unga lyder: "Minst 60 minuters fysisk aktivitet per dag, bade
med mattlig och hdg intensitet. Aktiviteterna kan sannolikt delas upp i kortare intervaller under
dagen och bér vara av olika slag” (Folkhalsomyndigheten 2015). En viktig komponent av
fysisk aktivitet &r vardagsmotion, varav fysiskt aktiva resor utgor en viktig del. Fysiskt aktiva
resor ar resor som kraver en viss fysisk aktivitet, vilket Trafikverket och WSP definierar i sin
rapport (WSP 2016) som resor till fots eller med cykel.

Frén resvaneundersdkningarnas data om resor till fots eller med cykel har DALY (Disability
Adjusted Life Years) beraknats, det vill sdga en indikator som vager samman forlorade friska
levnadsar genom fortida dod, samt minskad livskvalitet pa grund av sjukdom eller skada
(WHO 2017). Dessa varden kommer att anvandas som matt for indikatorn om fysiskt aktiva
resor. Det &r oklart hur ofta nya DALY -nivaer for fysiskt aktiva resor uppdateras. Darfor
kommer vi ocksd att anvanda andel personer som far sitt dagliga behov av fysisk aktivitet
tillgodosett genom géng och cykel, som ett matt pa indikatorn Fysiskt aktiva transporter.
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Inaktivitet och stillasittande 6kar ocksa risken for dod i fortid och riken for att insjukna i olika
sjukdomar. | en litteratursammanstallning fran davarande Folkhalsoinstitutet konstateras att
det fanns vetenskapligt stod for ett samband mellan langvarigt stillasittande och okad risk for
dadlighet (frén hjart- karlsjukdomar) och for att insjukna i hjart- och kéarlsjukdomar, diabetes
typ 2 och vissa former av cancer (Statens folkhalsoinstitut 2012). Stillasittande definieras som
vaket beteende som kraver en energiférbrukning lagre an 1,5 MET, dar MET &r ett matt p&
kroppens energiforbrukning i vila. | forskningslitteraturen forekommer ocksé begreppet forlangt
stillasittande (eng. prolonged sitting) som ar ett satt att skilja de doser av stillasittande som ar
potentiellt skadliga fran de kortare perioder som kanske inte ar lika skadliga. | en svensk
studie fran 2015 anvandes 20 minuter som brytpunkt (Elin Ekblom-Bak 2015). Detta
baserades pa andra experimentella studier som funnit halsopaverkande effekter av
stillasittande i 20 minuter eller langre. Nar den nya resvaneundersdkningen &r utvecklad
kommer antal personer som sitter stilla i bil och kollektivtrafik att fljas upp.

Slutligen ar matt 6ver sjalva infrastrukturen som mojliggor fysiskt aktiva resor ytterligare ett
satt att folja indikatorns utveckling. | nationella vagdatabasen (NVDB) finns en del av gang-
och cykelvagarna. Eftersom den stérre delen av gang- och cykelvagarna ar kommunalt 4gda
och forvaltade ar data bristfallig pa nationell niva. For att kunna folja upp detta matt fullstandigt
behover en ny metod utvecklas for att samla in information om gang- och cykelinfrastrukturen
med battre geografisk upplosning.

Matt

e Andel barn respektive vuxna som far sitt dagliga behov av fysisk aktivitet tillgodosett
genom aktiva transporter (gang/cykel)

e DALY for fysiskt aktiva transporter

e Andel personer som sitter stilla i 20 minuter eller mer i bil eller i kollektivtrafiken (buss,
tag, tunnelbana, sparvagn)

e Mojliggbrande av fysiskt aktiva resor
e Langd pa gang- och cykelvagar

e Mojlighet att ta med cykel pa tdg och buss

3.9 Tillganglighet utan transporter

I FNs globala mél, Agenda 2030, namns digitalisering (informations- och kommunikations-
teknik) inom Mal 5 (5b) Jamstalldhet och Mal 9 (9¢) Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur. Digitalisering kan ocksa ha en betydelse for flera andra mal inom Agenda2030,
allt ifran hallbara stader till hallbar konsumtion. Inom de transportpolitiska malen betraktar vi
framst digitalisering som nagot som majliggor tillganglighet utan ckade transporter av bade
personer och gods, vilket leder till minskade miljo- och klimateffekter fran transporter, minskad
trangsel etcetera. P4 samma grunder har digitalisering potential att paverka dven de nationella
transportpolitiska méalen.

Andra arbetsformer och kdpmdnster

| vissa sektorer kan man organisera sitt arbete annorlunda om digitalisering finns som ett
"verktyg” for distansarbete, arbete under resa och videokonferenser istéllet for fysiska resor.
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Med utgangspunkt i regeringens "IT for en gronare forvaltning — agenda for IT for miljopn 2010-
2015” (Naringsdepartementet 2010) leder Trafikverket fortfarande uppdraget Resfria moten i
myndigheter (REMM).% Malet ar att 6ka och utveckla resfria méten inom och mellan myndig-
heterna och darmed minska statlig miljobelastning. Resfria moten i statlig verksamhet har stor
potential att minska miljdbelastningen, enligt agendan. Agendan riktar sig till statliga
myndigheter men "aven 6vriga offentliga och privata organisationer uppmuntras att folja
regeringens rekommendationer.”

Ett annat omrade dar digitalisering har potential att minska transporter &r den sa kallade E-
handeln eller distanshandeln, dvs. dar varor bestélls via natet och (vanligen) transporteras till
hemmet eller ett ombud. Detta kdpbeteende sparar (atminstone teoretiskt) personresor till
butik, vilket ar en betydligt mindre effektiv transport &n en godstransport.

Gemensamt for bade distansarbete och distanshandel ar att det finns (troligen) en betydande
potential att spara transporter, men det &r osakert hur stor del av potentialen som verkligen
realiseras. Distansarbete ger sa kallade rekyleffekter dar insparad jobbresa kan ge
tid/pengar/lust for en annan resa istéllet. Distanshandeln i sin tur leder till fragmenterade
godstransporter som kan vara mer ineffektiva an transporter till butik. Distanshandeln ger
aven nya kopbeteenden som genererar nya transporter: kanske mer shopping eftersom det ar
enkelt, mer "global” shopping med langre godstransporter och dessutom omfattande returer.?!

Hallbar konsumtion

| oktober 2016 presenterade regeringen sin strategi for hallbar konsumtion.?? "Genom
strategin for hallbar konsumtion vill regeringen samverka med bade konsumenter och
producentsidan och skapa stérre mojligheter att agera hallbart”. | strategin ingar bland annat
ett uppdrag till Konsumentverket att inratta ett forum for miljdsmart konsumtion. | bred
samverkan med forskare, naringslivet, lansstyrelser, kommuner och landsting och
civilsamhéllet vill man bland annat forsdka gora det lattare att "vélja ratt”. Regeringen vill i
strategin bland annat stodja den véaxande delningsekonomin, hallbar avfallshantering och
minska gifter i konsumtionsvaror. E-handeln namns inte uttryckligen i strategin, varken som en
handelsform som sparar transporter eller som en handelsform att undvika. Bdda dessa
argument férekommer och idag ar det oklart om E-handel ar bra fér miljon eller inte.

Vi véljer att precis som Digitaliseringskommissionen, betrakta digitalisering som just en
mojliggorare for hallbara transporter. Digitalisering kan ge en potential for tillganglighet utan
fysiska transporter. Det vi kan folja upp inom maluppféljningen ar dels forutsattningar for att
anvanda digitaliseringen (t.ex. uppkopplingar och bredbandshastighet), dels realiserad
anvandning av digitaliseringens mdjligheter (t.ex. férekomst av distansarbete och inkdp via
natet).

Digitalisering for hela landet

Landsbygdskommittén framhaller att hela landet maste kunna dra nytta av digitaliseringens
mojligheter (2016:26 2016). De sager ny teknik och digitaliseringens mojligheter kan leda till
att vissa typer av tillganglighetsproblem férsvinner helt, eftersom allt fler interaktioner mellan
manniskor kan ske oberoende av geografiska avstand”. Kommittén formulerar ett eget delmal

20 http.//www.trafikverket.se/remm

2 potential for distansarbete och distanshandel, vad av denna potential som realiseras och vilken statistik som
finns att tillgd pa transporter som genereras och/eller sparas, diskuteras utforligt i tvd kommande PM fran
Trafikanalys: "Distanshandelns transporter” respektive "Kommunikation utan och under resa” (bada publiceras
under 2017).

22 http://www.regeringen.se/artiklar/2016/10/lansering-av-regeringens-strategi-for-hallbar-konsumtion/
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for digitaliseringen: att hela landet ska kunna dra nytta av digitaliseringens mdjligheter (sidan
97).

Enligt World Economic Forum ligger Sverige mycket langt framme vad galler digital
uppkoppling: Sverige ligger pa fjarde plats (efter Sydkorea, Hong Kong och Norge) vad galler
genomsnittlig snabbhet i digital uppkoppling.?® Inom Sverige finns det regionala skillnader vad
galler uppkopplingar av acceptabel snabbhet och genomsnittlig hastighet. Den genomsnittliga
hastigheten for fasta bredband har okat i alla Ian och utvecklingen gar som bekant fort. 2012
var det inget Ian som hade Gver 40 Mbit/s for att ta emot data, och 2015 var det inte nagot 1an
som hade under 40 Mbit/s. Till och med 2013 var hastigheten hogst i Vasterbottens lan, men
2014 gick Stockholms Ian om och hade hdgst genomsnittlig hastighet &ven 2015; 73 Mbit/s.
Lagst genomsnittlig hastighet har Dalarna, Blekinge och Jonképings lan (2015) (Davidsson
2016).

Vi vill i maluppfoljningen folja upp dels férutsattningarna for att anvanda digitala Iésningar, dvs.
tillgang till bredband av viss kvalitet (hastighet), dels realiserade aktiviteter med hjalp av digital
teknik, framst arbete hemifran och distanshandel. Distanshandelns omsattning i kronor féljer vi
for att illustrera genomslaget av handel via natet.

Matt

e Tillgang till digital infrastruktur (i form av bredband med viss hastighet och/eller
genomshnittlig bredbandshastighet per 1an)

¢ Andel av befolkningen som utfér digitala aktiviteter, bland annat distansarbete och
distanshandel

¢ Distanshandelns omsattning

3.10 Energieffektivitet

Energieffektivitet eller energiintensitet ar viktigt, eftersom det ar en av de snabbaste
strategierna for att minska transportsektorns paverkan pa klimatet. Det kan vara mojligt att
minska vaxthusgasutslappen genom att driva fram en snabb omstéllning till férnybara
drivmedel, men om dessa inte anvands pa ett energieffektivt satt ur ett livscykelperspektiv
riskerar det att forsvara en klimatmassigt hallbar utveckling. Det finns t.ex. en begransning i
hur mycket biomassa som kan produceras pa ett hallbart satt, och den biomassan maste
racka till att avveckla fossilresursanvandningen i hela samhallet. | Agenda 2030-malen lyfts
behovet av snabbare global energieffektivisering sarskilt i delméal 7.3 (Regeringskansliet
2015).

