- TRAFIK
r ANALYS

Maluppféljningens PM
indikatorer och matt 2022 2022:6






Maluppféljningens
indikatorer och matt 2022



Trafikanalys

Adress: Rosenlundsgatan 54

118 63 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 20

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Mattias Viklund
Publiceringsdatum: 2022-04-14



Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppfoljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen. | ar har redovisningen av uppféljningen delats upp i en
huvudrapport med Trafikanalys beddmningar av utvecklingen pa mailniva (Trafikanalys
Rapport 2022:11), och denna underlagsrapport med redovisning av maluppféljningens
indikatorer och métt.

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppféljning. Ovriga medarbetare
har varit Tom Andersson, Hans ten Berg, Eva Lindborg, Andreas Holmstrém, Maria
Melkersson, Tom Petersen, Krister Sandberg, Florian Stamm och Bjérn Tano. Avdelningschef
Andreas Tapani har ocksa deltagit i arbetet med rapporten.

Stockholm, i april 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor



Innehall

Sammanfattning ........cccceeiiiiin e ——————————— 5
1 De transportpolitiska malen och uppfoljningsmetoden...........cccccooemireccmrerccnnrrccee e 9
1.1 De transportpolitiska MAIEN..... ... 9
1.2 Trafikanalys uppfoljning ........cooooooiee e 9
1.3 Nyheter i arets MaAlUPPTOINING. .. ..oo e 11
2 Indikatorer for en hallbar transportforsorjNing ........cccoececereeecerreesrer e 13
2.1 Samhallsekonomisk effektivitet............oooiiiiii e 13
2.2 Transportsystemets standard och tillforlitlighet ... 17
2.3  Tillganglighet till arbete 0ch SKOIa ........cooiiiiiee e 27
2.4 Tillganglighet — Gvriga persontranSPOrter. ..........ocoiiiieaiiiie e ie e eee e 35
2.5  Tillganglighet — godStranSPOMer.........cooi i 46
2.6 Transporternas ekonomiska dverkomlighet ..............ccooiiiiiiiiiiiiii e 51
2.7  TransportbransChens VillKOr ..........oooiiiiiiiii e 55
2.8  FySiSKE @KEIVA MESOT ....ceiiiiiiiieii e e e 62
2.9 Tillganglighet utan tranSPOIer............oi i 65
2.10 Anvandbarhet for alla i transportsystemet............oocooiiiii i 70
211 EnergieffektiVitet.........ooo e 83
212 VaxthusSgasULSIAPD ... ..ceeeeieeeeiii et e e e e neeee e 92
213 Paverkan pa naturmiljON .........cc.ooooiiiieeee et 97
2.14 Paverkan pa manniskors livSMiljO .........cceeriiiiieiiie e 104
2.15 Omkomna och allvarligt skadade...........cccoooiiiiiii e 111
LG L =Y o2 3Ty T 119
1= Vo o) 129
A. Transporternas ekonomiska dverkomlighet (avsnitt 2.6)..........ccooooeeiiiiieniiinee. 129
B. Definition av e-handel (avsnitt 2.9) ... oo 133



Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sdkerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning

for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Av de nyckelmatt som styr de sammanvagda bedémningarna ar det fler som haft en gynnsam
utveckling sedan malen antogs, an som utvecklats i odnskad riktning. Sammantaget bedémer
Trafikanalys anda att transportsystemet inte har ndrmat sig det évergripande malet sett till alla
relevanta héllbarhetsaspekter, eftersom de olika aspekterna inte kan kompensera for varandra
(Figur A).
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Figur A. Sammanvagda bedémningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i 6nskvérd riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009. Nedatpekande pil
markerar att utvecklingen i minst nagot avseende gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebar att
den sammanviagda bedémningen ér att tillstandet i transportsystemet ar ungefiar detsamma som nar malen
antogs. Pilen i varningsmaérke visar att ett etappmal inte bedéms bli uppnatt i tid.

Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader for bade gods- och persontransporter
och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet verkonsumerar transporter
jdmfoért med vad som vore samhallsekonomiskt mest effektivt. Férutsattningarna for
naringslivets transporter beddms inte ha utvecklats positivt. Indikatorerna Tillgénglighet —
ovriga persontransporter och Anvédndbarhet for alla i transportsystemet beddms ha haft en
negativ utveckling, som i bada fallen kan kopplas till féljdeffekter av coronapandemin.



Den digitala tillgangligheten utan behov av transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig tdckning nu i hog grad omfattas av bredbandsutbyggnaden, aven om
uppsatta etappmal for omradet inte bedoms nas i tid. Transportsystemets negativa paverkan
pa landskap och djurliv bedéms inte ha minskat.

Trafiksakerheten forbattras kontinuerligt. De nya etappmalen ar formulerade med malar 2030,
och eftersom végtrafiken dominerar antal omkomna och skadade i antal &r det helt avgérande
vad som hander med trafiksakerheten pa vag. Vaxthusgasutslappen har det senaste aret varit
i stort sett oforandrade jamfort med féregaende ar. Utvecklingstakten ar inte tillracklig for att
det ska vara troligt att etappmalet fér 2030 ska nas i tid.

Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med °

god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalets tillstdnd bedéms sammantaget ha haft en nagot mer negativ utveckling
sedan malen antogs an vid forra arets bedémning. Mest orovackande ar utvecklingen av
transportsystemets standard och tillforlitlighet i vagtrafiken, som visserligen beddéms vara pa
en liknande niva som nar malen antogs, men dar tendensen de senaste aren anda pekar pa
en forsamring om inte atgarder genomférs som kan vanda utvecklingen. Coronapandemin har
ocksa inneburit betydande negativ paverkan pa anvandbarheten i transportsystemet. Det
galler inte minst svarigheter for personer med funktionsnedsattningar att anvanda kollektiva
fardmedel. Den beddémningen gors framfor allt med utgangspunkt i allmanna riskuppfattningar
och livssituationen fér personer med funktionsnedsattning, inte férandringar i kollektivtrafik-
systemet. Interregional tillganglighet har ocksa haft en negativ utveckling de senaste aren,
alltsa aven innan pandemin. Den ekonomiska dverkomligheten har ocksa minskat éver tid.

Det faktum att antalet innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka, i kombination med coronapandemins konsekvenser for i
férsta hand resebranschen, leder till slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor
har utvecklats i negativ riktning. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att beddma
utvecklingen for godstransporternas tillganglighet i ar varit begrénsat, men bedéms befinna sig
pa ungefar samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns dock ljuspunkter och tecken pa en positiv utveckling, inte minst inom tagtrafiken med
en hog punktlighet. Digitaliseringens mojligheter for att uppna tillganglighet utan transporter
fortsatter att utvecklas positivt. Tyvarr ser vi samtidigt en halsorisk i tendenserna till 6kat
stillasittande och minskat aktivt resande. Transportsektorn uppvisar en del sma positiva
tecken till 6kad energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av
trafikslagens energieffektivitet och i form av dverflyttning till mer energieffektiva fardsatt.

For samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa geografiska tillganglighetskillnader,
skillnader som ocksa tenderar att 6ka Over tid. Regioner med en relativt god tillganglighet
tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre forutsattningar utvecklas negativt
eller i en lagre positiv hastighet.



Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljoé och

miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler
person- och godstransporter pa vag. Utvecklingstakten ar dock lag i férhallande till de férhopp-
ningar som stalls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda etappmal. Detta galler
i synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett transporteffektivt sam-
halle. Positiva signaler i arets uppféljning ar den fortsatt starka utvecklingen for laddbara
fordon i nybilsférsaljningen, och de tecken som finns pa att coronapandemin kan ha etablerat
en ny norm for hur vi nyttjar digitala I6sningar for arbete och kommunikation.

Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes och utrikes transporter och resor minskade markant
under pandemiaret 2020, men under 2021 har utvecklingen stannat av. Det innebar att vi nu
befinner oss annu langre ifrdn den utvecklingsbana som skulle kréavas for att na etappmalet till
2030.

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljén utvecklats pa
nagot avgdrande satt, varken positivt eller negativt, sedan de transportpolitiska malen antogs,
enligt de matt som anvands i maluppfdljningen. Nar det galler manniskors livsmiljo dkar
befolkningen snabbast i tatorter dar det finns storst problematik med buller och luftféroreningar
fran transporter. Darmed kan fler personer bli exponerade for problematiska nivaer, aven om
det finns en langsiktig trend att problemen med framfor allt luftféroreningar i tatorter minskar.
Den kompletterande indikatorn Fysiskt aktiva resor visar pa att en minskande andel av
befolkningen far sitt behov av motion tillgodosett genom sina dagliga gang- eller cykelresor.

Under 2021 omkom (preliminart) 339 personer i alla trafikslag sammantaget, 236 personer i
olyckor och 103 i sjalvmord. Detta var 7 farre omkomna an 2020 (-2 procent). Antal omkomna
totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 42 procent.’

Den goda utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar
majoriteten av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna stod vagtrafiken
under 2021 for 65 procent och bantrafiken fér 26 procent av de drabbade.

Antal allvarligt skadade kan inte matas pa ett jamforbart satt i alla delar av transportsystemet.
Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen av antalet omkomna i framfér allt vagtrafiken
gor vi den samlade bedémningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska
malen pa trafiksakerhetsomradet.

Forandringar jamfort med forra arets uppfoljning

Bedodmningen av Tillgénglighet — évriga persontransporter har andrats fran horisontell pil till
negativ pil. Det beror huvudsakligen pa att matten fangar in en forsamrad interregional
tillganglighet som kan kopplas till effekter av coronapandemin.

Beddmningspilen for Omkomna och allvarligt skadade har inte andrat riktning, men sattes
tidigare inom varningstriangel. Varningstriangeln markerade att dven om utvecklingen gatt at

12007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvandes genomsnittet 2006—2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.



ratt hall bedémdes inte uppsatta etappmal nas i tid. Nu gors bedémningen utifran etappmalen
for 2030 i stallet, och det bor ga ytterligare nagot ar innan vi kan beddéma om utvecklingstakten
ligger i fas med vad som kravs for att etappmalen ska nas i ratt tid.

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet bedéms precis som forra aret ha haft en negativ
utveckling. Med den justering av metoden som genomforts ar det dock i férsta hand kollektiv-
trafikens 6verkomlighet for personer i hushall med lag ekonomisk standard som bedéms ha

minskat.



1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1  De transportpolitiska malen

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

Overgripande mal

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal . .
Héansynsmal

Transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska medverka till att ge
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god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
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och anvandning ska anpassas till att ingen
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till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive

till det 6vergripande generationsmalet for
miljé och miljokvalitetsmalen nas samt
bidra till 6kad hélsa.

mans transportbehov.

Figur 1.1. De transportpolitiska malen.

1.2 Trafikanalys uppfoljning

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att &stadkomma en langsiktigt
hallbar transportférsorjning behdver ocksa uppféljningen av mélen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfoljningen utgar fran att varje sddan betydande aspekt ska beskrivas
med en indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats
sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogéra fér hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen. Denna del av
maluppfdljningen presenteras i huvudrapporten (Trafikanalys 2022g).



Principer for sammanvagningar — nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer bygger pa att for varje indikator fastsla ett eller
nagra fa nyckelmatt. Beddémningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas mer positiv an det
nyckelmatt som gatt samst. P4 samma satt faststalls vilka indikatorer som ska vara nyckel-
indikatorer for att bedéma utvecklingen pa malniva, och den kan aldrig bedémas vara battre
an utvecklingen for den nyckelindikator som gatt sémst.

Metoden férhindrar att mindre betydelsefulla aspekter far ett alltfor stort genomslag i bedém-
ningarna, samtidigt som den undviker att gora avvagningar mellan icke jamforbara viktiga
aspekter. Nackdelen ar att det kan vara svart att na en samsyn kring vilka matt och indikatorer
som ska tillmatas nyckelstatus.

Det 6vergripande Samhalls-
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Figur 1.2. Indikatorer for uppféljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestams av ett antal
underliggande matt.

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvégas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan séattas som mer positiv @&n den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvéagningen. Nar
det géller nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hiansynsmalet ar Anvédndbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast for funktionsmalet (nyckel till vénster i rutan), och
Energieffektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till héger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedémer dem som sarskilt betydelsefulla fér
uppfdljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan férutsattning ar att det maste
ske en forandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas. Darfor blir till exempel Véxthusgasutslapp
en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte blir det. Sverige kan inte uppfylla sina
ataganden och mal om minskade vaxthusgasutslapp om inte utsléappen fran transportsektorn
minskas, men daremot kan folkhalsopolitiska malsattningar om 6kad fysisk aktivitet uppnas
utanfor transportsektorn. Ett annat exempel ar att Transporternas ekonomiska éverkomlighet
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inte blir en nyckelindikator, eftersom den aspekten kan uppfyllas av den allmanna valfards-
utvecklingen, dven om det som hant inom transportomradet ar att kostnaderna dkat.