Effektivisering inom varje trafikslag

Effektivisering inom varje trafikslag handlar dels om teknisk utveckling av fordonen, sasom
energieffektivare motorer, introduktionen av nya drivlinor (t ex eldrift) och dels om insatser
som effektiviserar nyttjandet av fordon (t ex hdgre fyllnadsgrader fér godstransporter och
hdgre belaggning i persontransporter, battre logistik). Det méts bast genom att félja energi-
intensiteten i form av energiatgang per transportarbete. Matten har sa har langt visat pa sma

2 https://www.weforum.org/agenda/2016/12/bored-of-buffering-these-are-the-places-where-internet-speeds-
are-highest
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arliga férandringar, men det finns utrymme for kraftiga utvecklingsspréng bland annat genom
en okad elektrifiering av gods- och persontransporter pa vag.

Effektivisering pa systemniva — overflyttning mot effektivare
trafikslag

Genom att félja hur volymerna och andelarna av person- och godstransportarbetet pa vag
forandras kan vi skapa oss en bild av om transportsystemet blir energieffektivare eller inte pa
systemniva. En 6kad andel transportarbete inom bantrafik och sjofart kan bidra till en hogre
energieffektivitet. For att fortydliga bilden behdver aven transportarbetet i absoluta tal féljas.
Andelen kollektivtrafik av det totala persontransportarbetet kommer ocksa att beskrivas med
matt under denna indikator.

Planering for minskade transportbehov

En ytterligare aspekt som indikatorn behover belysa, men déar det inte ar sjalvklart vilka matt
som ska anvandas, galler den langsiktiga samhallsutvecklingen. Under ett antal decennier har
mycket av den fysiska planeringen utformats med bilen som norm for hur tillgangligheten ska
sakras, och gang- cykel och kollektivtrafik har setts som komplement. Under senare ar har allt
fler roster hojts for att bryta denna norm. Argumenten for att géra det hamtas bade fran
hansynsmalets domaner, dar trafikens betydelse for urbana luftféroreningar och klimatgas-
utslapp lyfts fram, men ocksd med hanvisning till hur mycket yta som biltrafik och bil-
parkeringar tar i ansprak i tatorter. For att beskriva indikatorns utveckling ar det angelaget att
visa om det finns nagon tydlig trend mot andra angreppsatt for att sakerstalla tillganglighets-
aspekter i planeringen. Vi avser att aterkomma med analyser av hur detta genomfors pa basta
satt. Exempel pa matt som skulle kunna utvecklas ar att folja forandringar av sa kallade
parkeringsnormer i kommunala planeringsunderlag.

Matt

. Energiintensitet (kWh/personkm) for persontransportarbete (uppdelat i vagtrafik, bantrafik
och luftfart)?*

. Energiintensitet (kWh/tonkm) for godstransportarbete (uppdelat i vagtrafik och
bantrafik)?3

e  Genomsnittlig bransleférbrukning (energianvandning) fér nyregistrerade personbilar
. Nyregistrerade personbilar fordelade efter drivmedel

e  Andelar personbilar som uppfyller miljobilsdefinition (per lan)

e  Andelar av persontransportarbetet per trafikslag

e Andelar av godstransportarbetet per trafikslag

e Andel (procent) av det totala antalet fordonskilometer i kollektivtrafiken, som framférts
med férnybara drivmedel eller férnybar el

2 Energiintensitet for sjofart kan komma att ing& men har hittills utelamnats da det varit stora arliga variationer i
hur mycket som anges ha bunkrats for inrikes sj6fart utan att det motsvarats av liknande variationer i statistiken
over transportarbetet. Det &r ocks& svart att separera anvandningen for gods- respektive persontransport i
inrikes sjofart, s& det forekommer en hel del trafik med bada transportslagen samtidigt
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3.11 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Ett sammanvéavt perspektiv

Denna indikator foljer att transportsystemet ar anvandbart och tryggt for alla, oavsett kon,
alder eller funktionsnedsattning, ibland sakerstalld med individuella stod och I6sningar som
samhallet tillhandahaller. Férhoppningen ar ocksa att det samtidigt leder till att standarden blir
béttre &ven for resenérer som inte har sarskilda behov. Denna ambition stammer val éverens
med flera av malsattningarna® i Agenda 2030 (UNDP 2015). Noterbart ar ocksa att flertalet av
dessa delmal omfattar flera aspekter samtidigt. Det &r med andra ord viktigt att betrakta
individen och dess universella rattigheter oavsett kén, alder, funktionsnedsattning etc. eller
kombinationer av dem. | en liknande riktning gar den jamstalldhetspolitiska utredningen (SOU
2015:86 2015) som foreslog ett starkare intersektionellt, eller sammanvavt, perspektiv i
genomférandet av jamstalldhetspolitiken. Detta perspektiv innebar att ga utanfor jamstalld-
hetsramen for att beakta hur kdn samspelar med andra kategoriseringar av manniskor,
exempelvis alder, etnicitet, funktionshinder och klass. Dock bér man beakta att kategori-
seringar sorterar och grupperar manniskor. Detta kan verka bade positivt och negativt,
beroende pé& kategoriernas art och sammanhang.

Exempel pa sddana forenklingar kan bland annat relateras till kvinnors och mans resor? och
resbehov, ndgot som riskerar att generera mindre hallbara problemformuleringar, analyser
och policyverktyg. En vanligt férekommande invandning ar ocksa huruvida man respektive
kvinnor har olika transportbehov eller om dagens resménster beror pa brister i andra
samhallsomraden. Istallet kan det vara stérre skillnader i tillganglighet inom samma kon.
Exempelvis kan vara en pensionerad kvinna utan kérkort med svérigheter att ga ha andra
mojligheter att resa &n en yngre yrkesarbetande kvinna med tillgang till bil. Dessa skillnader
skulle kunna synliggoras med hjalp av ett intersektionellt perspektiv och skulle nyansera malet
om jamn férdelning av makt och inflytande mellan man och kvinnor, inte minst med tanke pa
vilka kvinnor respektive man som har inflytande och om vad? Vilka kategorier tjanar pa en viss
transportpolitisk problemformulering och l6sning? Vilka kategorier syns inte, tillfrdgas inte,
men berors?

Ett genomgaende intersektionellt perspektiv i uppfoljningen innebar samtidigt att antalet matt
potentiellt kan bli valdigt omfattande. Ett regionalt perspektiv anvands dock redan idag for
flertalet av tillganglighetsmatten, de redovisas i regel enligt nagon form av kommungrupps-
indelning. Mot denna bakgrund foreslar vi istéllet att de matt som &rligen féljs trots allt bor
begransas till forenklingar, men att det i en mgjlig férdjupad uppfoljning bér ske ur ett
intersektionellt perspektiv. D& skulle dven fragor om integration p& nationell och lokal niva
kunna belysas.?’

%5 Mal 5: Jamstalldhet (5.5), Mal 8: Anstandiga arbetsvillkor och ekonomisk tillvaxt (8.5), Mal 9: Hallbar industri,
innovationer och infrastruktur (9.1), Ml 10: Minska ojamlikhet (10.2), Mal 11: Hallbara stader och samhéllen
(11.1, 11.2,11.7)

% Ett exempel ar den vanligt upprepade schablonen att kvinnor féredrar kollektivtrafik medan man reser langre
och oftare med bil. Forskning visar dock att skillnaderna inte &r s& stora som ofta antas.

27 Ett forslag skulle kunna vara forandring i antal arbetstillfallen i Sveriges 50-100 omraden med hogst
arbetsloshet och bidragsberoende, dar restiden mats till fots, med cykel och kollektivtrafik pa exempelvis 45
minuters restid dorr till dorr. Andra méatt skulle kunna vara Andel av bussavgangar med fullt anpassade fordon
for rorelsehindrade, geografiskt omrade eller per linje (data frAn FRIDA); Andel av tdgavgangar pa Sveriges 100
storsta stationer som har full funktionshinderanpassning. Vidare finns data att hdmta i SCB:s statistikdatabas

39



Personer med funktionsnedsattning

Myndigheten for delaktighet (MFD) har nyligen redovisat ett forslag till en ny strategi och
uppféljningssystem inom funktionshinderomradet (Myndigheten for delaktighet 2016).
Strategin ar baserad p& Sveriges ataganden enligt konventionen om rattigheter for personer
med funktionsnedséattning (Regeringskansliet 2008). Tillgangligheten och anvandbarheten i
transportsystemet uppges vara en bidragande forutséttning for jamlika levnadsvillkor.
Exempelvis namns transportmojligheter som en forutséattning for delaktigheten till utbildning
eller arbete, da den mojliggor for personen att ta sig till dessa malpunkter. Inom transport-
omradet foreslar MFD ett effektmal?® och tre resultatméal?®. Flera aktérer nAmns som viktiga for
att nd dessa mal, men Trafikverket foreslas fa det dvergripande ansvaret att foresla atgarder
och sedan redovisa genomforandet. Till foljd av dessa forslag valjer vi att nyttja de matt som
foreslas av MFD.

Om ytterligare nagra specifika matt behovs foreslas foljande:

e Anpassnhing av stationer och hallplatser i prioriterade néatet, inkl. hur manga som
aterstar.

e Tillganglighetsanpassning av fordon i kollektivtrafiken (FRIDAZP)

Barn och aldre

Universella rattigheter bor &ven vara tillampligt for att folja hur val transportsystemetet ar
anpassat sa att barn och aldre pa ett likvardigt satt som alla andra ska kunna ta del av
samhallets nyttigheter. En liknande uppféljning av barns och aldres mojligheter, pd samma
satt som foreslas inom funktionshinderpolitiken, gors inte idag. Trafikanalys anlagger dock
samma principiella angreppsatt om universella rattigheter oavsett alder. Matt som foreslas ar:

o Nojda resenarer med fardtjanst och sjukresor (Anbaro (Svensk Kollektivtrafik 2016a)
o Regler for och férekomst av ledsagning

e Under aret genomférda atgarder riktade till barn och aldre

Jamstalldhet och trygghet for alla

Jamstalldhet handlar om jamlikhet mellan kvinnor och man som ska ha samma mgjlighet att
forma samhallet och sitt eget liv. Detta 6vergripande mal tar sikte pa bade samhalleliga
strukturer, processer, villkor och méjligheter samt pa den individuella friheten, kopplat till kén
och makt. Maktbegreppet ar centralt i jamstalldhetspolitiken och malet uttrycker regeringens
uppfattning om vad som utmarker ett jamstallt samhélle — ett samhalle dar kvinnor och méan
har samma makt pa kollektiv niva att forma samhallet och att pa individuell niva forma sina liv.
Vidare beskriver malet vilket resultat som ska nas genom att kvinnor har samma rattigheter,
mojligheter och skyldigheter som méan. Utifran detta arbetar regeringen efter sex delmal som
bland annat omfattar fragor sdsom makt, inflytande, ekonomi, halsa, utbildning, arbete och

och skulle eventuellt fungera anvéanda vid en férdjupning om tillgénglighet och férutséttningar som bland annat
berdr transporter. http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Temaomraden/Integration/Statistik/Reqgisterdata-for-
integration/

28 personer med funktionsnedsattning har jamlika mojligheter att resa oavsett bostadsort och vart i landet.