Tillstand, trend och takt

Indikatorerna anvands for att ge en bild av transportsystemets tillstand, utvecklingstrender och
utvecklingstakt. Sa langt det ar mojligt fangas detta genom presentation av tidsserier. | de fall
matten och indikatorerna ocksa anvands i uppféljningen av etappmal kommer utvecklings-
takten de senaste aren att sattas i relation till den arliga utvecklingstakt som kravs for att
etappmalen ska nas i tid. | den man det finns faststallda etappmal fran andra politikomraden
som ber6r nagra av matten under en indikator kan dessa vara till stéd fér bedémningen av hur
olika matt utvecklas.

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det i de flesta fall basaret som anvants for att
beddma om utvecklingen gatt at ratt hall eller inte. For de faststallda etappmalen inom
trafiksakerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen (tidigare 2007 men fran och
med arets uppféljning genomsnittet for 2017 till 2019). Etappmalet om minskade utslapp av
vaxthusgaser har 2010 som basar. For nagra nyckelmatt har nya metoder utvecklats, och
bedémningen av deras utveckling utgar da fran det tidigaste &r som mattet kunnat faststallas
for. Det galler exempelvis de nya nyckelmatten for tillganglighet till kollektivtrafik for personer
med funktionsnedsattning och for Transporternas ekonomiska éverkomlighet.

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

Den metod som Trafikanalys utgar fran i maluppféljningen presenterades i samband med
redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden &r narmare beskriven i en
sarskild PM (Trafikanalys 2017a).

1.3  Nyheter i arets maluppfoljning

Uppfoljningen presenteras i tva publikationer

Nytt frdn och med i &r ar att Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen delas upp i
tva publikationer. Den ena ar denna underlags-PM, och den andra ar huvudrapporten
Uppféljning av de transportpolitiska malen 2022 (Trafikanalys 2022g). | Méaluppféijningens
indikatorer och métt finns detaljerade redovisningar av de matt som ingar i Trafikanalys
maluppféljning, samt de sammanvégda bedémningarna av hur respektive indikator utvecklats.
| huvudrapporten vags indikatorerna samman till bedémningar av utvecklingen pa malniva.
Sammanfattningen i denna PM ar den samma som i huvudrapporten, och redogor for
Trafikanalys beddmningar i korthet.

Maluppfoljningen och coronapandemin 2020 och 2021

2022 ars maluppfdljning agnas i allt vasentligt till att beskriva tillstdndet i transportsystemet
under 2021. Det innebar att manga av de matt som anvands paverkats av effekter fran den nu
pagéende globala pandemin. | vilken utstrackning pandemin kommer att utgéra tillfalliga hack i
den radande trendkurvan for dessa matt, eller snarare leda till ett nytt normailtilistand, gar
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annu inte att avgora. Sakert ar att bade inrikes och utrikes resande paverkats i mycket hog
grad, och att manniskor i stora delar av varlden har anpassat sig till att i hdgre utstrackning
bade arbeta och umgas pa distans. Kapitel 2 i huvudrapporten inleds med en &versiktlig
beskrivning av hur coronapandemin och restriktioner till féljd av den, har paverkat resor och
transporter i Sverige.

Utveckling av tillganglighetsmatten

| den férdjupade maluppfdljningen som under 2020 hade ett tillganglighetsfokus genomférdes
ett utvecklingsarbete for de index for geografisk tillganglighet som anvands i maluppféljningen.
Arbetet med att utveckla denna del av maluppféljningen har fortsatt under 2021, och i arets
rapport introduceras delvis nya matt fullt ut. Utvecklingsarbetet och de avvaganden som gjorts
finns beskrivna i en PM (Trafikanalys 2021d).

Ny kommungruppsindelning

Trafikanalys har i ett flertal matt anvant den kommungruppsindelning som Tillvaxtverket och
Tillvaxtanalys anvander. Indelningen har visat sig fungera val for att illustrera nar det finns
transportpolitiska skillnader mellan kommuner av olika typ, som annars riskerar att inte
komma fram pa ett bra satt med geografiskt aggregerade data. Under 2021 justerades denna
kommungruppsindelning, och fran och med arets rapport anpassar vi vara uppféljningsmatt till
den nya indelningen. | nagra fall kan vi justera vara matserier bakat, sa att den nya
indelningen anvands under hela matperioden. | andra fall pabdrjas nya matserier, och i arets
rapport finns d& matten angivna med bade den gamla och den nya
kommungruppsindelningen.

Justerat nyckelmatt for Transporternas ekonomiska overkomlighet

Under 2020 bedrevs ett utvecklingsarbete for att utveckla ett nytt nyckelmatt fér indikatorn
Transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Beddmningen av indikatorn byggde tidigare pa
matt som fangade utvecklingen for ett genomsnitt av befolkningen, dar kostnadsutvecklingen
inom kollektivtrafiken och kostnadsutvecklingen for att kéra bil jamférdes med den allménna
vélfardsutvecklingen. Det ansags inte fanga in aspekten av ekonomisk dverkomlighet pa ett
tillrackligt bra satt, da detta snarare bor visa om alla har rad med en "grundldggande
tillganglighet”.

Utvecklingsarbetet resulterade i att vi i forra arets rapport introducerade ett matt som utgar
fran personer som tillhér hushall med lag ekonomisk standard, och jamfor deras
inkomstutveckling med kostnadsutvecklingen fér resande med kollektivtrafik och bil.
Utvecklingsarbetet ar beskrivet i en PM (Trafikanalys 2021h). Infér arets redovisning har vi
gjort en justering av mattet. Mattet som introducerades forra aret utgick fran de personer som
levde i hushall med lag ekonomisk standard i slutet av respektive matperiod, och granskade
deras inkomstutveckling under aren fram till det slutaret. Justeringen som nu genomforts
innebar att vi i stallet utgar fran personer som i bérjan av respektive matperiod levt i ett hushall
med lag ekonomisk standard och foljer deras inkomstutveckling &nda fram till 2020.
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2 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

| det har kapitlet presenteras alla indikatorer och matt som maluppféljningen baseras péa. Varje
indikatoravsnitt inleds med en kort sammanvagd bedémning av hur indikatorn utvecklats i de
flesta fall sedan de transportpolitiska malen antogs. Darefter foljer en redogérelse for de matt
som anvands i bedémningen. Det ar nyckelmattens utveckling som ar styrande for
bedémningen pa indikatorniva. De matt som ar nyckelmatt ar markerade med en
nyckelsymbol i marginalen. Varje avsnitt avslutas ocksd med en sammanvagd analys av
utvecklingen.

2.1 Sambhallsekonomisk effektivitet

En ny vardering av den samhallsekonomiska kostnaden for

utslapp av koldioxid har forandrat bedémningen av

internaliseringsgrader och icke-internaliserade kostnader for

manga olika transporter. Trafikverkets redovisning av netto-

nuvardeskvoter for avslutade projekt gor det inte moijligt att -
bedoma den samhallsekonomiska effektiviteten for de namn- J
givna objekt som Oppnats for trafik under de senaste aren.

Trafikanalys bedémer att den samhallsekonomiska

effektiviteten inte utvecklats pa ett avgorande satt sedan malen

antogs.

Matt
Internaliseringsgrad och aterstaende icke-internaliserade kostnader — Nyckelmatt %

En forutsattning for att transportforsérjningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv, ar att det
som en transportkdpare far betala for en resa eller en transport motsvarar alla de kostnader
som transporten orsakar. Det géller aven de sa kallade externa kostnader som uppstar som
foljd av en transport. Exempel pa effekter som orsakar externa kostnader ar buller, luftféroren-
ingar och utslapp av vaxthusgaser. For att inkludera dessa kostnader i de priser transportkdp-
aren far betala anvands olika typer av internaliserande skatter och avgifter.

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader internalisera-
de, det vill saga att transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om internaliseringsgraden ar
under 100 procent sa kostar transporterna mindre i forhallande till de externa effekter de ger
upphov till vilket kan leda till att det konsumeras mer transporter an vad som ar samhalls-
ekonomiskt effektivt. P4 samma satt kan en internaliseringsgrad dver 100 procent (6ver-
internalisering) innebéra att samhallsekonomiskt motiverade transporter uteblir eller inte utfors
i optimal utstrackning.
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| Tabell 2.1 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik for vag-, jarnvags- och
sjofartstrafik. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden foér externa
effekter. Den visar hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter som skulle
behdvas for att uppna full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes
visas internaliseringsgrad.

Trafikverket har beslutat att fran maj 2020 6ka kalkylvardet for koldioxidekvivalenter fran 1,14
kronor per kg till 7 kronor per kg. Den hégre varderingen kopplas till Sveriges forhallandevis
hdga ambition inom klimatomradet, och motiveras utifran nivan pa sanktionsavgifter som ska
tillampas inom systemet for reduktionsplikt for biodrivmedel inom vagtransportsektorn.

| Trafikanalys berakningar av internaliseringsgraden anvands en linjar utvecklingsbana for
kostnaden for koldioxidutslapp, som innebar att denna kostnad stiger ar fran ar for att na 7
kronor ar 2030. | berdkningarna avseende 2021 anvands darfér kostnaden 3,85 kronor per kg
medan det under 2020 var 3,50 kronor per kg.

Det aterstar betydande icke-internaliserade kostnader for all personbilstrafik framst beroende
pa varderingen av kostnaden for koldioxidutslapp. Elbilar har ocksa kvarstaende icke-
internaliserade kostnader som kan hanféras till partiklar (fran dack och vagbana), olyckor och
buller. Dock raknas inga koldioxidutslapp fran elbilstrafiken. Svensk elproduktion innebar
ocksa koldioxidutslapp, men ur klimatpolitiskt hAnseende hanteras dessa inte med
transportpolitiska insatser. Darmed beraknas elbilar som kor utanfor tatorter vara
Overinternaliserade, men som ett vagt genomsnitt ror det sig annu om en underinternalisering.

Latta dieseldrivna lastbilar som framfors i tatorter har de hogsta icke internaliserade
kostnaderna per fordonskilometer. Har bidrar bade koldioxidutslapp och halsopaverkan till den
hdga kostnaden.

Om kostnaden for koldioxidutslapp betraktas som internaliserad i och med handel med
utslappsratter ar det nationella flyget 6verinternaliserat. Om det daremot inte antas att EU ETS
internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp beraknas underinternalisering, dar
under 40 procent av flygets externa kostnader betalas.
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Tabell 2.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2021 och 2021 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2022:3

Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personbil, bensin

0,11 (76 %)

0,74 (33 %)

0,31 (52 %)

Snittbelaggning** 1,5

Personbil, diesel

0,14 (62 %)

0,77 (23 %)

0,36 (38 %)

Snittbelaggning™* 1,5

Personbil, el

-0,02 (160 %)

0,59 (8 %)

0,18 (38 %)

Snittbelaggning** 1,5

Buss, biodiesel

0,09 (49 %)

0,27 (42 %)

0,14 (46 %)

Snittbelaggning** 10,2

Stadsbuss, el

0,28 (16 %)

Shnittbelaggning** 10,2

Buss, HVO

0,11 (0 %)

0,36 (0 %)

Snittbelaggning** 10,2

Persontag,
taglage Bas

0,04 (62 %)*

0,06 (52 %)

Persontag,
taglage Hog

0,02 (85 %)

Persontag, viktat
taglage

0,03 (75 %)

Farjetrafik (sjofart)

1,20 (12 %)

-0,05 (121 %)

Avgaende inrikesflyg

Flygtrafik Arlanda ((0,47 (39 %)) fran Arlanda
Godstrafik

Latt lastbil, diesel 0,22 (63 %) 1,49 (19 %) 0,65 (36 %) fkm = pkm = tonkm
Tung lastbil utan Genomshnittlig
i3 0,49 (40 %) | 1,25 (21 %) 0,69 (33 %) last 3,9 ton
Tung lastbil med Genomshnittlig
i 0,15 (40 %) | 0,35 (24 %) 0,18 (36 %) last 19,8 ton
Codstag, 149la0e | 0,03 (47 %)* | 0,04 (41 %)

Sggstag, taglage 0,03 (52 %)

g;?_:;g, vlaE 0,03 (48 %)

Sjofart 0,15 (26 %) Stor variation

*Lag bullerkostnad. **Genomsnittligt antal resenirer.

Kalla: Trafikanalys (2022f)
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Figur 2.1. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per kilometer, berdknade genomsnitt baserat pa var trafiken skett). Negativa kostnader innebar att
transporten ar 6verinternaliserad. | de fall kostnaderna redovisats som intervall har den hogre kostnaden
anvants i diagrammet. Varden fran 2020 och framat markerade med blatt for att understryka den forandrade
varderingen av koldioxidutslapp.