29 1) Tillgangligheten p& fordon, bytespunkter och biljett- och informationssystem har 6kat. 2) Kunskapen om
tillganglighet i kollektivtrafiken har 6kat. 3) Farre resor med fardtjansten forsenas eller uteblir.

30 FRIDA &r ett verksamhetssystem inom kollektivtrafiken med fokus p& uppstéllda krav.
http://www.frida.port.se/hemsidan/default.cfm?val=startsida&skugga=start
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fysisk integritet (Regeringen 2017). Utformningen av transportsystemet kan pa olika sétt,
direkt och indirekt, bidra till battre uppfyllelse av flera av delmalen.

Matt som belyser jamstalldhetens utveckling ur ett transportpolitiskt perspektiv bor vara
sadana som pa ett tydligt satt utgar fran funktionsmalets formulering, det vill sdga som
uttrycker att transportsystemet pa ett likvardigt satt ska vara utformat enligt mans respektive
kvinnors transportbehov. | férhallande till nuvarande precisering om jamstéalldhet som i stor
utstrackning utgér fran arbetssattet for att uppsta jamstalldhet blir detta en skarpning av vad
som faktiskt 6nskas och mindre pekpinnar for hur vi ska na malet. Jamstalldhetsintegrering
har en langre tid anvants som ett verktyg i jamstalldhetsarbetet i transportsektorn (Wittbom
2009). Forskning pekar dock pa brister i kunskapen om hur jamstalldhetsintegrering kan
tolkas, bedrivas och integreras hos planerare. Arbetet tenderar i vissa fall att bygga pa
férenklingar och generaliseringar om mén och kvinnor snarare &n mer komplexa analyser. A
ena sidan skulle detta peka pa att det helt enkelt ar for "svart” for praktiker att inkludera flera
intersektioner an kon. A andra sidan kan férenklingar ses som ett aterkommande problem for
arbetet med jamstalldhetsintegrering i transportsektorn. Flera publikation av (Polk 2005b)
(Polk 2005a) (Polk 2008) (Polk 2009) (Faith-Ell 2012) bottnar i att genusvetenskapens
lardomar inte tas till vara i tillracklig hdg grad samt att samverkan med jamstalldhets-
kompetenta aktorer i regioner och kommuner inte involveras tillréckligt.

En del av genusforskning &r inriktad mot transportomradet och har pa Trafikanalys uppdrag
sammanstallts i (Smidfelt Rosqgvist 2015) som argumenterar for att nyckeltal och indikatorer
bor tas fram som:

e Mater vad offentligt finansierade insatser far for effekter for férdelning av resurser,
kostnader och nyttor mellan kvinnor och méan

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

e Relaterar skillnader och likheter i resbeteende mellan kvinnor och man till normer och
mal samt analyserar eventuella atgarder

e Bidrar till att integrera jamstalldhetsfragan i alla de transportpolitiska malformu-
leringarnas malomraden, t.ex. genom att indikatorer och statistik som ingar i
uppfdéljningen ar uppdelad efter kdn dar det ar relevant.

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

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

Erfarenheter kopplar till manniskors vardag och liv ger dartill associationer om férandring och
utveckling. Just kvinnors och méans olika erfarenheter ar nagot som vi bor ha i atanke nar vi
tolkar den otydliga formuleringen i funktionsmalet om att transportsystemet likvardigt ska
svara mot kvinnors och méns transportbehov. Det innebar att vi bor félja upp och utvéardera
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hur aktérer inom transportsektorn forsakrar sig om att bade kvinnors och mans erfarenheter
vags in vid utformning, planering och skotsel av transportsystemet.

Trafikanalys foreslar, utifrdn det resonemang som forts ovan, att uppféljningen av jamstalldhet
bor utvecklas. Dock kommer detta att ta tid. Under tiden foreslar vi att vi foljer féljande matt:

e Mans och kvinnors resmonster (matt som ror arbetspendling redovisas i avsnitt 3.3).
Fordelning av resedrenden och fardmedel.

e Fordonsagande, korstrackor och kdrkortsinnehav

o Inflytande i beslutsprocessen i form av representation i styrelser, namnder och
forvaltningar

o Stillasittande per kon (redovisas under avsnitt 3.8)
e Attityd till trafiksékerhet (och trygghet)

Att transportsystemet ar, och ocksa upplevs vara, tryggt utgér en viktig aspekt av ett
anvandbart transportsystem for alla. Som ett matt p& den objektiva tryggheten som transport-
systemet erbjuder forslas att utsatthet i befolkningen (16-79 ar) for olika typer av valdsbrott
(hot, personran, misshandel och sexualbrott) mot enskild person som skett pa allman
kommunikation (exempelvis buss, tag eller station) anvands. Data for mattet ar ett special-
uttag ur BRA:s &rliga Nationella trygghetsundersdkning. Ur samma undersokning foreslas
aven att data hamtas for att mata den subjektiva eller sjalvupplevda tryggheten av att vistas i
transportsystemet som andel av befolkningen som i olika grad &r oroliga for att vistas ute sent
pa kvallen i sitt eget bostadsomrade. En uppdelning per kon ar majligt for det sistnamnda
mattet.

e  Objektiv trygghet
e  Subjektiv trygghet

Utvecklingspotential

Nedan presenteras nagra forslag till férdjupning och breddning. Ambitionen ar dock
fortfarande att antalet matt bor vara begransat, varfor denna redovisning snarast bor betraktas
som en bruttolista och inte ett fardigutvecklat forslag. Exemplen tar sin utgangspunkt i ett
jamstalldhetsperspektiv, men kan mycket val anvandas i ett intersektionellt perspektiv.

Andel personer av respektive kon i styrelser/utskott har de senaste aren uppvisat en jamn
konsfordelning. Det skulle kunna motivera ett stopp for en fortsattning att méata detta. Det finns
dock argument for att &ven méata representationen i viktiga expert- och arbetsgrupper. Ett satt
att forflytta sig fran andel personer till férdelning av inflytande ar att inkludera "proxys” for
inflytande, sdsom hur talartiden férdelas mellan kvinnor och man eller I6ner och erséattningar
for kvinnor och man, som en indikation pa vilket ansvar och fértroende och darigenom
inflytande grupperna har.

Kunskapsnivan gallande jamstalldhet hos respektive myndighet skulle kunna vara en annat
matt, dar formell kompetens men ocksa upplevelser och erfarenheter hos dem som ska utfora
jamstélldhetsanalysen beaktas. Matningen skulle kunna ske dels av formell utbildnings-
bakgrund, dels i form av intervjuer med berérda experter som utfor (eller ska utfora) analysen i
den aktuella planen/projektet.

Ett omrade som Trafikanalys tidigare har lyft fram som svart att félja upp ar arbetet med
samrad och dialogen med medborgare/resenarer (Trafikanalys 2015). En mojlighet skulle
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kunna vara att satta upp kriterier for hur val jamstalldhetsaspekter inkluderas i samraden.
Matten blir da hur manga (i antal och procent) projekt/planer som uppfyller uppsatta kriterier.

(Halling 2016) presenterar en metodik for jamstélldhetskonsekvensanalys i samband med
transportplanering. | den finns en tydlig koppling till de nationella jamstalldhetsmalen och
dessa ar omarbetade for att passa transportsektorn. Utgangspunkten ar dock snarare att
konsekvensbeskriva ett sarskilt projekt s& som en atgardsvalsstudie eller detaljplan an att
maéta utvecklingen av jamstalldhet inom hela transportsektorn. Ett annat omrade dar det skulle
vara mdjligt att utveckla maluppféljningen ar om, och i sa fall med vilken kvalitet och med
vilket resultat jamstalldhetsanalyser gors inom respektive myndighet. Det vore &ven intressant
att folja i vilken utstrackning forandringar av transportsystemet analyseras ur ett jamstalldhets-
perspektiv samt hur jamstallda resultaten av atgarder ar.

3.12 Paverkan pa naturmiljon

Transportsystemet och dess infrastruktur paverkar naturmiljon pa flera satt, exempelvis
genom fragmentering, buller, utslapp och spridning av o6nskade invasiva arter. Vi féreslar att
den har indikatorn ska mata den samlade paverkan pa biologisk mangfald som transport-
systemet orsakar.

Den landbaserade respektive havsbaserade naturmiljon paverkas olika av olika trafikslag.
Sammantaget leder transportsystemets samlade paverkan till en minskad biologisk mangfald
och forsvarar for naturmiljon att leverera ekosystemtjanster. Betydelsen av att hejda forlust av
biologisk mangfald har senast lyfts i FN:s globala mal for hallbar utveckling (Agenda 2030).
Dar finns bland annat malsattningar for att bevara, aterstalla och hallbart anvanda ekosystem
samt atgarder for att hejda ytterligare forlust av biologisk mangfald. En samlad malbild for
biologisk mangfald och ekosystemtjanster ges i miljokvalitetsmalet Ett rikt vaxt- och djurliv.
EU:s strategi for biologisk mangfald har som malsattning att stoppa forlust av biologisk
mangfald till 2020 (Europeiska kommissionen 2011).

Landskapsanpassad infrastruktur

Transportsystemets infrastruktur, framst vagar och jarnvagar, skapar barriarer och
fragmenterar landskapet. Naturvardsverket samordnar arbetet med en gron infrastruktur3! dar
den byggda infrastrukturen med barriareffekter ar en central del. Trafikverket har en viktig roll
som infrastrukturforvaltare och beskriver hur transportsystemet kan landskapsanpassas och
bidra till biologisk mangfald och en gron infrastruktur (Trafikverket 2016c).

Transportsystemets paverkan pa biologisk mangfald ar dock mangfacetterad och komplex dar
bade negativa och positiva effekter vags in. Vagar och jarnvagar tar mark i ansprak, skapar
barriarer och ger forutsattningar for spridning av invasiva frammande arter. Samtidigt kan
vagkanter och banvallar skapa nya livsmiljéer som gynnar hotade arter. | Trafikverkets
riktlinjer for landskapsanpassad infrastruktur laggs ett antal kriterier fast for att styra
atgardsarbetet (Trafikverket 2016c¢):

1. Sakra passagemdjligheter for djur ska finnas

31 Gron infrastruktur definieras enligt Naturvardsverket som Ett ekologiskt funktionellt natverk av livsmiljoer och
strukturer, naturomraden samt anlagda element som utformas, brukas och férvaltas pa ett sétt sa att biologisk
mangfald bevaras for samhallet viktiga ekosystem framjas i hela landskapet (Naturvardsverket 2017a).
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2. Ingen allvarlig bullerstorning fran trafik i ekologiskt viktiga naturmiljoer

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

4. Bekampa invasiva frammande arter

Trafikverket har ett mal for landskapsanpassad infrastruktur om att 50 procent av vag- och
jarnvagsinfrastrukturen ska vara landskapsanpassad till 2030 och 100 procent till 2050.
Trafikanalys tolkar kriterierna som att de ar uppfyllda nar infrastrukturen ar landskaps-
anpassad. | maluppfdljningen kommer saledes mattet for landskapsanpassad infrastruktur att
vara andel infrastruktur som uppfyller de fyra ovan namnda kriterierna for landskaps-
anpasshing. Med andra ord, andel infrastruktur som ar inventerad med avseende pa
kriterierna, och dar behov finns ar atgardat och har ett skotselprogram. Trafikverket har gjort
en bedémning av atgardsbehovet i befintligt vag- och jarnvagssystem (Tabell 3.12.1). Andel
atgarder som ar utforda i forhallande till det identifierade behovet kommer att vara ett
kompletterade matt for transportsystemets landskapsanpassning i maluppféljningen.

Tabell 3.12.1: Atgardsomréaden, &tgardstyper och &tgardsbehov i befintlig vag och jarnvag for att bidra till en
fungerande och stérkt gron infrastruktur i landskapet.

Atgérdsomréde Atgéardstyper Antal
Sékra passager for djur Faunapassager, viltvarning m.m. 1500
Bullerddmpa naturmiljéer Skarm/bullerddmpande asfalt 300
Artrika infrastrukturmiljéer Restaurering 300
Alléer Underhall och restaurering 300
Invasiva arter Bekampning 200

Kélla: (Trafikverket 2016c)

Ovrig paverkan fran vag och jarnvag

Vag- och jarnvagsinfrastrukturen medfor ocksa direkta intrdng i naturmiljon nar mark tas i
ansprak for nyinvesteringar. "Andel av Sveriges yta som tacks av infrastruktur” ar ett matt som
tas fram av SCB, senast for aret 2010. Detta matt kommer aven fortsattningsvis att anvandas i
maluppféljningen. Transportsystemets infrastruktur maste ocksa underhéllas med material,
och det innebar ytterligare direkta och indirekta intrdng och markansprak. SGU tar fram
statistik 6ver leveranser av ballastmaterial, dar majoriteten av ballastuttaget gar till vag-
andamal. Tillsammans med andel yta som tacks av infrastruktur kommer mangd ballast-
material for vagandamal att utgora matt for vag- och jarnvagsinfrastrukturens direkta och
indirekta markansprak.

Utslapp och miljogifter

Utslapp fran transportsystemet som orsakar direkta skador pa djur och natur ar exempelvis
svavel, kvaveoxider och olika miljogifter. Utslappen av svaveldioxid fran inrikes transporter har
minskat kraftigt i jamforelse med bérjan av 1990-talet, den framsta forklaringen ar évergangen
till bransle med lagre svavelhalt. Svaveldioxidutslappen fran internationell sjéfart star for den
storsta delen av utslappen fran transportsystemet men aven dar har utslappen av svaveldioxid
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minskat kraftigt, framst tack vare skarpta krav inom SECA-omradet® (IMO 2015). Trafikanalys
kommer att fortsatta folja svaveldioxidutslappen fran internationell sjofart.

Utslapp av kvaveoxider bidrar till flera olika miljo- och halsoproblem, bland annat 6vergddning
och forsurning av mark och vatten, samt 6kad ohéalsa hos méanniskor pa grund av att partiklar
och marknara ozon bildas. Utslappen av kvaveoxider fran den internationella sjofarten har
Okat i betydelse under senare ar, jamfort med de landbaserade utslappen. Detta eftersom
kvaveoxidutslappen fran sjofarten sedan 1990-talet haft en kande trend, medan utslappen
fran landbaserade kallor minskat (Naturvardsverket 2016b). Inférandet av ett kvavekontroll-
omrade, NECA, forvantas pa samma satt som svaveldirektivet ge positiva effekter pa miljo
och halsa i Ostersjdomradet (Trafikanalys 2016c¢). Kvaveoxidutslappen till luft fran
internationell sjéfart kommer att féljas som matt fér indikatorn om transportsystemets
paverkan pa naturmiljon.

Miljogifter frAn transportsystemet innefattar bland annat koppar, mikroplaster och oljespill.
Hoga halter av koppar ar skadligt for vattenlevande organismer (Naturvardsverket 2016a).
Den storsta kallan till koppar ar vagtrafiken dar kopparpartiklar frigérs fran bromsbelaggen vid
varje inbromsning. Kopparutslapp till luft redovisas arligen av Naturvardsverket och ar med
som ett matt for indikatorn (Naturvardsverket 2016a). Vissa batbottenfarger innehaller ocksa
koppar, dock ar det svart att folja utvecklingen av utslapp som harstammar frdn batbotten-
fargerna eftersom kallorna ar diffusa. Mikropartiklar av plast i havet har uppmarksammats allt
mer och forskare har nyligen raknat ut det finns ungefar 250 000 ton plast i haven fran olika
kallor (Eriksen 2014). Mikroplasterna orsakar stora skador pa vattenlevande organismer och
stor bland annat beteenden och fiskars reproduktionsférmaga (Mattsson 2015).
Naturvardsverket har ett regeringsuppdrag att identifiera viktiga kallor till mikroplast och
foresla atgarder. Inom ramen for uppdraget har IVL Svenska miljdinstitutet utfort en kart-
laggning av mojliga kéallor och spridningsvagar. De har funnit att de stdrsta utslappen av
mikropartiklar till miljon kommer fran slitage av vagbanor och dack (IVL 2016). Annu finns
inget bra uppféljningsmatt for mikroplaster i haven, men i framtida tematiska fordjupningar av
indikatorn kommer omradet att understkas narmare.

Antal observerade oljeutslapp fran fartyg féljs upp arligen inom ramen fér HELCOM-
samarbetet. Utslappen fran fartyg har observerats med hjalp av flygévervakning cver tid
sedan 1988 och anvands som matt i maluppféljningen.

Undervattensbuller

Sjofarten paverkar havsmiljon negativt p& flera satt. Férutom ovan namnda utslapp av kvave-
oxid, svavel, olja och plast, ar undervattensbuller ett problem for manga vattenlevande
organismer. Undervattensbuller orsakas av fartygstrafik och kan i stort sett héras i hela
Ostersjon. Havsmiljodirektivet syftar till att skydda Europas marina regioner
(Europaparlamentet 2008). Direktivets huvudsakliga mal ar att EU:s marina miljoer ska uppna
god ekologisk status till 2020, vilket bland annat handlar om att undervattensbuller inte ska
paverka den marina miljon pa ett negativt satt. Fartyg genererar ett kontinuerligt 1agfrekvent
ljud som 6verlappar med fiskars horselomrade. Ostersjon ar ett grunt hav vilket gor att ljudet
breder ut sig 6ver hela omradet mellan ytan och botten. Fér manga fiskarter har ljud stor
betydelse och bade beteende och kommunikation kan stéras av buller (Havsmiljoinstitutet
2014). Sedan 2012 finns ett EU-projekt som syftar till att bistd den regionala forvaltningen av
undervattensbuller (BIAS 2017). Projektet utvecklar bland annat standardiserade méatmetoder
och utfér ljudméatningar péa ett 40-tal platser i Ostersjon. Det behévs dock mer forskning och

32 Sulphur Emission Control Area, utslappskontrollomrade fér svaveldioxid
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internationell samverkan for att ta fram gransvarden och atgardsprogram. Havs- och
vattenmyndigheten arbetar med att utveckla indikatorer for att folja havsmiljons utveckling mot
malet om god ekologisk status (Havs- och vattenmyndigheten 2015)

Matt
e Andel infrastruktur som uppfyller kriterierna fér landskapsanpassning
e Infrastrukturens direkta och indirekta markansprak
e Kvaveoxidutslapp
e Svaveldioxidutslapp
e Kopparutslapp
e Mikroplaster

e Undervattensbuller

3.13 Paverkan pa manniskors livsmiljo

Indirekt, och i ett langre perspektiv paverkar naturligtvis forlust av biologisk mangfald och
ekosystemtjanster ocksa manniskor. Indikatorn avser att folja den direkta paverkan av
transportsystemet pa manniskans livsmiljo som &r avgorande for en god hélsa. Transport-
systemets paverkan pa naturmiljo och manniskans livsmiljo delas upp i tva indikatorer framfor
allt av praktiska skal. En sammanslagen indikator skulle géra att indikatorn blir svarbedémd da
manga olika méatt med olika karaktarer skulle inga. Vi ser dock manniskans livsmiljo som helt
integrerad och beroende av naturmiljon.

Transportsystemets paverkan pa manniskors livsmiljo finns som indikatorer i flera mal. Inom
miljomalssystemet har miljokvalitetsmalen Frisk luft och God bebyggd milj6 flera indikatorer
som paverkas av transportsystemet. | FNs globala mal, Agenda 2030, &r minskning av luft-
féroreningar och skadliga kemikalier viktiga faktorer for att minska antalet dods- och
sjukdomsfall.

Den direkta paverkan p& manniskors livsmiljo som transportsystemet orsakar ar bland annat
buller, luftféroreningar och barriareffekter. De negativa halsoeffekterna av buller och luft-
fororeningar ar allvarliga och inkluderar sémnstérningar, koncentrationssvarigheter, luftvags-
problem, cancer, stress och hjart- karlsjukdomar. Indikatorn avser att folja upp ett antal matt
for luftkvalitet och buller samt ett beraknat halsomatt (DALY) for hur manga halsosamma
forlorade levnadsar som buller och luftféroreningar fran transportsystemet orsakar.

Trafikverket utfor atgardsarbete for att minska storningar av buller Iangs de mest utsatta
statliga vagarna och jarnvagarna enligt en riktlinje som utgar fran riktvardena (Trafikverket
2016b)33. Atgardsarbetet rapporteras arligen och méttet har anvénts i maluppfdljning under
flera &r. Andra matt som rapporteras mer sallan ar exempelvis andel personer som kanner sig
besvarade av trafikbuller (Folkhalsomyndigheten 2017) eller antal bullerutsatta enligt buller-
kartlaggningen®*. Dessa tva métt kan féljas upp vid de foreslagna tematiska fordjupningarna

33 Enligt praxis har riktvardena for trafikbuller fr&n vag och jarnvag i infrastrukturproposition 1996/97:53 fatt
avgorande betydelse for vilka nivder som ska efterstravas och nar atgarder behéver 6vervagas (1996/97:53
1996).

34 Enligt forordningen om omgivningsbuller (Naturvardsverket 2017b)
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och kompletterar varandra d& den ena bygger pa ett subjektivt matt om upplevd bullerstérning
och den andra pa bullerexponering vid fasader.