Kalla: Trafikanalys (2013, 2016, 2019d, 2020d, 2021i)

Nar vi tittar pa utvecklingen 6ver tid kan vi se att de aterstdende icke-internaliserade
kostnaderna har sjunkit for flera transporter de senaste aren (Figur 2.1). Denna férandring kan
bade bero pa férandrade skatter och avgifter, forandringar i utslapp fran trafiken och i
forandringar av varderingen av de externa kostnader som transporterna orsakar. Den nya
varderingen av koldioxidutslapp andrar dock bilden markant fran 2020 (Figur 2.1). Trots en
Okad prissattning pa koldioxidutslapp 2021 jamfért med 2020 sa sjunker anda de icke
internaliserade kostnaderna nagot jamfoért med foregaende ar for vissa transporter, medan de
har stigit tydligt for personbilar som drivs med diesel eller bensin.

Nettonuvardeskvoter for 6ppnade projekt i nationell och regional plan

Under perioden fran oktober 2020 till och med september 2021 éppnade 13 namngivna
infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges sex ha en positiv nettonuvardeskvot (NNK)?2
baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2022e). Fem objekt anges ha en negativ
NNK, det vill sdga att objektets kostnader dverstiger den beddmda samhallsekonomiska
nyttan. Men for dessa objekt anges inte en kvantitativ NNK. For de aterstaende tva objekten

2 Nettonuvardeskvoten &r en berékning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for
infrastrukturplaneringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sd&som minskade restider eller farre
omkomna, och kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis luftféroreningar och 6kade
vaxthusgasutsléapp. Om nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt I6nsam, under
forutsattning att de antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.
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saknas uppgifter om beraknad NNK. Det bristfalliga dataunderlaget gér det darfér inte mojligt
att félja upp den sammanlagda samhallsekonomiska effekten av de namngivna objekt som
tagits i bruk under 2021.

| arsredovisningen redogor Trafikverket ocksa for beraknade NNK for de objekt som 6ppnade
for trafik for fem ar sedan, alltsd denna gang avseende ar 2016. Genomgangen visar pa att de
allra flesta objekt beddms ha uppnatt de nyttor som efterstravats, och att 10 av sammanlagt
13 objekt beraknas ha en positiv NNK. Dock saknas en berakning for det i sarklass mest
kostsamma objektet (tunneln genom Hallandsasen) och for ytterligare tva objekt (Trafikverket
2022e).

Sammanvagd bedémning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna for manga typer av transporter har okat éver tid sedan

malen antogs, men bilden ar inte enhetlig. Med den arliga upprékning av koldioxidvarderingen
som nu gors, har internaliseringsgraderna sjunkit for merparten av transporterna, och de icke

internaliserade kostnaderna okat.

Varken under- eller éverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska effektiviteteten. Den
skevhet som tycks finnas skulle kunna innebara att alltfér manga transporter med lastbil
genomfors, och att trafiken med personbilar och latta lastbilar i tatorter borde minskas jamfort
med dagens niva. Det galler aven elbilstrafiken i tatorter, som inte heller bar sina fulla
kostnader. Den nya vardering av koldioxidkostnaderna som bdrja galla under 2020 har
forandrat bilden av internaliseringsgraderna vasentligt.

Nar det galler 6vriga matt noterar Trafikanalys att Trafikverkets uppfoljning av de samhalls-
ekonomiska effekterna av de objekt som tagits i bruk under aret inte langre gér det méjligt att
bilda sig en uppfattning om hur dessa paverkat den sammanlagda samhallsekonomiska
effektiviteten i transportsystemet. Endast for objekt som bedéms ha haft en positiv effekt
anges numera en beraknad slutlig NNK.

2.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

De tecken pa att transportsystemets standard och tillforlitlighet

forbattrats 2020 byttes i en atergang till en mer normal niva.

Punktligheten, for bade person- och godstagstrafiken, har fallit

tillbaka till 2009 ars nivaer. Varaktigheten i totalstoppen i

vagnatet understiger nivan 2009, och har legat relativt stabilt de \
senaste aren. For lastbilstrafiken fortsatter varaktigheten att 6ka. v
Trafikanter och naringslivet uppfattar transportsystemets

standard och tillforlitlighet som ungefar likvardig over tid. Da

uppdaterade uppgifter om transportsystemets standard i ett

internationellt perspektiv saknas, ingar inte denna del i arets

beddmning.
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Matt

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

Varaktigheten i antal timmar av de férekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet har
legat relativt stabilt kring 1 280 000 timmar sedan 2017. Under 2021 uppgick de till 1 255 000
timmar, se Figur 2.2. Jamfoért med 2009 har det totala antalet stillastaende fordonstimmar
minskat med 15 procent 2021.

Mest utsatt av Trafikverkets fem regioner, var Region Vast som svarade fér 37 procent av
fordonstimmarna. Problemen var stérst framfér allt i februari samt i oktober och december.
Betydande totalstopp registrerades dven i Region Norr, 23 procent av rikets total. | Region
Norr var problemen stérst i januari och augusti. Ovriga regioner hade en mer jamn férdelning
av fordonstimmarna over aret och generellt pa en lagre niva for samtliga manader
(Trafikverket 2022i).

Kannbarheten for lastbilstrafiken, som ingar i den sammanlagda summan fordonstimmar
ovan, av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Sedan
dess har fordonstimmarna vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick 2021 till totalt
167 000.

Dock bor det observeras att Trafikverket har anvant en ny metod for att berakna lastbils-
timmarna varfér jamforbarheten bakat i tiden &r problematisk. En 6kning kan dock konstateras
aven sedan 2018 med den nya berakningsmetoden. Den mest problematiska manaden var
februari da 24 procent av arets lastbilstimmar registrerades. Aven i januari och december
redovisades ett stort antal fordonstimmar.
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Figur 2.2. Kannbarhet — varaktighet i fordonstimmar (vanster axel) samt sarredovisat for lastbilar (hger axel)
pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009—2021.
Kalla: Trafikverket (2022i)

3 Trafikverkets berakningsmetoder for kAnnbarheten har férandrats fran och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-vérden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvégnétet (fler vaglankar ingér i storstadsvagnatet) samt
utrakningsmetoden ar férandrad. Pa grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod boér jamfoérelser
mot aldre ar géras med forsiktighet.



Punktlighet pa jarnvdag — Nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tag som framférts) fangas upp
i det sammanvégda tillférlitlighetsmattet (STM)*. Efter en uppgang under 2020 foll
punktligheten STM(5) vid tagens slutstationer tillbaka igen till knappt 90 procent 2021. Det ar
en niva pa punktligheten som persontagstrafiken haft sedan malen antogs.

Procent
100

= P ® FFNA—

80

60

40

Punktlighet (5
20 ghet (5)

—@=—STM(5)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figur 2.3. Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters férseningsmarginal métt vid slutstation, 2008—
2020. Anm. STM motsvarar andelen av de tag som var planerade dagen innan avgang, som ankommit ”i tid” — i
det har fallet inom 5 minuter fore eller efter planerad ankomsttid.

Kalla: Trafikanalys (2022¢)

Fore 2013 kan inte STM-mattet beréknas. Darfor kompletteras redovisningen med punktlighet
for persontag vid slutstation.® Aven enligt denna berakningsmetod noteras en nedgang 2021
till punktlighetsnivan da malen antogs.

Liksom under tidigare ar har det under 2021 funnits bade battre och samre perioder dar nagra
storre trafikstorande handelser har gett avtryck i statistiken. Under februari, november och
december understeg punktligheten med STM(5) 90 procent. Sarskilt problematiskt var det i
februari och december med en punktlighet pa 85,1 respektive 83,5 procent.

Toppnoteringen skedde i april d& STM(5) uppnadde 92,7 procent. Generellt minskar
tillforlitligheten i samband med mer trafik och langre trafikeringsavstand. Antalet framforda tag
under 2021 uppgick till drygt 963 000, en liten 6kning jamfort med 2020 da antalet framférda
tag uppgick till knappt 945 000. Antalet framférda tag 2019 var 1 016 000.

Persontagens punktlighet varierar éver landet. Trafikverket stéller Idpande samman uppgifter
om punktlighet (RT+5) och antal ankomster for 61 stationer (Tabell 2.2).

4 STM motsvarar andelen av de tag som var planerade dagen innan avgang, som ankommit till slutstation i tid.
Siffran inom parentes efter STM anger antalet minuter efter tidtabell som tdgen kan ankomma och fortsatt
raknas vara i tid.

5 Punktlighet berdknas pa motsvarande satt som STM, men utan korrigering for instéllda tag.
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Tabell 2.2. Punktlighet (procent, RT+5) vid slutstation per manad 2021, sorterat pa antal tdguppdrag under aret.

Station Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
Stockholmcity 97% 90% 96% 97% 97% 97% 96% 97% 94% 97% 96% 95%
Malmé ¢ 94% 93% 94% 95% 94% 92% 91% 93% 92% 90% 90% 86%
Lund c 91% 91% 93% 94% 93% 91% 90% 91% 90% 89% 89% 84%
Goteborgs ¢ 95% 93% 94% 95% 94% 92% 93% 94% 92% 91% 88% 88%
Stockholm C 89% 62% 73% 78% 89% 88% 90% 91% 89% 88% 83% 79%
Hassleholm 91% 91% 91% 93% 92% 89% 87% 89% 87% 88% 86% 82%
Uppsalac 87% 76% 93% 95% 93% 92% 91% 92% 91% 93% 88% 81%

Linkdpings c 93% 93% 94% 94% 94% 91% 89% 93% 93% 90% 91% 89%
Véasterhaninge 96% 89% 97% 97% 96% 96% 97% 97% 96% 96% 96% 96%
Helsingborgc 95% 93% 92% 95% 94% 92% 90% 92% 92% 92% 90% 84%
Arlanda Central 91% 83% 95% 97% 94% 92% 92% 92% 92% 94% 90% 81%
Norrképings ¢ 93% 90% 93% 93% 92% 90% 87% 93% 92% 90% 87% 84%
Kungsédngen 98% 93% 97% 98% 98% 97% 100% 98% 96% 98% 97% 98%

Mjolby 95% 95% 96% 96% 96% 94% 92% 96% 96% 94% 95% 94%
Maérsta 95% 87% 96% 97% 97% 96% 95% 96% 95% 97% 94% 91%
Sodertalje c 96% 92% 98% 97% 96% 98% 98% 98% 97% 97% 97% 96%
Alvesta 89% 89% 93% 93% 91% 88% 85% 90% 87% 90% 87% 83%
Kungsbacka 97% 94% 97% 97% 97% 96% 96% 97% 95% 95% 94% 90%
Alingsas 97% 96% 97% 96% 95% 93% 94% 96% 95% 92% 89% 91%
Ndssjo c 93% 93% 95% 95% 93% 90% 90% 92% 91% 90% 89% 86%
Hé6r 92% 91% 93% 94% 93% 91% 91% 91% 88% 90% 89% 85%
Bélsta 94% 87% 94% 95% 94% 93% 97% 96% 93% 95% 90% 90%
Vésteras c 92% 84% 92% 90% 91% 89% 89% 93% 91% 89% 85% 85%
Gavlec 85% 80% 93% 92% 90% 89% 90% 86% 90% 86% 85% 82%
Herrljunga 96% 94% 96% 95% 95% 90% 90% 94% 93% 90% 85% 89%
Skovde ¢ 93% 91% 93% 94% 92% 87% 88% 92% 91% 85% 76% 83%
Hallsbergs pbg  91% 89% 93% 94% 91% 87% 91% 92% 91% 88% 82% 84%
Orebroc 88% 86% 91% 91% 87% 85% 90% 91% 88% 87% 82% 80%
Katrineholmsc 93% 89% 91% 93% 91% 88% 88% 94% 92% 88% 78% 80%
Tierp 93% 81% 97% 97% 96% 96% 97% 97% 96% 96% 94% 90%
Kristianstadsc  93% 92% 93% 95% 93% 92% 91% 92% 90% 91% 90% 84%
Angelholm 98% 94% 97% 97% 97% 96% 95% 95% 91% 87% 89% 85%
Trollhdttan 96% 94% 95% 95% 96% 94% 95% 92% 92% 93% 92% 90%
Eskilstuna c 89% 84% 91% 91% 86% 87% 89% 93% 91% 88% 85% 77%

Arlanda norra 98% 79% 94% 98% 99% 99% 97% 98% 96% 99% 96% 95%
Jonkopings ¢ 95% 96% 97% 97% 97% 95% 96% 95% 96% 95% 96% 93%