Forutom matt som baseras pa ljudnivaer finns ett nytt matt for halsopaverkan fran buller.
Trafikverket har utvecklat en indikator for halsa som bygger pa mattet DALY (Disability
Adjusted Life Years) som summerar halsoeffekter fran buller, luftféroreningar och aktivt
resande. Beraknade siffror finns i Trafikverkets senaste arsredovisning (Trafikverket 2016e)
men i dagslaget ar det oklart hur ofta siffrorna uppdateras. Mattet kommer darfér mest troligt
att foljas upp i en tematisk fordjupning.

De luftféroreningar som framst vagtrafiken orsakar och som paverkar manniskans halsa ar
framforallt partiklar och kvavedioxid. Partiklar fran vagtrafiken kommer bade fran forbranning
(PM2;5) och fran slitage av vagbelaggning, bromsar, dack och sand (PMaio). Partikelutslappen
medfor storst halsoproblem i tatorter, varfér matten for &rsmedelvarden i urban bakgrund
respektive i gaturum anvands.

Véagtrafiken star for cirka 40 procent av de totala utslappen av kvaveoxider (NO och NO).
Utslappen har minskat sedan 1990 men andelen utslapp som kommer fran transporter har
okat sedan 2011 (Naturvardsverket 2016b). Okningen beror pa att antalet dieselbilar har 6kat
kraftigt. De totala utslappen av kvaveoxider till luft frAn transportsektorn foljs upp arligen av
Naturvardsverket under miljomalet Frisk luft. Det &r dock exponeringen av luftféroreningar
som ar avgdrande for hur manniskans halsa paverkas. Darfor kommer indikatorn i férsta hand
att foljas upp som uppmatta halter av luftféroreningar i gaturum och urban bakgrund.

Kvaveoxider, och da framst kvavedioxider, har negativa halsoeffekter och paverkar bland
annat andningsorganen. Halterna av kvavedioxid mats i olika miljoer for att ge en bild éver
manniskors exponering. Naturvardsverket redovisar arligen halterna av olika luftféroreningar i
uppféljningen av miljomalen (Naturvardsverket 2016¢). De matt som &r relevanta for mal-
uppféljningens indikator om transportsystemets paverkan pa manniskors livsmiljo ar ars-
medelvarden av kvavedioxider urban bakgrund och i gaturum. Aven mattet "antal dygn d&
miljokvalitetsnormen 6verskrids” ar relevant da det visar pa toppar som &r direkt orsakade av
stora trafikmangder och som har betydande paverkan pa manniskors halsa.

I den nationella miljohalsoenkaten mats antalet personer som &r besvarade av avgaser
(Folkhalsomyndigheten 2017). Detta matt uppdateras mer sallan och kan darfor anvandas vid
tematiska férdjupningar.

Transportsystemets infrastruktur for vag- och jarnvagar skapar barriarer sa att manniskors
tillgang till gronomraden minskar. | Agenda 2030-malen finns mal om tillgang till inkluderande
och tillgangliga gronomraden. | miljomalet God bebyggd miljo finns ocksa en precisering for
natur- och gronomréden och ett matt for tatortsinnevanares tillganglighet till natur. Méttet tas
fram av SCB och kartlagger bland annat tillganglig, respektive ej tillganglig, grényta per
tatortsinvanare (SCB 2015).
Matt

e Buller

e Kvavedioxid

e Partiklar

e DALY for luftféroreningar och buller

e Tatortsnara natur
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3.14 Vaxthusgasutslapp

Transportsektorn har en nyckelroll fér méjligheterna att begransa manniskans klimatpéaverkan.
Medan manga andra verksamheter i samhallet sdsom uppvarmning av bostader och lokaler
och industriell tillverkning kan uppvisa betydande utslappsminskningar sedan 1990, har
transporternas utslapp istéallet 6kat. Inrikes transporter, alltsa transporter som sker pa svensk
mark eller mellan svenska hamnar eller svenska flygplatser, star for omkring en tredjedel av
Sveriges nationella utslapp av vaxthusgaser, och minskningarna sedan 1990 har varit mycket
sma. Inkluderas utslappen fran internationella transporter ar utslappen vasentligt hégre nu an
1990 (Naturvardsverket 2016d). Sverige har ratificerat klimatavtalet fran Paris, och arbetet
med att anta en klimatlag pagar under varen 2017. For att klara framtida utslappsmal maste
transportsektorns utslapp, bade nationellt och internationellt, borja minska pa allvar fram till
2030. Det spelar ingen roll om energieffektiviteten 6kar i alla trafikslag, eller om andelen
biodrivmedel vaxer, om dessa forandringar ats upp av 6kad trafik eller en dverflyttning mot
mindre vaxthusgaseffektiva trafikslag. Det enda som i slutdnden réaknas ar minskade utslapp,
matt som koldioxidekvivalenter. Indikatorn kommer att vara central i beddmningarna av det
Overgripande malet, hansynsmalet och uppféljningen av den foreslagna prioriteringen
Klimatneutralt transportsystem.

Fokus painrikes transporter

Vi foreslar en prioritering med ett etappmal baserat pa Miljomalsberedningens forslag®. Det ar
fokuserat pa utslapp fran inrikes transporter som inte omfattas av handelssystemet for
utslappsratter, det vill sdga alla inrikes transporter utom luftfarten. De uppgifter vi hittills har
redovisat i maluppféljningen baseras pa den nationella klimatrapporteringen, utom for det
senast foregdende aret da en berakning gors med stod av Trafikverkets och Transport-
styrelsens berakningar av utslapp i vagtrafiken, bantrafiken och luftfarten, Trafikanalys egen
statistik samt preliminar statistik 6ver drivmedelsleverenser fr&n Energimyndigheten.

Utrikes transporter ska ocksa beskrivas

Enligt vart forslag pa prioriteringar kommer utslapp fran utrikes transporter inte att omfattas av
ett etappmal, men det finns en bred forstéelse for att dessa ocks& maste minskas. Har &r det
inte sjalvklart vilka uppgifter som bor redovisas.

Det kunde vara intressant att ta ett konsumtionsperspektiv, och inkludera utslapp fran alla
resor och transporter som avser svenskar som resenarer eller slutkunder. Det &r dock stora
metodologiska utmaningar med detta. | uppfoljningen hittills har vi valt att redovisa utslapp
fran utrikes sjo- och luftfart med start i Sverige (fram till narmaste hamn eller flygplats). Dessa
uppgifter finns att tillga& inom den nationella klimatrapporteringen. Aven har nyttjas preliminara
uppgifter och uppskattningar fér senast féregaende ar.

Internationell klimatpolitik

Sveriges agerande i internationellt samarbete ska ocksa foljas i den féreslagna prioriteringen.
Har saknas annu ett befintligt matt, men redovisningen av indikatorn behdver ett kvalitativt
resonemang eller en beskrivning av regeringens stallningstaganden, initiativ och utgangs-
punkter under aret. Beslut som fattats inom IMO och ICAO under aret som férvantas leda till
minskade utslapp av vaxthusgaser ska redovisas.

35 "En klimat- och luftvarsstrategi for Sverige” (SOU 2016:47)
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Matt
e Vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter
e Vaxthusgasutslapp fran utrikes sjo- och luftfart
e Andelen férnybar energi inom transportsektorn
e Leveranser av férnybara drivmedel och flygbranslen
e Leveranser av bensin, diesel, flygbranslen och el (totalt)

e Beslut fattade inom ICAO och IMO som gar i riktning mot minskade utslapp fran
internationell sjo- och luftfart.

3.15 Omkomna och allvarligt skadade

Att personer omkommer och skadas i transportsystemet ar kanske det som tydligast visar pa
malkonflikter inom de transportpolitiska méalen. Transporter ger tillganglighet och rérelsefrinet
men orsakar samtidigt bland annat olyckor, med skador och déd som konsekvens. Varje &r
omkommer i transportsystemet ungefar 310 personer i olyckor och 120 personer i sjalvmord
(2015). | alla slags olyckor omkommer runt 3 300 personer och 1 500 i sjalvmord (om fall med
oklar avsikt medraknas, vilket Socialstyrelsen brukar gora (Socialstyrelsen 2016), Tabell 7A,
7B och 9). Inom transportsystemet sker alltsa olyckor och andra handelser som orsakar runt 9
procent av alla omkomna i olyckor och 8 procent av alla sjalvmord.

| FN:s globala mal enligt Agenda 2030 ingar att halvera antalet dédsfall och skador i trafik-
olyckor i varlden till 2020 (Mal 3.6) och att senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra
transportsystem for alla. Trafiksakerheten ska forbattras, sarskilt genom att bygga ut kollektiv-
trafiken, med sarskild uppmarksamhet pa behoven hos méanniskor i utsatta situationer,
kvinnor, barn, personer med funktionsnedséattning samt &ldre personer. Sjalvmord namns inte
explicit men ingar i malet (3.4) att minska antal manniskor som dor i fortid och framja psykisk
hélsa och valbefinnande.

Regeringen lanserade 2016 Nystart for nollvisionen (Regeringskansliet 2016) dar man under-
stryker att Nollvisionen ligger fast och galler for samtliga trafikslag samt att suicid ocksa ar ett
trafiksékerhetsproblem, samt att oskyddade trafikanter behover fa storre fokus, bade for vag-
och bantrafik.

Vad galler antal skadade personer s& mats det lite olika i olika trafikslag. Det har ocksa varit
en del rapporteringsproblem framfor allt for vagtrafiken, dar skadetalen ar allra stérst.
Skadade i olyckor med fritidsbatar finns endast systematiskt registrerade inom Strada-
systemet for Stockholms och Vastra Gotalands lan (de tva lanen med flest fritidsbatar per
invanare, (Regeringen 2016a). For allvarligt skadade per trafikslag maste man anvanda olika
datakallor och till viss del olika definitioner for de olika trafikslagen. For vagtrafiken definieras
maéttet allvarligt skadad som den som i samband med en vagtrafikolycka fatt en skada som
ger minst 1 procents medicinsk invaliditet (RPMI1%-+). RPMI10% beraknas ocksé och bade
RPMI1% och RPMI10% &r lampligt for maluppfoljningen.

DALY - ett matt pa halsoforluster

DALY (Disability Adjusted Life Years) ar ett matt som gor det méjligt att jamfora dod och
skador i olika trafikslag men ocksa jamfora déd och skador till foljd av helt olika aspekter av
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transportsystemet. . DALY bestar av tvd komponenter: dels forluster for de som mist livet efter
t.ex. en olycka, dels forluster for de som far nagon form av funktionsnedsattning efter en
olycka.

DALY = Disability Adjusted Life Years = YLL + YLD déar
YLL = Years of Life Lost
YLD = Years Lived with Disability

Detta matt behover utvecklas for dels vagtrafiken, dels for dvriga trafikslag. Enligt en rapport
fran tidigare Vagverket (Lindstrom 2009), Tabell 35) star vagtrafikolyckor for ungefar 25 000
DALY pa ett ar (rapporten skriven 2009). Enligt en ny rapport (WSP 2016) star buller och
luftféroreningar for ungefar 70 000 DALY, dvs. nastan tre ganger sa mycket forluster i form av
liv och halsoférluster (se ocksa avsnitt 3.13). Tanken med att skatta DALY &ven for olyckor ar
att kunna fa en rattvisande bild av hur stora problemen ar i olika delar av transportsektorn.