Varberg 97% 90% 96% 96% 96% 94% 93% 94% 91% 90% 89% 83%
Vaxjo 92% 92% 93% 94% 92% 89% 86% 90% 88% 93% 88% 88%
Gnesta 96% 93% 96% 97% 96% 94% 96% 98% 96% 95% 92% 91%
Ystad 93% 92% 94% 95% 94% 93% 92% 92% 92% 88% 85%
Borldnge c 90% 89% 94% 93% 90% 88% 87% 91% 91% 82% 89% 86%
Sundsvall c 82% 80% 84% 88% 86% 78% 80% 86% 89% 81% 80% 80%
Karlstad C 89% 93% 91% 93% 90% 92% 88% 88% 89% 79% 84% 87%
Umea 78% 78% 81% 88% 82% 84% 82% 86% 87% 87% 84% 79%
Nyndashamn 93% 85% 94% 95% 94% 94% 97% 97% 94% 94% 96% 91%
Uddevalla c 96% 96% 92% 96% 96% 94% 94% 96% 93% 88% 91% 90%
Karlskrona c 93% 91% 92% 94% 92% 90% 89% 92% 90% 88% 88% 83%
Nykdping ¢ 95% 91% 96% 95% 93% 91% 95% 96% 93% 88% 88% 82%
Kalmarc 91% 92% 92% 92% 93% 87% 82% 90% 87% 86% 90% 83%
Falun 89% 89% 94% 93% 87% 83% 85% 90% 89% 71% 88% 84%
Bords c 96% 94% 97% 97% 96% 90% 88% 98% 85% 89% 85% 79%
Ange 76% 84% 90% 90% 90% 73% 80% 89% 84% 66% 81% 86%
Ostersunds c 68% 82% 88% 90% 86% 79% 85% 89% 84% 75% 84% 84%
Gnarp 92% 91% 95% 96% 95% 89% 96% 93% 96% 96% 93% 91%
Ljusdal 89% 86% 93% 90% 85% 81% 86% 85% 87% 87% 83% 82%
Vannas 84% 88% 93% 96% 92% 93% 87% 90% 92% 90% 91% 83%
Lulea 71% 76% 83% 84% 78% 60% 70% 81% 77% 79% 74% 75%
Charlottenberg 94% 94% 97% 85% 73% 93% 91% 87% 87% 74% 91% 86%
Mora 87% 83% 90% 93% 87% 84% 75% 80% 92% 89% 87% 79%
Storlien 78% 89% 90% 94% 91% 83% 96% 87% 92% 80% 86% 88%
Vassijaure 88% 94% 85% 93% 87% 76% 69% 70% 78% 95% 72% 83%

Kalla: Trafikverket (2022h). Anm: Data saknas for Ystad i november.
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En lagre punktlighet noteras framfér allt under februari, november och december under 2021.
En viss tendens till Iagre punktlighet finns dven bland de minst trafikerade stationerna, aven
om lagre punktlighet aven noteras for hogtrafikerade stationer. En hdg punktlighet noteras ofta
i stationer med en stor andel pendeltdg och regionaltagstrafik.

For att inte 1ata en enskild manad paverka bilden allt fér mycket har aven rullande medel-
varden for varje manad de 12 senaste manaderna beraknats.® Noterbart &r att det férefaller
finnas en viss systematik d& det ofta &r samma stationer, oavsett 12-manadersperiod som
noterar en hog respektive lag punktlighet.

Under 2021 noteras en punktlighet som understeg 90 procent under minst en 12-
manadersperiod for Alvesta, Borlange C, Charlottenberg, Eskilstuna, Falun, Gavle C,
Hallsberg pbg, Hassleholm, Kalmar C, Karlstad C, Katrineholm C, Ljusdal, Lulea, Mora,
Stockholm C, Sundsvall C, Umead, Vassijaure’, Véasteras C, Ange, och Ostersund C.

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till 76,5 procent 2021, en férsamring med

6,5 procentenheter jamfort med foregaende ar och endast marginellt dver 2009 ars niva (Figur
2.4). Antalet framférda godstag uppgick under 2021 till knappt 151 000, en minskning med

46 000 godstag jamfort med 2009.
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Figur 2.4. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters forseningsmarginal, 2009-2021.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppféljningssystem.

Restidsvariation for persontag

Restidsosakerheten med tag kan uttryckas som den extra tidsmarginal som behdvs for att en
viss andel av tagen ska vara i tid. For att 95 procent av tagen skulle vara i tid till slutstation
under 2021 kravdes en extra tidsmarginal pa 9 minuter utéver tidtabellstiden (Figur 2.5).
Nastan detsamma gallde for medeldistanstagen (11 minuter). Kortdistanstagen klarade sig
bast med 5 minuters extra tidsmarginal. Inom 29 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla
langdistanstag anlant. Dessa siffror har samtliga forsdmrats jamfért med aret innan, och ligger
i paritet med 2009 ars nivaer.

5 Det innebér att december manads véarde ar ett genomsnitt dver perioden januari—-december.

7 Sarskilt problematiskt var punktligheten januari (méatt som ett genomsnitt under de senaste 12 manaderna)
2021 med en punktlighet pa 59 procent. Antal ankomster i Vassijaure ar dock fa, cirka 50 per manad. Under
2020 var dessutom antalet ankomster en enskild manad ofta 0.

21



Minuter

60 -

Langdistanstag
50 - Medeldistanstag

= Alla tag

40 | Kortdistanstag
30 -
20 -
10 1 \/\ /\/
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figur 2.5. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008-2021.
Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppféljningssystem.

Personbilstathet och kollektivtrafiktathet

Ett satt att anpassa sig till en osakerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafikldsningar
som finns i en kommun eller i ett 1an kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Komplementaritet kan sagas uttrycka hur beroende man
i genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot oférut-
sagbart intraffar. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan personbilstathet och utbudet
av kollektivtrafik®i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten i transportsystemet.
Det tydligt negativa vardet (—0,72) pekar pa att fardsatten i hdg grad inte ar komplement utan
snarare substitut till varandra. Det vill saga att antingen ar utbudet av kollektivtrafik gott och
fordonstatheten 1&g, eller tvartom. Ingen stérre férandring av detta samband har skett sedan
det beraknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt mycket kollektivtrafik verkar
behoven av en "backup-l6sning” i form av en personbil, ifall en stérning skulle uppsta, inte
vara sa stor. Och i omraden med hog biltathet har man hittat en individualiserad 16sning nar
en stérning férekommer.

Vid en studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det statistiska negativa sam-
bandet for fyra av kommungrupperna, fér en av kommungrupperna ar sambandet positivt.®
For avlagset belagna kommuner finns daremot ett positivt samband, dvs, att bilinnehav och
utbud av kollektivtrafik samvarierar positivt. For de évriga landsbygdskommunerna kan det
inte konstateras nagon samvariation, varken positiv eller negativ. Sammantaget tyder
analysen pa att kollektivtrafiken inte fyller samma funktion i alla kommuner.

Ett alternativt satt att jamféra utbud av kollektivtrafik mot fordonstathet kan goéras utifran
antalet kollektivtrafikavgangar som finns i narheten av bostaden samt andel hushall som har
minst 1 personbil (Trafikanalys 2020e). Halften av befolkningen i Storstadskommunerna har
omkring 7 000 kollektivtrafikavgangar per vecka i narheten av dar de bor. Samtidigt ager

8 Utbudet av kollektivtrafik (fordonskilometer per startkommun) per km? och personbilar i trafik per 1 000
invanare, per kommun.

9 Storstadskommuner (-0,64), Tata blandade kommuner (-0,54), Glesa blandade kommuner (-0,45) samt
Tatortsnara landsbygdskommuner (-0,24). Glesa landbygdskommuner (+0,41). For den sjatte och sista
kommungruppen — Mycket glesa landsbygdskommuner finns inget statistiskt sakerstallt samband. Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning, https:/tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-
landsbygder.html
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ungefar 50 procent av hushallen i dessa kommuner en eller flera bilar. Fér évriga kommun-
grupper ar kollektivtrafikutbudet lagre och hushallens bilinnehav betydligt stérre, upp emot 70
procent. Inom detta aggregat av kommungrupper ar det framfor allt Tata kommuner néra en
stérre stad’® som avviker positivt med ett nagot hégre kollektivirafikutbud (knappt 1 500 per
vecka) an 6évriga kommuner, men med ett fortsatt hogt bilinnehav.

| (Trafikanalys 2021a) foérdjupades kunskapen om personbilsflottans férklaringsfaktorer, med
en fragestalining om tidigare observationer ocksa kan urskiljas pa en mer disaggregerad
geografisk niva (DeSO)''. | analysen har vi studerat faktorerna for personbilsinnehavet. Den
storsta avvikelsen fran férvantningarna uppvisade variabeln for kollektivtrafikutbudet,
definierad som antal avgangar per DeSO-omrade under en vald vecka. Férvantningen var att
ett hogt kollektivtrafikutbud skulle innebara ett Iagre bilinnehav. Detta kan dock inte bekraftas i
analysen. Nar vi kontrollerar for heterogenitet, det vill sdga att separata parametervarden
skattas for omraden i Storstadskommunerna erhalls ett férvantat negativt parametervarde for
kollektivtrafikvariabeln, dock endast svagt signifikant. Fér omraden i évriga kommuner fanns i
denna skattning inget sakerstallt samband. Kollektivtrafikutbudet, som det ar definierat i denna
studie, kan med den genomférda regressionsanalysen darmed inte sdgas paverka bil-
innehavet. | stallet ar det ett flertal socioekonomiska och geografiska forklaringsfaktorer som
ar mer betydelsefulla for att bestdmma bilinnehavet. En liknande analys med fokus pa
elfordon och laddbara fordon genomférs i ett regeringsuppdrag med redovisning 17 maj.

Nojda kunder

Eftersom Trafikverket sedan 2015 inte genomfdrt undersdkningen Transportbranschens
nojdhet, en understkning Trafikanalys redovisat i tidigare maluppféljningar, har vi valt att
anvanda ett antal andra undersokningar for att fa en bild av hur transportsystemets standard
och tillforlitlighet utvecklats. Resultat for dessa undersokningar finns inte for hela perioden
bakat till 2009 nar méalen antogs. | nagra fall har dven dessa undersékningar justerats over tid.
Men genom att nyttja det 6verlapp som finns mellan undersékningarna ar det mgjligt att med
viss sakerhet fa en uppfattning av hur utvecklingen sett ut ver tid.

Enligt undersokningen Trafikinformation jarnvag (Trafikverket 2021c) under tredje tertialet
2020 uppgav ungefar tre fjardedelar att de ar ganska eller mycket néjda med trafikin-
formationen'? som gavs i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala forhallanden.
No6jdheten sjunker vid ett stort lage, da ar drygt fyra av tio ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen. Vid ett stort driftldge ar ungefar 25 procent missnéjda eller mycket
missndjda. Nivaerna uppvisar endast smarre variationer over tid. Redovisningen och
matningen for 2021 (Trafikverket 2022g) har genomgatt en férandring. Uppgifterna for

'° Denna studie gjordes med en &ldre version av Tillvéxtverkets kommungruppsindelning. Denna grupp
motsvaras i hdg grad av den nyare indelningen av Tata blandade kommuner.

" DeSO - Demografiska statistikomraden &r SCB:s nya regionala indelning. Den rikstackande indelningen
géller fran 1 januari 2018 och foljer lans- och kommungranserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden.
https://scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/

"2 Fragorna berér hur tiliganglig, snabb, tydlig och anvéandbar informationen &r. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett dvergripande index innehaller
uppgifter om néjdhet vid ett stort respektive normalt driftldge. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var du totalt
nar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tagresa? Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i
information samt Anvéandbarheten av information. VANTSAL och PERRONG Normalt Iage: Mycket néjd (33 %),
Ganska no6jd (39 %), Varken eller (22 %), Ganska missndjd (5 %) och Mycket missndjd (1 %). OMBORD,
normal l1age: Mycket ndjd (35 %), Ganska nojd (40 %), Varken eller (21 %), Ganska missnéjd (4 %) och Mycket
missnojd (1 %).

3 VANTSAL och PERRONG Stért lage: Mycket néjd (16 %), Ganska néjd (28 %), Varken eller (30 %), Ganska
missnoéjd (13 %) och Mycket missnoéjd (13 %). OMBORD, stort lage: Mycket ndjd (19 %), Ganska ndjd (27 %),
Varken eller (29 %), Ganska missnéjd (11 %) och Mycket missndéjd (14 %).
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perioden december 2020-november 2021 redovisas som NKI for normal lage (78) respektive
stort lage (57).

En undersékning som genomfors vartannat ar riktad till lokférare (Trafikverket 2022g) ger ett
overgripande matt (NKI) pa hur de uppfattar underhallet av jarnvagen. NKI 2021 uppgick till
47, en 6kning jamfort med 2019 (40) och 2017 (36). Det ar aven hégre an den tidigare
toppnoteringen 2015 da NKI uppgick till 42.

Trafikverket (2022g) har aven fragat om uppfattningen av deras underhall av det statliga
vagnatet. Bade privatpersoner och yrkestrafikanter har tillfragats. N6jdheten har generelit
fluktuerat kring 65 bland privatpersoner och kring 60 for yrkesférare.'* Skillnaderna mellan
aren ar sma och det forefaller inte heller finnas nagra skillnader i néjdhet mellan sommar- och
vinterméatningarna.

Enligt undersékningen Kollektivtrafikbarometern (Svensk kollektivtrafik 2022) ar 60 procent av
resendrerna nojda’® med kollektivtrafikbolaget i sin region. N6jdheten med kollektivtrafiken
bland allmanheten ar nagot lagre, 52 procent. Fér bada kategorierna ar utvecklingen stabil
over tid.®

No6jdheten bland resenarer med senaste resan ar hogre, 76 procent. Nojdheten med senaste
resan under 2021 ar dock nagot lagre an under de senaste aren da nojdheten legat kring 80
procent. Enligt bAda matten varierar néjdheten mellan regionerna - hégst néjdhet redovisas i
Varmland och lagst pa Gotland. Variationen i néjdhet for resenarerna mellan regionerna ar
storst for den dvergripande ndjdheten med kollektivtrafikbolaget i sin region, en variation
mellan 79 och 43 procent.

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv (2022) en kommunrankning av det lokala féretags-
klimatet, baserat pa resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat féretagens
upplevelse av vagnat, tag- och flygforbindelser.'” Svaren pa dessa fragor presenteras ocksa
som ett genomsnitt per kommun och har anvénts for att ta fram ett resultat per kommungrupp
(Figur 2.6)."®

Under 2020 har undersdkningen genomgatt en éversyn, vilket medfor att jamforelser bakat i
tiden forsvaras. Fragan som stalls om infrastrukturen ar dock nastan densamma som i tidigare
enkat varfor detta problem troligen ar begransat (Svenskt Naringsliv 2019, 2020). Da
Tillvaxtverket reviderat kommungruppsindelningen 2021 redovisas resultaten enligt denna
indelning aven for tidigare ar. | huvudsak éndras inte resultaten jamfort med den aldre
kommungruppsindelningen. For en jamférelse med den aldre indelningen hanvisas till forra
arets maluppfoljningsrapport.

4 Trafikverket har genomfort en éversyn av metoden under 2019 varfor jamférelse bakat i tiden bér géras med
forsiktighet.

5 Med ndjda avses de som har gett betyget 4 eller 5 pa svarskalan 1-5.

'8 Infor 2017 ars undersdkning gjordes ett omtag i Kollektivtrafikbarometerns upplagg i syfte att na en modern
och framtidssékrad undersokning. Flera féorandringar har genomforts, bland annat avseende urval, insamlings-
metod, ett flertal nya fragor samt nya deltagare. Sammantaget ar det sa pass manga férandringar som har
genomforts i undersdkningen att det inte med sakerhet gar att uttala sig om resultatskillnaderna mot tidigare ar
beror pa faktiska attitydférandringar bland befolkningen eller specifika férandringar som genomférts i under-
sOkningen.

7 Svaren pa fragorna omsétts till poang: Dalig=1 poang, Inte helt godtagbart=2 poéng, Godtagbart=3 poang,
Bra=4 poang, Mycket bra = 5 poang, Utmarkt = 6 poang

'8 Eftersom enkéatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beraknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Figur 2.6. Foretagens upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygférbindelser i kommunen, 2009-2021. Redovisat
enligt Tillvaxtanalys 2021 ars kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, dar 1 =
daligt och 6 = utmarkt.

Kalla: Svenskt Naringsliv (2022), egen bearbetning.

Tydligt ar att foretagen i Storstadskommuner, Téta blandade kommuner och Téta landsbygds-
kommuner ar mer néjda med kommunens vagnat, tag- och flygférbindelser &n vad féretagarna
generellt ar i riket. Det ar ocksa tydligt att foretagen i Mycket glesa landsbygdskommuner ar
minst néjda. Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan &ren &r
det svart att se en tydlig trend 6ver tid, med undantag for en viss 6kning de tva sista aren. For
Sverige som helhet har ndjdheten 6kat fran 3,14 till 3,38 mellan 2009 och 2021. Eftersom
ingen osakerhet i skattningarna finns redovisad bor resultaten tolkas med forsiktighet.

Transportsystemets kvalitet i ett internationellt naringslivsperspektiv — nyckelmatt
Under hosten 2020 arbetade Trafikanalys med en genomlysning av kéllorna till ett antal matt
till indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter (Trafikanalys 2020b). Vi fann i genomlysningen
att det var rimligt att géra en mindre justering sa att de fyra matt som i tidigare
maluppfdljningar redovisats under indikatorn avseende infrastrukturens kvalitet per trafikslag
insamlade av Varldsekonomiskt forum i stallet redovisas har.

Dessutom inkluderas ett nyckelmatt pa en 6vergripande transportkvalitet som ar en
sammanvagning av dessa fyra kvalitetsmatt, tillsammans med fyra nya tillganglighetsmatt som
redovisas under indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter. P4 grund av coronapandemin har
det inte publicerats nagra uppgifter avseende 2020 eller 2021, varfér informationen som
redovisas avser 2019.
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Figur 2.7. Sveriges indexvarden for fyra transportkvalitetsmatt (2010-2019) samt ett 6vergripande nyckelmatt
for transportinfrastruktur (endast 2019).
Kalla: World Economic Forum (2019)

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i férhallande till andra lander anvands alltsa fyra matt.'® Vardena stracker sig mellan 1 och
7, ju hogre desto battre (World Economic Forum 2019). Det sammanvagda nyckelméattet, som
alltsa bestar av dessa fyra matt plus de fyra tillganglighetsmatt som redovisas under indikatorn
Tillgénglighet - godstransporter redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 tilldelas det
land med det sammanlagda hdgsta betyget pa transportomradet. Sverige placerades 2019 pa
en 23:e plats vad galler transportinfrastruktur, med ett varde pa 69,1.

| jamfoérelse med 2010 befinner sig samtliga individuella métt pa en Iagre niva for Sveriges del
2019 (Figur 2.7). Storsta indexminskning star jarnvédgar for, med ett tapp fran 5,4 till 4,0. Detta
trots den klara forbattringen 2017. Aven indexet fér hamnar har minskat mycket — fran 6,2 till
5,3.

Sammanvagd bedémning

Nyckelmatten har for denna indikator haft en horisontell utveckling. Varaktigheten av
totalstoppen i vagnatet visar pa en positiv férandring fran tillstdndet 2009, trots en kraftig
Okning sedan 2016. Sedan 2017 har kannbarheten stabiliserats pa en niva med sméa
forandringar fran ett ar till det andra. Sarredovisningen av kdnnbarheten for lastbilstrafiken
visar dock att varaktigheten i totalstoppen fortsatter att 6ka, klart simre &n rekordaret 2015.
Det andra nyckelmattet, tadgens tillforlitlighet/punktlighet, har for persontag och godstag 2021
fallit tillbaka till 2009 ars niva. Ovriga matt som avser upplevelser av vad transportsystemet
levererar, som inte ar nyckelmatt, visar endast pa mindre forandringar dver tid.

| arets uppfdljning, liksom i forra arets uppfdljning, har aven fyra matt pa infrastrukturens
kvalitet sett i ett internationellt naringslivsperspektiv inkluderats. Dessa matt har i tidigare
uppfoéljningar redovisats i indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter. Utvecklingen for dessa
matt har éver tid generellt varit negativ, men eftersom uppdaterade uppgifter for matten
saknas for 2020 och 2021 har vi valt att inte inkludera dessa matt i bedémningen av
indikatorns utveckling.

' Matten speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
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Sammantaget ar beddmningen att transportsystemets standard och tillférlitlighet legat pa
samma niva i ett langre perspektiv. Dock med reservation fér en negativ tendens vad galler
kadnnbarheten i vagnatet under de senaste aren for lastbilstrafiken, samt att bedémningen av
transportsystemets kvalitet i ett internationellt perspektiv inte har ingéatt i bedémningen.

2.3 Tillganglighet till arbete och skola

Tillgangligheten till skolor och framfor allt gymnasieskolor varierar

over landet, och ar vasentligt lagre i landsbygdskommuner an i

ovriga kommungrupper. Den sammanvagda bedomningen ar att

tillgangligheten till skola i huvudsak ar oférandrad éver tid. Aven

arbetsresornas langd varierar 6ver riket. Majoriteten av

arbetsresorna ar korta, under 20 km. Stérst andel av respektive \
kommungrupps arbetspendlare som bor mer an 100 km fran sina v
arbetsstallen aterfinns i Mycket glesa landsbygdskommuner. Fa

skillnader finns i arbetsresornas genomsnittliga langd mellan 2016

och 2020. Bade méannens och kvinnornas lokala arbetsmarknads-

omraden ar 2020 ocksa pa samma niva som 2019. Kvinnors

geografiska tillgang till arbetsmarknaden ar dock lagre an mannens

och skillnaden 6kade fram till 2019. Regionforstoringen har

avstannat.

Matt C&
Tillganglighet till grundskola — Nyckelmatt

Andelarna av befolkningen 7—15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad samt 10
respektive 20 minuters resa med kollektivtrafik? till nrmsta grundskola redovisas i Tabell 2.4

och Tabell 2.5. For hela Sverige raknat nadde 44 procent av befolkningsgruppen en grund-

skola inom 10 minuters promenad och 76 procent med kollektivtrafik, vilket &r en minskning

med en procentenhet fér promenad men en 6kning med tre procentenheter for kollektivtrafik,

jdmfért med aret innan. 76 procent av alla 7—15 aringar nadde grundskolan inom 20 minuters
promenad och 89 procent med kollektivtrafik, dar andelen fér promenad ar oférandrad och

andelen for kollektivtrafiken 6kade med tva procentenheter jamfért med aret innan.

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat.
Tillgangligheten till grundskola var betydligt battre i Storstadskommuner an i exempelvis
Mycket glesa landsbygdskommuner. Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 32
procentenheter for promenad inom 10 minuter och 47 procentenheter for resa med
kollektivtrafik inom 10 minuter. For promenad och resor med kollektivtrafik inom 20 minuter ar
skillnaden nagot mindre.

20 Tillgangligheten i kollektivtrafiksystemet berdknas utifran den ordinarie tidtabellen v.41 2021 (Samtrafiken
2021). Berakningen tar hansyn till en rad kriterier som t ex maximala avstandet till ndrmaste hallplats, avstandet
mellan hallplatser vid byten. Nabarheten for respektive tidsintervall kraver minst en avgang vardagar mellan

kl. 7 och kl. 9.
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Antalet barn i alder mellan 7—15 ar 6kade med 0,9 procent fran 1 101 260 personer ar 2020 till
1111 079 ar 2021. Antalet grundskolor minskade med 17 skolor fran 4 817 ar 2020 till 4 800
ar 2021.

Tabell 2.3. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till ndrmsta
grundskola 2020 och 2021. Fordelat efter Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20 Antal 7-15
Tillgénglighet till minuters minuters ~ minuters  minuters érin- ar
irun askola, promenad, per promenad promenad promenad promenad g
ommungrupp 2021
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)
Storstadskommuner 58 58 91 91 359 275
Tata blandade kommuner 42 41 74 74 335 506
Glesa blandade kommuner 39 39 70 70 78 837
TAtortsna
atorisnara 29 29 59 50 | 134924
landsbygdskommuner
Glesa
31 31 59 58 79 988
landsbygdskommuner
Mycket gl
ycket glesa 26 26 56 57 7014
landsbygdskommuner
Riket 45 44 76 76 1111 079

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2021a), befolkningsstatistik fran SCB (2021a) och skolor fran Skolverket (2021b).
Bearbetning av Trafikanalys.

Tabell 2.4. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hégst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik, till
narmsta grundskola 2020 och 2021. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20
Tillgénglighet till grundskola, minuter minuter minuter minuter
kollektivtrafik, per kommungrupp kollektivt kollektivt kollektivt kollektivt
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)
Storstadskommuner 91 89 98 96
Tata blandade kommuner 7 72 86 88
Glesa blandade kommuner 65 67 82 84
Tatortsnara landsbygdskommuner 52 55 73 77
Glesa landsbygdskommuner 51 54 72 76
Mycket gl
ycket glesa 37 42 59 67
landsbygdskommuner
Riket 73 76 87 89

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2021a) befolkningsstatistik fran SCB (2021a), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2021) och skolor fran Skolverket (2021b). Bearbetning av Trafikanalys.
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Inga langre tidsserier finns att redovisa for detta matt eftersom Trafikanalys valt att &ndra
beréakningsmetoden forra aret till en mer realistisk ganghastighet.?' Under hosten 2020
paborjades ocksa ett projekt for att utveckla tillganglighetsmatten. Projektet resulterade i en
PM som publicerades februari 2021 (Trafikanalys 2021d). Tillvaxtverket uppdaterade
dessutom 2021 indelningen av Sveriges 290 kommuner i sex kommuntyper.