Fungerande sdkerhetssystem och tillsyn

Aven i de delar av transportsystemet dar antal omkomna och skadade ar mycket fa, finns
omfattande reglering och sakerhetssystem for att just uppratthalla de laga skadetalen. Under
2016 omkom tva personer inom allmanflyget och noll personer i linjeflyget. (Transportstyrelsen
2017) Samtidigt som dodstalen ar mycket laga kommer runt 9 000 "luftfartsrelaterade
handelser” till Transportstyrelsens kdnnedom varje ar, sakerhetsrelaterade handelse som
utgor en fara for eller kan utgéra en fara. Vi kommer att undersoka i vilken man antalet
luftfartsrelaterade handelser av olika typ, ar anvandbara for att beskriva hur sékerheten i
luftfarten utvecklas.

Fallolyckor i vagtrafiken

Fallolyckor pa vag (ibland kallat "gaende singel”) ar ingen vagtrafikolycka enligt gallande
definition, eftersom inget fordon i rérelse ar inblandat.*® Under 2015 var det 421 personer som
skadades allvarligt och 8 personer som omkom i fallolyckor.®” Detta kan jamféras med att 259
personer omkom i olyckor enligt officiell statistik och 968 skadades allvarligt i vagtrafikolyckor
andra an gaende singel.® Eftersom Nystart for nollvisionen poangterar att oskyddade
trafikanter ska prioriteras ar det viktigt att félja utvecklingen av skador och déd till féljd av
fallolyckor.

Matt
e Antal omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet totalt och dess delar
e DALY for olyckor i transportsystemet totalt och dess delar (behéver utvecklas)

e Antal luftfartsrelaterade handelser som rapporteras till Transporstyrelsen

36 Samma definition for vagtrafikolycka, att det krdvs att minst ett fordon i rérelse &r inblandat, anvands inom
Eurostat och FN (Eurostat, ITF et al. 2010) samt i den svenska officiella statistiken (Trafikanalys 2016g).

37 Information frdn STRADA uttags-klient.

38 Information frdn STRADA uttags-klient.
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4  Rapportering

4.1  Arlig uppféljning

Enligt Trafikanalys instruktion ska myndigheten varje ar, senast den 15 april lamna till
Regeringen en uppfélining av de transportpolitiska malen. Regeringen behdver arligen
beskriva transportsystemets utveckling och behov for riksdagen i budgetpropositionen. Var
arliga uppfdljning kommer fortsattningsvis att tydligare ta fasta pa detta behov. Med hjélp av
de indikatorerna namnda i féregadende kapitel beskriver vi transportsystemets tillstand,
utvecklingstrender och utvecklingstakt. Dessutom lamnar vi bedémningar av utvecklingen i
forhallande till de transportpolitiska malen samt de transportpolitiska prioriteringar som
regeringen faststaller.

For manga matt ar forandringarna fran ett ar till nasta mycket sma. Detta ar inte forvanande.
Forandringar i exempelvis infrastruktur eller trafikutbud ger en marginell paverkan pa
tillstdndet i transportsystemet, och darfor kravs langre tidsserier for att identifiera utvecklings-
trender. Det innebar ocksa att det finns skal att félja upp vissa aspekter av malen med glesare
intervall an en arlig uppféljning. Vi foreslar darfor tva former av férdjupad uppfoljning som
komplement till den &rliga maluppféljningen.

4.2 Tematisk fordjupning

Som ett komplement till den arliga uppféljningen avser vi att arligen publicera en tematiskt
fordjupad uppfoljning av en del av malstrukturen och prioriteringarna. De teman vi foreslar
som aterkommande ar

e Miljo
e Tillgénglighet
e Halsa och sakerhet

Det ar ocksd majligt att lata den tematiska fordjupningen ta ett annat grepp pa uppféljningen,
om det finns ett sarskilt behov av detta. Exempel pa mojliga teman &r godstransporter i alla
trafikslag, persontransporter i alla trafikslag, trafikslagsfokuserad férdjupning och kollektivtrafik
i alla trafikslag.

Ett annat syfte med tematiska férdjupningar ar satta den transportpolitiska malbilden i en
storre kontext. Det ar framfor allt tva typer av sammanhang som den tematiska uppféljningen
ska belysa. Det férsta handlar om att ge en internationell utblick och jamférelse. Vi har under
ett antal &r publicerat en rapport med den typen av internationella jamforelsemétt som tackt ett
antal lander som har en jamforbar niva av ekonomisk aktivitet och som Sverige dessutom har
ett betydande handelsutbyte med (Wigren, Tirfing et al. 2016). Formerna for sddana
jamfdrelser kommer att utvecklas vidare.

Den andra typen av kontext som behovs ar att satta kostnader och atgardseffektivitet inom
transportomradet i relation till insatser i andra samhallssektorer som har betydelse fér samma
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fragor som det aktuella temat. Darmed ger den tematiska uppfoljningen en battre bild av den
samhallsekonomiska effektiviteten for insatser inom transportomradet, an vad som ar majligt
att visa med ett begransat antal matt i en arlig uppféljning.

Det kan till exempel handla om att jaAmféra kostnaderna for att minska utslappen av vaxthus-
gaser inom transportsektorn med kostnaderna for samma utslappsminskningar inom industri-,
jordbruks- eller bostadssektorn. En annan tankbar jamférelse ar att se pa kostnader per
intjanat halsosamt levnadsar, genom insatser inom trafiksakerhet eller forbattrad luftkvalitet i
tatortsmiljon med andra insatser for forbattrad folkhélsa.

4.3 FoOrdjupad uppfdljning

Vi avser att vart fjarde ar genomféra en fordjupad uppféljning av de transportpolitiska malen.
Denna fordjupade uppfoljning kan lampligen genomféras i samband med regeringsskifte, eller
infor en ny omgang i infrastrukturplaneringen. | den fordjupade uppféljningen ingar alla de
foreslagna indikatorerna som finns i den arliga uppféljningen men det finns utrymme att
beskriva fler matt, och géra mer i form av kvalitativa analyser av utvecklingen.

De tematiska fordjupningarna kommer att vara viktiga underlag fér den férdjupade
uppfdljningen. Vi kommer att géra en publiceringsplan i samrad med Regeringskansliet, for
ordningen pa de tematiska uppfoljningarna och lamplig tidpunkt for den forsta fordjupade
uppfdljningen.

Det kan behdvas flexibilitet betraffande vilket ar den fordjupade uppfoljningen behovs bast.
Om utgivningscykeln planeras efter mandatperioderna &r det enklare att planera for en
fordjupad uppfolining med fyra ars intervall. Planeringscykeln har daremot varierat en del éver
tid. Det kommer i de flesta fall inte att innebara nagra storre problem att vid behov skjuta pa
en fordjupad uppfdljning till nAstkommande ar. Att tidigarelagga en fordjupad uppfélining kan
dock vara mera problematiskt, d& det i dessa fall inte kommer att finnas tematiska
fordjupningar for alla delar att utgd ifran.
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Bilaga: Matt for alla indikatorer

I denna bilaga visas matt for samtliga indikatorer och dar nummer i tabellen hanvisar till avsnitt i kapitel 3. Med "utvecklingsbehov” avses att mattet inte ar
fardigt att anvandas annu. Utvecklingen kan i vissa fall géras av Trafikanalys, i andra fall pagér ett utvecklingsarbete inom en annan myndighet. | nagra
fall behover utveckling géras i samverkan mellan flera myndigheter. Forkortningen SOS visar att statistiken idag ingar i Sveriges officiella statistik, hos
Trafikanalys eller annan statistikansvarig myndighet.

| tabellen markeras nyckelmétt med en nyckel. (pNyckeIm?att ar matt som vi anser fangar de viktigaste aspekterna av en indikator och som dessutom ar
av tillrackligt god kvalitet, eller som bedéms kommer bli av tillrackligt god kvalitet efter utvecklingsarbete. Nyckelmatt kan dven vara under utveckling.
Nyckelmatten anvands nar matten sammanvags for indikatorn, satillvida att indikatorn inte kan anses ha utvecklats mera positivt &n det nyckelmatt som
har gatt samst (se diskussion i avsnitt 2.3). Matt som fangar mer av en bakgrundsbeskrivning snarare an systemets prestationer, ar inte lampligt som
nyckelmatt. Exempel pa detta ar Transportbranschens ekonomi (inom indikator 3.7 Hallbara villkor) och Distanshandelns omsattning (inom indikator 3.9

Tillganglighet utan transporter).

Internalisering

aterstadende icke internaliserad kostnad for olika
transport- och trafikslag.

Matt Enhet Beskrivning Utvecklings- | Kalla Nyckel-
behov matt
3.1: Samhéllsekonomisk effektivitet
Projekt i Nationell plan som Andel i procent Avser projekt som inletts under aret. Ja Trafikverket
har en beréknad positiv
nettonuvardeskvot
Andel (procent) samt kronor Anges bade som internaliseringsgrad och som Nej Trafikanalys




3.2:Transportsystemets standard och tillforlitlighet

vagnat, jarnvag- och
flygférbindelser i kommunen

Varaktighet i totalstopp i Fordonstimmar for person- och Kan redovisas med geografisk upplésning vid 6nskemal | Nej Trafikverket
vagnatet lastbilstransporter (p
Punktlighet pa jarnvag Andel gods- respektive persontag Nej Trafikanalys (SOS)
som ankommer i tid (STM(5)) till (p
slutstation
Restidsvariation for persontdg | Forlangd restid till foljd av sent Nej Trafikanalys (SOS)
ankomna persontag till slutstation
Personbilstathet och Samband mellan utbuden Beréknas per kommun men redovisas per Nej Trafikanalys (SOS) / Samtrafiken
kollektivtrafiktathet beskrivs och berdknas med en Tillvéxtanalys kommungruppsindelning
korrelationskoefficient
Infrastrukturbestand Fysisk infrastruktur per trafikslag Ja Trafikanalys
No&jda kunder Transportbranschens néjdhet Redovisas per godstransportkdpare, godstransportorer Nej Trafikverket
(v&g respektive jarnvag) respektive trafikhuvudman for kollektivtrafik
No&jda kunder Foretagares upplevelse av Redovisas per kommungruppsniva Nej Svenskt Naringsliv

3.3: Geografisk tillganglighet

— Persontransporter

Kommuner vars befolkning
har god respektive
acceptabel lokal och regional
tillganglighet enligt 8
kriterier3®

1. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
livsmedelsbutik

2. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
grundskola

3.Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
1 000 meter fran en
vardcentral