Enligt den nya klassificeringen har det blivit 18 fler landsbygdskommuner samt 2 farre
storstadskommuner och 15 farre blandade kommuner. Det medfér en andrad férdelning pa
befolkningsmangden per kommungrupp.

Tabell 2.5. Gamla respektive reviderade kommungrupper, befolkning for respektive kommungrupp samt
forandringen i befolkningsméangden efter revideringen.

Befolkning Befolkning
Beteckning gamla gamla (] . Beteckning nya
Skillnad
kommungrupper kommun- kommun- kommungrupper
grupper grupper
Storstadskommuner 3476 160 3349 717 -126 443 Storstadskommuner
T‘.{ta konjmuner nara 4505 192 4123 894 381 298 Tata blandade
storre stader kommuner
L?ndsb_ygdskgmmuner 1025 498 763 201 262 297 Glesa blandade
nara storre stader kommuner
Tata kommuner 695350 | 1246721 | 551371 Tdtortsnara
avlagset belagna landsbygdskommuner
Landsbygdskommuner 581 399 800066 = 218 667 Cllose
avlagset belagna landsbygdskommuner
Landsbygdskommuner
mycket avlagset 77 936 77 936 0 Mycket glesa
- landsbygdskommuner
belagna
Riket 10 361 535 10 361 535 Riket

Kalla: Egen bearbetning, SCB befolkningsdata och kommungruppsindelning fran Tillvaxtverket (2021a).

Tillgénglighet till gymnasium — Nyckelmatt
Antal ungdomar i alder mellan 16—19 ar 6kade med 2 procent fran 451 792 ar 2020 till
458 710 personer ar 2021. Antal gymnasieskolor minskade med 55 skolor fran 1 322 ar 2020

till 1 267 &r 2021.

For hela Sverige raknat nadde 11 procent av befolkningsgruppen 16—19 ar ett gymnasium
inom 10 minuters promenad och 28 procent inom 20 minuters promenad 2021 (Tabell 2.7).

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingdende kommun-
grupper har likartad tillganglighet. Oversta skiktet, med hdgst tillganglighet, bestar endast av
Storstadskommuner. Dar nadde 15 respektive 37 procent av befolkningen 16—19 ar ett gym-
nasium inom 10 respektive 20 minuters promenad. Mellersta skiktet bestar av Glesa blandade
kommuner, Mycket glesa landsbygdskommuner och Téta blandade kommuner.

21 Det ar dock majligt att dversiktligt jaAmfora utvecklingen éver tid genom att ta del av tidigare ars
maluppféljningsrapporter. Resultaten ar generellt sett stabila 6ver tid, med nagot forbattrad tillganglighet i tata
miljéer och en nagot avtagande tillganglighet i glesare miljGer.
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Andelen som nar ett gymnasium inom 10 minuter uppgar till drygt 10 procent. Andelen 6kar till
26-33 procent nar tidsintervallet 6kar till 20 minuter. Kommungrupperna med lagst
tillganglighet till gymnasieskolor ar Tatortsnéra landsbygdskommuner och Glesa landsbygds-
kommuner. Andelen av befolkningen som nar ett gymnasium inom 10 minuters promenad
uppgar for dessa kommungrupper till 6—8 procent och 19—22 procent inom 20 minuter. Mellan
2020 och 2021 syns en svag minskning i tre kommungrupper och for riket som helhet.

Tabell 2.6. Andel (%) av befolkningen 16—19 ar med hégst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till ndrmsta
gymnasium 2020 och 2021. Fordelat efter Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20
Tillgénglighet till minuters minuters minuters minuters =~ Antal 16—

'mnasium, promenad, .
gy » P ¢ promenad  promenad  promenad = promenad 19 aringar

per kommungrupp
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)
Storstadskommuner 16 15 38 37 141 890
Tata blandad
ata blandade 11 11 27 26| 189002
kommuner
Glesa blandade 1 11 28 28 33 895
kommuner
Tétortsnara 7 6 20 19 56 225
landsbygdskommuner
Glesa 34 476
landsbygdskommuner 9 8 22 22
Mycket glesa
14 12 36 33
landsbygdskommuner 3222
Riket 12 11 29 28 458 710

Kalla: NVDB Trafikverket (2021a), befolkningsstatistik fran SCB (2021a) och skolor fran Skolverket (2021b).
Bearbetning av Trafikanalys.

Trots att antalet gymnasieskolor minskade och antalet ungdomar mellan 16—19 ar 6kade sa
syns det en svag 6kning for tillgangligheten i kollektivtrafik. Andelarna av befolkningen (16-19
ar) som nar ett gymnasium med kollektivtrafik ar 30 procent inom 10 minuter och 64 procent
inom 20 minuter (Tabell 2.7). Tillgangligheten med kollektivtrafik har forbattrats i samtliga
kommungrupper, férutom i Mycket glesa landsbygdskommuner dar det ar en svag minskning.

Precis som for féregdende matt innebar den nya kommungruppsindelningen att det saknas en
langre tidsserie. Det ar sma férandringar 2021 jamfort med forra aret, dock syns det en
negativ utveckling fér promenad och liten positiv utveckling for tillgangligheten till
gynmasieskola jamfort med 2020 med kollektivtrafik for flera kommungrupper.
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Tabell 2.7. Andel (%) av befolkningen 16—19 ar med hoégst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik till
narmsta gymnasium 2020 och 2021. Fordelat efter Tillvaxtverkets kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

Tillgéanglighet till gymnasium, minuter minuter minuter minuter
kollektivtrafik, per kommungrupp kollektivt kollektivt kollektivt kollektivt
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)

Storstadskommuner 37 40 81 83
Téata blandade kommuner 26 28 61 61
Glesa blandade kommuner 25 26 58 59
Tatortsnara landsbygdskommuner 18 19 39 40
Glesa landsbygdskommuner 21 22 45 45
Mycket glesa landsbygdskommuner 25 24 43 39
Riket 28 30 63 64

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2021a), befolkningsstatistik fran SCB (2020c), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2021) och skolor fran Skolverket (2021b). Bearbetning av Trafikanalys.

Arbetspendling

Genom att anvanda uppgifter fran resvaneundersdkningen (RVU) ar det mojligt att beskriva
den genomforda arbetspendlingen i avstand och tid (Figur 2.8) enkel vag mellan bostad och
arbetsstalle.
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[=]

=]

mAr2019 mAr2020

Figur 2.8. Genomsnittligt arbetspendlingsavstand per fardsatt, métt i avstand (kilometer) och tid (minuter), ar
2019 och 2020.
Kailla: Trafikanalys (2021f).
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Den genomsnittliga restiden for hela landet oavsett fardsatt var ar 2020 33,9 minuter, vilket ar
2,3 minuter lagre an ar 2019. Trots minskningen av den totala restiden &r den fortfarande
stérre &n jamfort med ett genomsnitt fér perioden 2011-2016 da den var 31,2.22

Aven avsténdet for samtliga fardsatt minskade fran i snitt 22,8 kilometer &r 2019 till 18,7
kilometer ar 2020. Bade gang och cykel 6kade nagot i restid och reslangd, medan bil och
totalt minskar. Till viss del kan dessa férandringar sannolikt knytas till &ndrade resmonster och
utdkade majligheter till hemarbete under coronapandemin.

SCB:s registerbaserade arbetsmarknadsstatistik (RAMS) dver arbetsresor?® visar pa bade
stora skillnader i fagelvagsavstandet mellan bostad och arbetsstalle for respektive kommun-
grupp (Figur 2.9 och Figur 2.10) och mellan kénen.
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B Glesa landshygdskommuner mm Mycket glesa landshygdskemmuner
= Andel arbetsresande = Andel arbetsresande kvinor

Figur 2.9. Fagelvdagsavstand mellan bostad och arbetsstélle uppdelat efter kommungrupp ar 2020. Vanster axel
visar antalet arbetsresande per avstand och hogra axel andelen kvinnor for respektive avstand.
Kalla: SCB (SCB 2020b). Bearbetning av Trafikanalys.

Maijoriteten av alla arbetstagare (61 procent) bor inom 10 kilometers fagelvagsavstand fran
sina arbetsstallen. Det ar ocksa inom det intervallet som andelen kvinnor (51 procent) ar nagot
storre &n andelen man. Med 6kande avstand sjunker andelen kvinnor och pa avstand éver
100 kilometer ar endast 34 procent kvinnor. Endast 13 procent av alla arbetsresande bor
langre an 30 kilometer fran sina arbetsstallen. Att kvinnor bor narmare sina arbetsstallen
aterspeglas aven ett storre antal lokala arbetsmarknadsregioner (Figur 2.11).

Tittar man pa avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen for olika kommungrupper (Figur
2.10) syns det en tydlig skillnad dar Té&tortsnéra landsbygdskommuner har en mycket lagre
andel (44 procent) boende inom 10 kilometer fran sina arbetsstallen én évriga kommun-

22 Uttag fran RVU Sverige for perioden 2011-2016.

2 Registerbaserad arbetsmarknadsstatisk (RAMS) www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-
rams/
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grupper (61 procent ar snittet for riket). Boende i dessa kommuner har med andra ord en
storre andel av befolkningen som har langre till sin arbetsplats an i riket som helhet.

Maijoriteteten av alla arbetspendlare (79 procent) bor inom 20 kilometer fagelvagen fran sina
arbetsstallen och endast 7 procent av alla arbetspendlare bor langre an 51 kilometer fran sina
arbetsstallen. Storst andel som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstéllen finns i Mycket
glesa landsbygdskommuner.

Det ar sma skillnader mellan aren 2016 och 2020. Det ar exakt samma andel av arbets-
resande (61 procent) som bor inom 10 kilometer fran sina arbetsstallen 2016 som ar 2020.
Det finns dock tva signifikanta skillnader, andelen som bor mellan 11-20 kilometer ar dubbelt
sé& stor 2020 (18 procent) jamfort med 2016 (9 procent). Aven i intervallet mellan 31—40
kilometer ar det en skillnad pa 14 procentenheter mellan ar 2016 (18 procent) och ar 2020 (4
procent). Sannolikt beror denna skillnad pa att SCB anvant delvis olika register for de tva aren
for att kategorisera arbetsstallen.
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Figur 2.10. Andel arbetsresande efter avstand fagelvagen mellan bostad och arbetsplats, per kommungrupp ar
2016 och 2020.
Kélla: (SCB 2020b). Bearbetning av Trafikanalys.

Antal lokala arbetsmarknadsregioner — Nyckelmatt

En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan férenklat séagas vara ett omrade inom vilken
betydande arbetspendling éver kommungréns éger rum. Anda sedan SCB bérjade berdkna
LA-regioner har man haft farre och stérre LA-regioner an kvinnor, vilket speglar att man i
genomsnitt har langre arbetsresor an kvinnor.

| takt med att pendlingsmojligheterna forbattrats och arbetsmarknaderna specialiserats alltmer
har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal. Sedan de transportpolitiska malen antogs
har antalet LA-regioner minskat med nio regioner for man och med atta regioner fér kvinnor
(Figur 2.11).
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Figur 2.11. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003-2020.
Kélla: SCB (2021e)

Mellan aren 2016-2018 boérjade kvinnornas LA-regioner 6ka igen, men till ar 2019 minskade
antal omraden fran 83 till 82 och lag kvar pa samma niva ar 2020. Mannens LA-regioner
minskade fran 55 ar 2018 till 53 till &r 2019 och aven dessa ar pa samma niva ar 2020.
LA-regionernas geografiska utbredning framgar av Figur 2.12.

Lokala arbetsmarknadsregioner for kvinnor Lokala arbetsmarknadsregioner for man

Figur 2.12. De lokala arbetsmarknadsregionernas utbredning for man respektive kvinnor 2020.

Kalla: SCB (2021e). Bearbetning av Trafikanalys.

Anm: Fargerna anvands for att gruppera kommuner som ingar i samma LA-region, fér kvinnor (grént) och mén
(brunt).

34



Matt som inte uppdaterats i arets rapport

Nyckelmattet Viktad tillgénglighet (logsumma) och mattet Overlappande funktionella arbets-

marknadsregioner har inte uppdaterats i arets rapport. Vi hanvisar till maluppféljnings-

rapporten fran 2019 (Trafikanalys 2019e) fér senaste uppgifterna.