4. Andel befolkning som bor
inom 1 000 meter fran en
arbetsplats

5.Andelen arbetsplatser som
trafikeras med kollektivtrafik

Redovisas per Tillvéxtanalys kommungruppsindelning

Ja. Kravs for
kriterium 4
och 5.
Beréakningar
for kollektiv-
trafik (7 & 8)
kraver
modell-
verktyget
Tracc. (tids-
kréavande)

Samtrafiken
SCB
Basemap (for konvertering av data)

39 Andel befolkning som 6verstiger nivaer klassificerade som acceptabel respektive god tillganglighet




6.Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom 5
respektive 10 min promenad
fran en busshallplats (som
trafikeras mellan 06-09)

7.Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
20 respektive 30 min
bilresa/kollektivtrafik till en
jarnvagsstation

8. Andel befolkning per
kommungrupp som bor inom
20 respektive 60 min
bilresa/kollektivtrafik till en

flygplats

Tillganglighet till Andel befolkning som nar tatorter Nej Tillvaxtverket
befolkningskoncentrationer av olika storlek med bil inom 45

minuter.
Kommuner vars befolkning 1.  Till Stockholm For en beskrivning av kriterierna, se (Trafikverket Nej Trafikverket
har god respektive 2. Fran Stockholm 2016d)
acceptabel interregional 3. Internationella resor
tillgénglighet enligt 4.  Storstader
Trafikverkets 8 kriterier 5. Region- eller

universitetssjukhus
6.  Universitets- och
hdgskoleorter
7. Andra storre stader
8 Besoksnaring

Internationell tillganglighet Tillganglighet och atkomlighet*?, Beréknas av Transportstyrelsen Nej Transportstyrelsen
med flyg*° per flygplats
Internationell tillganglighet Antal avgangar till/fran Sverige Ja Trafikanalys och Trafikverket

med tag och farja

40 Mgjligen skulle det kunna racka med Trafikverkets kriterium for internationell tillganglighet
4 Atkomlighet definieras som hur lange en person fr&n exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort genom att ta forsta flyget pd morgonen ut frain Umeé& och &ka hem med
sista flyget. Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan beséka Umea under dagen med forsta flyget dit och sista flyget darifran.



Beraknad tillganglighet Beraknas och redovisas som Metodbeskrivning ges i (Berglund, Almstrém et al. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For
logsumma totalt samt per: 2017) att Trafikanalys ska kunna berékna en
. Reséarende del av matten kréavs leveranser av
. Fardmedel underlagsdata, ex uppdaterad
. Personliga karaktaristika information fran Trafikverkets modell
(inkomst, kon etc.) Sampers sékerstalls.
3.4: Tillgénglighet till arbete och skola
Tillganglighet till grundskola Andel av befolkning (7-15 ar) som | Andel befolkning som Gverstiger nivaer klassificerade Ja Skolverket
har hégst 10 respektive 20 som acceptabel respektive god tillganglighet
minuters promenad till nérmsta SCB
grundskola
Andel av befolkning (7-15 &r) som Ja. Skolverket
har hégst 10 respektive 20 Tidskrédvande | SCB
minuters restid med kollektivtrafik berékningari | Basemap

till ndrmsta grundskola

Tracc

Tillganglighet till gymnasium

Andel av befolkningen (16-19 ar) Andel befolkning som Gverstiger nivaer klassificerade Ja. Geokodat data for gymnasieskolor kravs
som har hogst 10 respektive 20 som acceptabel respektive god tillganglighet fran Skolverket

minuters promenad till ndrmsta

gymnasium SCB

Andel av befolkningen (16-19 ar) Ja. Geokodat data for gymnasieskolor kravs

som har hogst 10 respektive 20

Tidskréavande

fran Skolverket

minuters restid med kollektivtrafik Tracc- SCB
till ndrmsta gymnasium berékningar
Antal lokala Kan redovisas per kén Nej SCB
arbetsmarknadsregioner
Tillganglighet till arbetsstéllen | Andel av befolkningen (20-64 ar) Ja. SCB for Inkop av data ur
pa kommungruppsniva som nar foretagsregistret
arbetsplatser med bil inom 30
respektive 45 minuters restid
Andel av befolkningen (20-64 ar) Ja. SCB for inkop av data ur féretagsregistret

pa kommungruppsniva som nar
arbetsplatser med kollektivtrafik
inom 30 respektive 45 minuters
restid

Tidskravande
berékningar i
Tracc

Basemap

Overlappande funktionella
arbetsmarknadsregioner

Grad av 6verlappning

(Susanna Heldt Cassel, Johan Hakansson et al. ,
Hakansson, Isacsson et al. 2013)

Ja




Beréknad tillganglighet Beréknad logsumma for Metodbeskrivning ges i (Berglund, Almstrom et al. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For
resedrende arbete/skola per olika | 2017) att Trafikanalys ska kunna berékna en
indelningar del av matten kréavs leveranser av

underlagsdata, t.ex. uppdaterad
information fran Trafikverkets modell
Sampers.

3.5: Tillgénglighet — Godstransporter

Tillgénglighet till terminal Index av tre berékningar: 1. Kortid fran kommunmittpunkt till narmsta terminal Ja. Kraver Trafikverket och SCB
1. Terminalnarhet viktat efter terminalens ekonomiska omsaéttning. Det framforallt

2. Terminalpotential

3. Kombipotential

innebar ett storre "motstand” att nd mindre terminaler
an storre vilket gynnar kommuner med stora terminaler
lokaliserade nara kommuntyngdpunkten for
logistikintensiv verksamhet.

2. Det sammanlaga vardet (av terminalernas
ekonomiska omsattning) som uppnas inom 60 minuters
kortid fran kommuntyngdpunkten for logistikintensiv
verksamhet.

3. Det sammanlagda vardet av jarnvags-
/kombiterminalernas vikt (viktade enligt en samlad
beddmning) som nas inom 60 minuters kortid fran
kommuntyngdpunkten for logistikintensiv verksamhet

utveckling av
metoden for

att lokalisera
terminaler.

GCI (Global Competitiveness
Index)

Betyg avseende

. Véag
. Jarnvag
. Hamn

. Flygplatser

Malgruppen &r landets foretagsledare. Fragorna
besvaras pa en skala fran 1 till 7 dar 1 &r samst och 7
hdgst. Undersdkningarna utférs av partnerinstitut i
respektive land. Partnerinstituten &r i regel institutioner
vid ndgot av landets universitet, oberoende
forskningsinstitut eller féretagsorganisationer.
Detaljerade riktlinjer styr intervjuférfarandet.

Detta métt kan vid 6nskemal om en geografisk
nedbrytning i Sverige kompletteras med information
fran Svenskt Naringslivs undersokning Foretagsklimat
om foretagares upplevelse av vagnat, jarnvags- och
flygférbindelser i kommunen.

Nej

World Economic Forum




LPI (Logistics Performance Betyg avseende Betyg 1-5 Nej Varldsbanken
Index) . Totalt
. Infrastruktur
. Logistikkvalitet och
kompetens
. Punktlighet
. Tull
. Internationell handel
e  Sparbarhet
Generaliserad Transport- och Redovisas per kommun for aggregerade varuslag. Ja Samarbete med Trafikverket krévs. For
transportkostnad logistikkostnadsindex Metodbeskrivning ges i (Westin 2017a) att Trafikanalys ska kunna berékna en
del av matten kravs leveranser av
underlagsdata, t.ex. uppdaterad
information fran Trafikverkets modell
Samgods.
3.6: Transporternas ekonomiska éverkomlighet
Priser for transporttjanster Nej SCB (SOS)
enligt KPI
Pris for upphandlad Pris att resa med upphandlad Nej Trafikanalys
kollektivtrafik kollektivtrafik med olika slags
biljetter och resekort
Resenérskostnad i T.ex. per resa och per rest km Nej Trafikanalys
upphandlad kollektivtrafik med upphandlad kollektivtrafik
Priser for olika slags branslen Nej SCB (SOS) och SPBI
Kostnad for att kdra egen bil Kronor per mil, finns fér bensin Nej Motormé&nnen
och dieselbil
Priser for Behover analysera potentiella kéllor Ja SCB m.fl.
godstransporttjanster
Overklaganden som avgjorts i | Antal och typer av 6verklaganden Ja ARN
ARN som avgjorts i ARN
Antal kdrkortsinnehavare Per t.ex. aldersgrupp, kén och lan Nej Trafikanalys (SOS)




3.7: Hallbara villkor

Transportbranschens En stor mangd uppgifter om Nej Trafikanalys
ekonomi branschens anstallda, ekonomi
etc. for olika delbranscher
Innehavare av korkort for Antal befintliga Kan beraknas per kon, alder och boendelan till exempel | Ja Trafikanalys / Transportstyrelsen
buss och tung lastbil korkortsinnehavare, nytillkomna
och snara pensionsavgangar
3.8: Fysiskt aktiva resor
Fysisk aktivitet Andel barn respektive vuxna som Kéllan har tidigare varit RVU. Nar en ny RVU &r pa Ja. Nya Trafikanalys
gar eller cyklar mer &an 60 plats kommer mattet att anvandas. resvane-
respektive 30 minuter per dag undersokning
ar behovs
DALY Funktionsjusterade levnadsar for Oklart hur ofta detta matt kommer att uppdateras Ja. Nya Trafikverket
fysiskt aktiva transporter (gang resvane-
och cykel) undersokning
ar behovs
Stillasittande Antal personer som sitter stilla i Kéllan har tidigare varit RVU. Nar en ny RVU &r pa Ja. Nya Trafikanalys
20 minuter eller mer i bil eller i plats kommer mattet att anvandas resvane-
kollektivtrafiken undersokning
ar behovs
Majlighet till fysiskt aktiva Langd cykel- och gangvagar Ofullstandig kalla. Kallan tacker inte alla gang- och Ja Trafikverket (NVDB)
resor cykelvégar.
Majlighet till fysiskt aktiva Mojligheten att ta med cykel pa Ja Vet gj
resor buss och tag
3.9 Tillganglighet utan transporter
Tillgang till digital infrastruktur | Andel hushall med tillgang till For tatort/smaort resp. 6vriga orter, per kommun och Nej Post- och telestyrelsen (PTS) och
bredband om viss kvalitet, t.ex. lan Internetsstiftelsen i Sverige (1IS)
100 Mbit/s eller genomsnittlig
hastighet fér bredband
Digitala aktiviteter pa natet Andel av befolkningen som Vissa uppgifter per 1an, per kén och per aldersgrupp Nej Arbetsmiljoverket / IIS
arbetar hemifran och som handlar
varor gver natet
Distanshandelns omséttning Kronor Nej PostNord, Svensk Digital handel och HUI

Research




3.10: Energieffektivitet

godstransportarbete

Energiintensitet kWh/pkm Uppdelat i vagtrafik, bantrafik och luftfart Nej Trafikanalys, Trafikverket,
persontransportarbete Transportstyrelsen "I
Energiintensitet kWh/tonkm Uppdelat i vagtrafik, bantrafik och luftfart Nej (p

Genomsnittlig
bransleférbrukning /

Liter per 10 km, kWh per 10 km

Ja (avseende
elfordon och

energianvandning for laddhybrider)

nyregistrerade personbilar

Nyregistrerade personbilar Procent per drivmedelstyp Uppdelat i bensin, diesel, gas, elfordon och hybrider Nej Trafikanalys
férdelade efter drivmedel samt laddhybrider

Andelar personbilar som Procent av antalet bilar i trafik vid Uppdelat pa olika miljbilsdefinitioner MB 2007 och MB Nej

uppfyller miljgbilsdefinition utgangen av foregdende ar 2013

(per l&n)

Andelar av Procent Nej Trafikanalys
persontransportarbetet per

trafikslag

Andelar av Procent Nej Trafikanalys
godstransportarbetet per

trafikslag

Andelen kollektivtrafik av det Procent Summerar kollektivtrafik i personkm for alla trafikslag Nej Trafikanalys
totala persontransportarbetet

Andel (procent) av Procent Andel (procent) av det totala antalet fordonskilometer i Nej FRIDA-databasen
trafikarbetet i kollektivtrafiken kollektivtrafiken, som framférts med férnybara

med hallbara drivmedel drivmedel eller férnybar el

3.11: Anvéndbarhet for alla i transportsystemet

Tillgénglighet fér personer Utgar fran bedémning av Detta baseras pa de forslag pa transportomradet som Ja Myndigheten for delaktighet

med funktionsnedsattning.

myndigheten for delaktighet pa
tre omraden:

foreslas av Myndigheten for delaktighet for att folja upp
funktionshinderspolitiken for ett jamlikt och hallbart
samhélle.

Trafikverket




1) Tillgangligheten pa fordon,
bytespunkter och biljett- och
informationssystem har okat.

2) Kunskapen om tillganglighet i
kollektivtrafiken har okat.

3) Farre resor med fardtjansten
férsenas eller uteblir.

Kvalitet i anropsstyrd Andel nojda resenarer med Kan redovisas exempelvis per kommungrupp Nej (Svensk Kollektivtrafik 2016b) barometer

kollektivtrafik bestéllning och senaste resan for anropsstyrd trafik (Anbaro)
med fardtjanst och sjukresor

Anpassning av stationer och Nej Trafikverket

hallplatser i prioriterade natet,

inkl. hur manga som aterstar.

Regler fér och forekomst av Ja Transportmyndigheterna

ledsagning

Under aret genomférda Ja Transportmyndigheterna

atgarder riktade till barn och

aldre

Méns och kvinnors Mans totala regionala resande Redovisas per fardmedel Nej Trafikanalys (RVU)

resmonster (km) per person relativt kvinnors Matt som specifikt avhandlar ?:

arbetspendling redovisas i avsnitt 3.3)

Mans totala restid per person for Redovisas per resedrende Nej Trafikanalys (RVU)
regionala resor relativt kvinnors

Fordons- och Antal personbilar i trafik med Redovisas per kén Nej Trafikanalys (SOS)

korkortsinnehav, kérstrackor fysiska &gare och dess
genomsnittliga korstracka

Korkortsinnehav (B) Redovisas per kon och aldersklass Nej Trafikanalys

Inflytande i beslutsprocessen. | Kénsrepresentation i Redovisas per statliga myndigheter (och bolag), RKM Ja Myndigheternas arsredovisningar och
ledningsgrupper, styrelser, och kommuner. hemsidor (Q
namnder och liknande

Stillasittande per kén Se avsnitt 3.8

Attityd till trafiksékerhet och Skillnad mellan méns och Redovisas per sjalvrapporterat trafikantbeteende Nej Trafikverkets trafiksékerhetsenkéat

trygghet

kvinnors svarsandelar i
trafiksakerhetsenkat




Objektiv trygghet

Utsatthet i befolkningen (16-79
ar) for olika typer av valdsbrott
(hot, personran, misshandel och
sexualbrott) mot enskild person
som skett pa allman
kommunikation (exempelvis buss,
tag eller station)

Nej

Specialuttag ur BRA:s Nationella
trygghetsundersokning

Subjektiv trygghet

Andel av befolkningen som i olika
grad &r oroliga for att vistas ute
sent pa kvallen i sitt eget
bostadsomrade.

En uppdelning per kén &r mojlig.

Nej

BRA

3.12: Paverkan pa naturmiljén

Landskapsanpassad
infrastruktur

Andel infrastruktur som &r

landskapsanpassad enligt fyra

kriterier:

1. Sé&kra passagemodjligheter for
djur ska finnas

2. Ingen allvarlig bullerstdrning
fran trafik i ekologiskt viktiga
naturmiljéer

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

4. Bek@&mpa invasiva odnskade
arter

Under utveckling av Trafikverket

Ja

Trafikverket

Landskapsanpassad
infrastruktur

Andel av det identifierade
atgardsbehovet (antal) som ar
atgardat under ett ar.

Nej

Trafikverket

Direkta markintrang

Andel yta som tacks av
transportinfrastruktur

Nej

SCB

Indirekta markintrang

Uttag av ballastmaterial for
vagandamal (ton)

Nej

SGU

Kvaveoxid

Utslapp av NOx frén internationell
sjofart (ton)

Nej

Naturvardsverket

Svaveldioxid

Utslapp av SOz fran inrikes
internationell sjofart (ton)

Nej

Naturvardsverket




Koppar

Utslapp av koppar till luft (ton)

Nej

Naturvardsverket

Mikroplaster

Halter av mikroplaster i vatten
som kommer fran dack och
véagslitage

Mattet utvecklas av Naturvardsverket

Ja

IVL

Oljeutslapp

Antal observerade oljeutslapp i
Ostersjon

Nej

HELCOM

Undervattensbuller

Ljudtryck (sound pressure) 20
sekunders medelvéarde for
frekvenserna 0-5 kHz samt 10-
1000kHz

Ljudkartor modelleras med hjélp av data fran de ca 40
métstationer som ger en bild 6ver hur madnga omraden i
Ostersjon som oéverskrider gransvarden.

Ja

BIAS

3.13: Paverkan pa manniskors livsmiljo

Atgarder for bullerutsatta

Antal personer av de mest
bullerutsatta fran vag- och
tagtrafik som varit foremal for
atgarder

Nej

Trafikverket

Besvér av buller

Andel vuxna respektive barn som
minst en gang per vecka under
en tremanadersperiod kande sig
besvéarade av trafikbuller (vag, tag
och/eller flyg) i eller i narheten av
sin bostad

Detta matt uppdateras inte arligen och skulle passa i en
tematisk fordjupning. Uppdateras vart attonde ar.

Nej

Folkhalsomyndigheten (och Institutet for
miljdmedicin KI)

Soémnstorda av buller

Andelen vuxna respektive barn
som minst en gang per vecka aret
runt uppgivit att de har svart att
somna eller blivit vackt av
trafikbuller (vag, tag och/eller flyg)

Detta matt uppdateras inte arligen och skulle passa i en
tematisk fordjupning. Uppdateras vart attonde ar.

Nej

Folkhalsomyndigheten (och Institutet for
miljdmedicin KI)

Bullerutsatta

(bullerkartlaggning enligt
férordningen om
omgivningsbuller)

Antal personer exponerade for
buller vid végar, jarnvagar och
flygplatser

Gors vart femte ar (Naturvardsverket 2017b)

Nej

Trafikverket

Partiklar PM2s

Partiklar i urban bakgrund och i
gaturum (pg/m? luft,
arsmedelvarden)

Nej

Naturvardsverket




Partiklar PM1o Partiklar i urban bakgrund och i Nej Naturvardsverket
gaturum (pg/m? luft, ?:
arsmedelvarden)
Kvéavedioxid Kvéavedioxid i luft i urban Nej Naturvardsverket
bakgrund och i gaturum (ug/m? (p
luft, &rsmedelvarden)
Kvéavedioxid Antal dygn da medelhalten var Nej Naturvardsverket
hégre an miljokvalitetsnormen
Besvar av bilavgaser Andel vuxna respektive barn som | Detta matt uppdateras bara vart attonde ar och skulle Nej Folkhalsomyndigheten (Institutet for
minst en gang per vecka under passa i en tematisk fordjupning miljomedicin KI)
en tremanadersperiod kande sig
besvéarade av bilavgaser (vag, tag
och/eller flyg) i eller i nérheten av
sin bostad
DALY Funktionsjusterade levnadsar for Oklart hur ofta detta matt kommer att uppdateras Nej Trafikverket
buller och luftféroreningar
Tatortsnéra natur Tillganglig och e; tillganglig Nej SCB
grényta per tatortsinvanare
3.14: Vaxthusgasutslapp
Véaxthusgasutslapp fran Miljoner ton CO2-ekvivalenter Uppdelat pa trafikslag Nej Naturvardsverket (tidsserien), egna
inrikes transporter preliminara berakningar avseende senast
foregdende ar
Véaxthusgasutslapp fran Miljoner ton CO2-ekvivalenter Nej Naturvardsverket (tidsserien), egna
utrikes sj6- och luftfart preliminara berakningar avseende senast
foregdende ar
Andelen férnybar energi inom | Procent Beraknat enligt EG-direktiv vilket inkluderar Nej Energimyndigheten

transportsektorn

dubbelrakning av vissa typer av drivmedel som
producerats fran avfall




Leveranser av fornybara
drivmedel

Miljoner liter/1000 kubikmeter /
kwh

Uppdelat pa drivmedel (etanol, fornybar diesel, fornybar
el, biogas). Sarredovisning av férnybara brénslen till
bantrafik, luftfart och sjofart.

Ja, delvis
avseende
leveranser av
el till vagtrafik

Energimyndigheten

Leveranser av bensin, diesel,
fordonsgas och flygbrénslen
el for transportandamal
(totalt)

Miljoner liter/1000 kubikmeter,
kwh

Uppdelat efter drivmedelstyp och efter slutanvandning
(trafikslag)

Nej

Energimyndigheten / SPBI

Beslut fattade inom ICAO och Kvalitativa beskrivningar av fattade beslut, och i de fall Ja Regeringskansliets information

IMO som gar i riktning mot som det ar k&nt, Sveriges stéllningstaganden.

minskade utslapp fran

internationell sj6- och luftfart

3.15: Omkomna och allvarligt skadade

Omkomna och allvarligt Antal omkomna och allvarligt Redovisas for olika delgrupper som trafikantgrupper Nej Trafikanalys (SOS) samt

skadade i transportsystemet skadade personer i resp. fallolyckor i vagtrafiken samt for Transportstyrelsen
transportsystemet totalt och i jarnvag/sparvag/tunnelbana, yrkessjofart/fritidsbatar,
dess delar linjeflyg/allménflyg

DALY for transportsystemet Ja Inget publiceras Iépande idag

totalt och dess delar

Luftfartsrelaterade handelser Antal handelser rapporterade till For olika slags handelser Vivetejidag | Transportstyrelsen
Transportstyrelsen, av olika typer om dessa

och utveckling éver tid

handelser gar
att anvanda




Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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