Sammanvagd bedémning

Trafikanalys avsikt ar att indikatorn ska besta av nio matt varav sex ar nyckelmatt. Flertalet av
matten ar under utveckling eller har genomgatt metodrevidering varfér en historisk tillbakablick
inte ar fullt ut maojlig. Tillgangligheten till skolor och framfér allt gymnasieskolor varierar dver
landet, och ar vasentligt lagre i landsbygdskommunerna an i 6vriga kommungrupper. Den
sammanvagda bedomningen ar att tillgangligheten till skola i huvudsak ar oférandrad over tid,
aven om tillgangligheten till grund- och gymnasieskolor med kollektivtrafik har 6kat, samtidigt

som den minskade nagot for promenad. Aven arbetsresornas langd varierar dver riket.

Maijoriteten av arbetsresorna ar korta, under 20 km. Endast 7 procent av alla arbetspendlare

bor langre an 51 kilometer fran sina arbetsstallen. Storst andel av kommungruppens

arbetsresande som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstallen aterfinns i Mycket glesa
landsbygdskommuner. Fa skillnader finns i arbetsresornas genomsnittliga Iangd mellan 2016
och 2020. Bade mannens och kvinnornas lokala arbetsmarknadsomraden ar ocksa pa samma
niva som 2019. Kvinnors geografiska tillgang till arbetsmarknaden ar dock lagre &n mannens

och skillnaden 6kade fram till 2019. Regionforstoringen har avstannat.

2.4 Tillganglighet — ovriga
persontransporter

Tillgangligheten for 6vriga persontransporter har legat relativt
stabilt 6ver tid. Den lokala tillgdngligheten till service har andrats
endast marginellt 6ver tid. Stora geografiska variationer i niva
forekommer dock. Den interregionala tillgangligheten har under
Iang tid forbattrats, men har sedan 2016 haft en negativ
utveckling och ar nu lagre an 2013. Den genomsnittliga
vistelsetiden med inrikesflyget har over tid legat relativt stabilt,
men haft en tydlig nedgang de senaste aren. Den sammanvagda
bedémningen ar darmed att tillgéngligheten for person-
transporter befinner sig pa nagot lagre niva jamfort med nar de
transportpolitiska malen antogs.

Matt
Kommuner med god lokal tillganglighet — Nyckelmatt

Pa en lokal niva foljs tillganglighetsférandringar upp i form av andelen av kommunens befolk-
ning som bor inom 20 minuters reslangd till atta typer av servicepunkter?* med olika fardsatt

24 Livsmedelsbutik, grundskola, gymnasium, apotek, paketutlamning, jarnvagsstation, flygplats och tankstation

(drivmedel)
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(Tabell 2.8). Denna information har darefter aggregerats till ett tillganglighetsindex® for en
samlad jamfoérbar beskrivning av tillgangligheten pa kommunal niva (Figur 2.13).

Tabell 2.8. Servicepunkter och fardsatt som ingar i Trafikanalys nya tillgdnglighetsindex.

Kollektivtrafik
20 min®

Service Gang 20 min® Cykel 20 min* Bil 20 min®

Livsmedel

Grundskola'

Gymnasieskola?

Apotek

Postservice

Jarnvagsstation

Flygplats - -

X | X| X| X[ X| X| X| X

Drivmedel® - -

Anm: 1) Barn 7-15 ar, 2) Ungdomar 16-19 ar, 3) Givet en ganghastighet pa 5 km/h, 4) Givet en hastighet pa 20
km/h, 5) Skyltad hastighet i vagnatet, 6) Hastighet enligt tidtabell och givet hallplatsers lokalisering, 7)
ofullstandiga data 6ver flygbussar och annan kollektivtrafik till vissa flygplatser innebar att mattet utgar tills
vidare, 8) endast bil som fardmedel till drivmedesstationer anses relevant. Tillganglighet till laddstationer kan
inkluderas i framtiden.

Sveriges befolkning har en mycket hog tillganglighet med bil som fardmedel till livsmedels-
butik, grundskola, apotek, paketutldamning och drivmedel (Figur 2.13 och Tabell 2.9). Med
undantag for Mycket glesa landsbygdskommuner ar det nastan hundra procent av
befolkningen som kan na dessa servicepunkter inom 20 minuters restid med bil. Med gang
som fardsatt har befolkningen generellt Iagst tillganglighet till alla typer av service. | snitt kan
mellan 72 och 76 procent av befolkningen na narmaste livsmedelsbutik, grundskola och
paketutlamning till fots. Tillgangligheten till narmaste apotek ar endast 51 procent for hela
riket.

Tillgangligheten till service av olika slag ar hogst i storstader och dess fororter, oavsett
fardmedel eller malpunkt. Glesa landsbygdskommuner samt Mycket glesa landsbygds-
kommuner har lagst tillganglighet. Téatortsndra landsbygdskommuner har generellt en lagre
tillganglighet an Glesa blandade kommuner. Det galler framfér fardsatt som gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Anmarkningsvart ar den generellt relativt laga tillgangligheten till jarnvagsstation med
kollektivtrafik, vilket kan gora det svarare att valja taget. Uppgifter om kollektivtrafik till
flygplatser ar dessvarre bristfalliga och tidtabelldata saknas till flera av landets trafikerade
flygplatser. Tillganglighetsindexet i sista kolumnen (TTI) i Tabell 2.9 ar ett medelvarde for alla
fardsatt och malpunkter.

% Det tillganglighetsindex som redovisats i tidigare ars maluppfoljningar baserades pa ett medelvarde i
fagelvagsavstand pa 1 000 meter till livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. | ar har det ersatts av ett nytt
index som utgar fran faktiskt avstand och skyltad hastighet i vagnatet. Mellan aren 2010 och 2020 har det
endast varit sma férandringar i tillgangligheten till ovannamnda tre servicepunkter. Trots att antalet livsmedels-
butiker och grundskolor minskade under samma period har det saledes inte paverkat tillgangligheten i nagon
stérre utstrackning. Mojligtvis har urbaniseringen haft en positiv effekt pa tillgangligheten, men det kan inte
pavisas med denna typ av tillganglighetsanalys.
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Figur 2.13. Lokalt tillgéanglighetsindex (TTI) ar 2021 — Andel befolkning som i genomsnitt nar malpunkterna i
vagnatet inom 20 minuter med respektive fardsatt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik).

Anm: Inkluderade malpunkter ar dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvagsstation.

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2021a), Trafikverket (2021a), Samtrafiken (2021) och
Tillvaxtverket (2021b).
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Tabell 2.9. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 20 minuter med gang, cykel, bil eller kollektivtrafik i vignatet fran en livsmedelsbutik,

grundskola (barn 7 till 15 ar), apotek och paketutldamning, jarnvéagsstation, flygplats, drivmedel och tillganglighetsindexet (TTI) ar 2021. Kommungruppsindelning enligt
Tillvaxtanalys.

Kommungrupp Livsmedelsbutik Grundskola' Gymnasium? Apotek

_____________ Ging Cykel|Bil _|Kollektiv|Gang Cykel Bil _|Kollektiv Gang Cykel Bil _|Kollektiv|Gang |Cykel Bil _|Kollektiv
Storstadskommuner | 89% 99% 100%  98% 91% 100%  100%  98% 37% 92% 100%  83% 73% 99% 100%  97%
Téita blandade kommuner 1% 93% 100% 7% 74% 96%  100%  89% 26% 66%  97%  61% 54% 89% 100%  83%
Glesa blandade kommuner | 65% 89% 100%  82% 70% 94%  100%  B4% 28% 49%  96%  59%  49% 85% 99%  78%
Tétortsnéra landsbygdskommuner | 56% [ 86%|(400%|  72% 5% 92% [NA00%| 7% 19% | 69% 191% |  40%  45% 80% [400% |  69%
Glesa landsbygdskommuner | 56% 83% 100%  72% 58% 89%  100%  75% 22% 51%  88%  45% 47% 78% | 99%  68%
Mycket glesa landsbygdskommuner | '68%| 74% (195% | 60% | 57% | 77%[(N0N06%  58%  33% 46%  66%  39%  51%| 72%[166%  52%
Riket | 73% 93% 100%  87% 76% 96%  100%  89% 28% 72%  96%  64% 51% 90% 100%  84%

Kommungrupp Paketutlamning Jarnvagsstation Flygplats® Drivmedel* | TTI

Storstadskommuner
Tata blandade kommuner
Glesa blandade kommuner

Tétortsnéra landsbygdskommuner | 54% [(84%)|[00%  69% 23%  47% [NNNeA% 4t 1% [00% N6E%
Glesa landsbygdskommuner | 55% 82%| 99%  68% 23% 49% |  81%  42%  15% [ 400%  67%
Mycket glesa landsbygdskommuner | 56% [ 72%(\198%  52% 2% 35% | 4s%  25%  15% KANGe% NNE9%
Riket CT2% 92% 100% 8% 26% T1% | 93%  61%  42%  100%  78%

Anm: 1) Barn 7-15 ar, 2) Ungdomar 16-19 ar, 3) Tillgdnglighet med kollektivtrafik till flygplatser utelamnas p.g.a. brister i tidtabellen, 4) Endast bil som fardmedel anses vara relevant.
Kélla: Egen bearbetning baserad pa data fran SCB (2021a), Tillvaxtverket (2021b), Trafikverket (2021a), Skolverket (2021b) och Samtrafiken (2021).



En annan typ av avstandsmatt avser andelen av befolkningen som har méjlighet att na en
kollektivtrafikhallplats inom 1 000 meter. Andelen befolkning per kommungrupp boende inom
1 000 meter fran hallplats som regelbundet trafikeras av kollektivtrafiken varierar pa ett
liknande satt over riket, se Tabell 2.10. Det ar dock en storre variation i hur valtrafikerade de
ar, med en klar tyngdpunkt i storstadskommuner och tatbefolkade kommuner nara en storre
stad. Det ar sméa férandringar sedan 2020. Pandemin forefaller inte ha haft nadgon storre
paverkan pa befolkningens tillganglighet till trafikerade hallplatser, vilket inte heller var
forvantat da utbudet generellt sett uppratthallits.

Tabell 2.10. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter (enligt vagnétet) fran en regelbundet
trafikerad hallplats 2020 och 2021, efter kommungrupp. Tillvéxtverkets kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter frén en hallplats 2020 (%) 2021 (%)
Storstadskommuner 99 99
Tata blandade kommuner 94 93
Glesa blandade kommuner 91 91
Tatortsnéra landsbygdskommuner 85 84
Glesa landsbygdskommuner 86 85
Mycket glesa landsbygdskommuner 84 83
Riket 94 93

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken (2020) och SCB (2020c).

| avsnitt 2.6 nedan redovisas SCB:s publicerade matt pa andel befolkning nara en hallplats
(Figur 2.24) som har ett hogre krav pa vad som ar en "trafikerad" hallplats, dvs. farre
hallplatser. Avstandet till hallplats beraknas dar fagelvagen och inte via vagnatet. Dessa
olikheter kan forklara en del av skillnaderna i resultat.

Som komplement till tidigare redovisade resultat fér méjlighet att inom 20 minuter na en
jarnvagsstation med bil och kollektivtrafik inom 20 minuter, samt bil till flygplats (Tabell 2.11)
redovisas nedan andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 60
minuters bilresa och 20 respektive 60 minuters resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation
och flygplats 2021.

Tillgangligheten 2021 till narmaste jarnvagsstation ar oférandrad jamfért med 2020 for bilresor
inom 20 minuter och for bilresor inom 60 minuter, for riket som helhet (Tabell 2.12).

Det ar endast sma forandringar for tva kommungrupper, Téta blandade kommuner och
Tétortsnéra landsbygdskommuner som 6kade med en procentenhet. Okningen fér dessa
kommungrupper paverkar dock inte resultatet for hela Riket. Inte 6verraskande uppvisar dven
dessa resultat stora nivaskillnader i tillganglighet mellan olika kommungrupper. |
Storstadskommuner ar hela befolkningen (100 procent) bosatt inom 20 minuters fardvag med
bil, medan motsvarande andel i Mycket glesa landsbygdskommuner endast ar 45 procent.
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Tabell 2.11. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvixtverkets indelning) som bor inom 20 respektive 60
resa med bil till en jarnvéagsstation ar 2020 och 2021.

Inom 20 Inom 60
Tillgénglighet till jérmvégsstation minuter u’lf’e‘;% 23 minuter u’lf’e‘;% 23
,raneerdk%mungrupp 2(;’2730; (Z ’)’ bil 2021(%) g;% bil 2021 (%)
Storstadskommuner 100 100 100 100
Tata blandade kommuner 95 96 100 100
Glesa blandade kommuner 83 83 99 99
Tatortsnara landsbygdskommuner 83 84 100 100
Glesa landsbygdskommuner 81 81 99 99
r:zzzz;gf:;ommuner 45 45 8 8
Riket 93 93 100 100

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2021a) och SCB (2021a).

Motsvarande andelar fér befolkningen som kan na en jarnvagsstation med kollektivtrafik ar
oférandrad for kollektivtrafik bade inom 20 och 60 minuter (Tabell 2.12). Det ar aven sma
férandringar inom kommungrupperna, och pa grund av férandringen i kommungrupps-
indelningen ar det inte mojligt att peka ut nagon sarskild kommungrupp.

Tabell 2.12. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvixtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation ar 2020 och 2021.

Inom 20 Inom 20 Inom 60 Inom 60
Tillgénglighet till jarvéagsstation — minuter med ~ minuter med = minuter med  minuter med
Sl Vel i e kollektivtrafik  kollektivtrafik = kollektivtrafik  kollektivtrafik
per kommungrupp
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)
Storstadskommuner 74 74 98 98
Tata blandade kommuner 63 63 88 88
Glesa blandade kommuner 51 50 73 73
Tatortsnara
41 41 69 69
landsbygdskommuner
Glesa landsbygdskommuner 42 42 62 62
Mycket glesa 25 25 40 40
landsbygdskommuner
Riket 61 61 85 85

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2021a) och SCB (2021a).

Stora nivaskillnader kan ocksa ses mellan vissa av kommungrupperna vad galler andel av
befolkningen som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats 2021 (Tabell
2.13). | Storstadskommunerna kunde alla n& en flygplats inom en timme. | Mycket glesa
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landsbygdskommuner var den andelen 42 procent. Resultatet visar pa stora skillnader inom
kommungrupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter tillampas, dar tillganglig-
heten ar betydlig hdgre inom en timme. Resultaten ar stabila mellan 2020 och 2021.

Tillganglighet till flygplats med kollektivtrafik redovisas inte pa grund av bristande underlag i
data. Bilen utgér dessutom fortfarande det dominerade fardsattet till de flesta flygplatserna i
Sverige.

Tabell 2.13. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvidxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa till en flygplats ar 2020 och 2021.

Inom20 Inom 20 Inom 60 Inom 60

Tillgénglighet till flygplats med bil, minuter minuter minuter minuter
per kommungrupp med bil med bil med bil med bil
2020 (%) 2021 (%) 2020 (%) 2021 (%)

Storstadskommuner 63 63 100 100
Téta blandade kommuner 42 42 91 91
Glesa blandade kommuner 26 26 76 76
Tatortsnara landsbygdskommuner 11 11 86 86
Glesa landsbygdskommuner 15 15 65 65
Mycket glesa landsbygdskommuner 16 15 42 42
Riket 42 42 90 90

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2021a) och SCB (2021a).

Tillganglighet till befolkningskoncentrationer

En del av de mOnster som observerats i redovisningen ovan kan férklaras av befolknings-
omflyttning och befolkningstillvaxt. Befolkningen har framfor allt 6kat i de storre staderna.
Mattet tillganglighet till befolkningskoncentrationer blir en proxy fér en generell tillganglig-
hetsniva som kan anses finnas i dessa omraden i relation till sin befolkningsstorlek. Det
uttrycks da i hur stor andel av befolkningen som omfattas av det utbud som dessa omraden
generellt erbjuder.

Tillganglighet till befolkningskoncentrationer ar ett matt som féljdes upp av Tillvaxtverket fram
till 2018, men detta uppdateras inte langre. Darfér har Trafikanalys valt att i stéllet utga fran
SCB:s nya regionala indelning DeSO?® (SCB 2020a) for att berdkna andelen av befolkningen
som bor i eller nara kommunens centralort. Trots de tva mattens olikheter kan de dock sagas
uttrycka samma sak. Det vill séga, hur stor andel av befolkningen som har tillgang till olika
grader av utbud, beroende pa befolkningskoncentrationen i det omrade dar bostaden ar
belagen.

SCB har delat in Sverige i 5 984 DeSO - omraden som sedan grupperas i tre olika kategorier.
Kategori A dar storsta delen av omradet ligger utanfor befolkningskoncentrationer eller
tatorter. | kategori B ligger omradet till storsta delen i en befolkningskoncentration eller tatort,
dock inte kommunens centralort. Omraden kategoriserade som Kategori C ligger till storsta
delen i kommunens centralort. Majoriteten av befolkningen (75 procent) bor inom kategori C,

% Demografiska statistikomraden, www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-
indelningar/deso---demografiska-statistikomraden
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dvs. inom eller nara kommunens centralort. 9 procent av befolkningen bor inom kategori B och
15 procent inom kategori A.

Mellan 2015 och 2021 6kade Sveriges befolkning med 5,8 procent och mellan 2020 och 2021
Okade befolkningen med 0,7 procent. Alla DeSO-kategorier 6kade sin befolkning, men den
storsta 6kningen aterfinns i kategori C, dvs. inom eller nara kommunens centralort, medan de
tva andra kategorierna minskade sina andelar sett till hela befolkningen.

Tabell 2.14. Andel (%) befolkning per DeSO kategori ar 2015 och 2020.

Ar 2015 Ar 2020 Ar 2021

(%) (%) (%)
Kategori A, utanfor befolkningskoncentrationer eller 15,8 15,4 15,4
tatort
Kategori B, till storsta del i befolkningskoncentrationer 8,8 8,7 8,6
eller tatort utanfér kommunens centralort
Kategori C, inom eller ndra kommunens centralort 75,4 75,9 75,0
Kalla: Egen bearbetning av SCB (2020a, 2021c).
Kommuner med god eller acceptabel interregional tillgdnglighet enligt ’\
Trafikverkets kriterier — Nyckelmatt

Trafikverket gor tillganglighetsberakningar for att identifiera brister i den grundldggande
tillgangligheten for interregionala resor (Trafikverket 2020a). Berakningarna utgor underlag for
beslut om upphandling av trafikavtal for tag, buss och flyg. Trafikverket har valt att tolka och
kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom atta tillganglighetskriterier for resor. For varje
kriterium finns tre nivaer: god, acceptabel och dalig tillganglighet (Trafikverket 2020a). |
redovisningen nedan redovisas den tillganglighet som finns nar de trafikavtal Trafikverket
upphandlat inkluderas.

| Figur 2.14 visas kommunvis hur manga av de atta kriterierna som uppfylls pa nivan foér
acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive nivan for god tillganglighet (hdger bild).
Tillgangligheten ar generellt sett hdgre i sédra Sverige och inte minst i och omkring
storstadsomradena. Langre grad av tillganglighet finns i stora delar av norra Sverige samt i de
sydostra delarna.

Den interregionala tillgangligheten forbattrads mellan aren 2013 och 2016, men har sedan
dess sjunkit till under 2013 ars niva (Figur 2.15). Antalet kommuner som uppfyller alla atta
kriterier for antingen god eller acceptabel tillganglighet har fortsatt att minska for femte aret i
rad till 178 kommuner ar 2021. Det ar 10 farre kommuner jamfort med 2013. Samtidigt 6kade
antal kommuner som uppfyller farre an fyra kriterier. Ar 2013 var det 18 kommuner som
uppfyllde farre an fyra kriterier och 2021 6kade antalet till 29. Det vill sdga, vi observerar
sedan 2016 en forsamrad tillganglighet bade bland kommuner med en generellt sett hdg grad
av tillganglighet och bland kommuner med en redan lag tillganglighet.

Enligt Trafikverkets egen utsago beror nedgangen i tillganglighet framst pa férandringar i
trafikutbudet pa grund av pandemin. Det ar framfor allt flygtrafiken som har minskat, vilket har
paverkar utfallet av kriterierna 1-3. Detta kan dock inte helt férklara den nedgang éver langre
tid som observeras.
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Figur 2.14. Interregional geografisk tillganglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan for acceptabel
tillganglighet (vanster bild) respektive nivan for god tillganglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets
trafikavtal 2021.

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2021d).
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Figur 2.15. Antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier pa antingen god eller acceptabel tillganglighet
(vénster axel) och antal kommuner som uppfyller farre an 4 kriterier (hoger axel) mellan aren 2013 och 2021.
Kalla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2021d).
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Genom att for varje kriterium?’ tilldela respektive kommun som uppfyller nivan god
tillganglighet vardet 1, acceptabel tillganglighet vardet 2 och dalig tillganglighet vardet 3, kan
en summa beraknas per kriterium. Vardesattningen innebar att ju hogre vardet blir, desto
lagre ar tillgangligheten.?

2013 uppgick den sammanlagda summan for riket till 3 296. Lagst varde (dvs. hogst
tillganglighet) uppnaddes 2017 med ett varde pa 3 148 (Figur 2.16). Den kraftiga férsamringen
till 2020 med ett varde pa 3 285 dkade ytterligare under 2021 till 3 367, vilket ar det sémsta
resultatet for hela perioden 2013—2021. Per kriterium noteras att det ar fem kriterier (K1, K2,
K3, K6 och K8) som innan 2021 aldrig haft ett hdgre varde (dvs. en lagre grad av
tillganglighet). For tre kriterier (K4, K5 och K7), ar vardet nagot lagre an 2013, dvs.
tillgangligheten har forbattrats for dessa kriterier.

K8

K7

K6

K5

K4

K3

K2

K1

g
3
g
8
g

600

m2013 m2014 w2015 ®m2016 m2017 m2018 m2019 ®m2020 m2021

Figur 2.16. Summerat vérde pa interregional tillganglighet, per kriterium, ar 2013-2021. Hogre vérde innebar att
det ar farre kommuner som uppfyller kraven pa god eller acceptabel tillganglighet.

Anm: Hogre varden indikerar en ldgre grad av tillgianglighet. K1 = Till Stockholm K2 = Fran Stockholm, K3 =
Internationella resor, K4 = Storstader och storstadsalternativ, K5 = Region-/universitetssjukhus, K6 =
Universitets- och hogskoleorter, K7 = Andra storre stider, K8 = Bes6ksnaring

Kélla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2021d).

Undersoker man medelvardet av antal kriterier som uppfylls for acceptabel respektive god
tillganglighet framtrader en bild dar det blir tydligt att Mycket glesa landsbygdskommuner har
en mycket 1&g acceptabel och en annu lagre god tillganglighet. | snitt uppfylls endast 2,2
kriterier for acceptabel och 0,4 kriterier for god tillganglighet i dessa kommuner, vilket stammer
val 6verens med resultaten i Figur 2.14.

2Twww.trafikverket.se/contentassets/bd574b838ada4882926a9c0d58c0d994/kriterier for grundlaggande tillgan

glighet.pdf
28 Minsta varde man kan fa for hela riket &r 290 x 8 x 1 = 2320. Maximala summan &ar 290 x 8 x 3 = 6960.
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Tabell 2.15. Medelvarde av antal kriterier som uppfylls per kommungrupp. Till vinster medelvarde for
acceptabel tillgénglighet och till héger for god tillganglighet, 2021.

Acceptabel tillgénglighet God tillgénglighet

Storstadskommuner 8 8

Tata blandade kommuner 7,7 6,7
Glesa blandade kommuner 6,8 5,5
T4 N

atortsnara 7.4 5.7
landsbygdskommuner
Glesa landsbygdskommuner 6,1 3,4
Mycket glesa 29 0.4
landsbygdskommuner ' '
Riket 5,6 4,2

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverket (2021d).

Tillganglighet med flyg

Internationell atkomlighet?® och tillganglighet® till Europa samt inrikes med flyg beréknas av
Transportstyrelsen. Berakningen gors for 37 svenska stéader och 15 lander inom Europa.
Urvalet av Ianderna baseras pa de som Sverige har mest handelsutbyte med, och desti-
nationerna utgérs i huvudsak av respektive lands huvudstad (Transportstyrelsen 2020).

Metoden for att berakna atkomlighet och tillganglighet till och fran Europa har utvecklats och
gjorts om och darfor ar det ej mojligt att redovisa en sammanhangande tidsserie. | den nya
metoden viktas bland annat de genomsnittliga vistelsetiderna med storleken pa handeln
mellan Sverige och respektive land.

Ar 2019, dvs. aret fére pandemin, var den genomsnittliga vistelsetiden for inrikes resor
40 procent lagre an ar 2006 nar vistelsetiden hade sin hégsta notering (Figur 2.17). Sedan
2009 har tillgangligheten och atkomligheten med vissa arliga variationer legat relativt stabilt.

Under 2020 sjonk inrikes vistelsetid till mindre an 30 minuter for att 6ka till 48 minuter under
2021. Aven atkomlighet och tillgénglighet till Europa dkade nagot, men &r fortfarande langt
under de tidigare méatningarna fram till 2016.

29 Atkomlighet definieras som hur lange en person fran exempelvis Umea i genomsnitt kan vistas pa annan ort
genom att ta forsta flyget pa morgonen ut fran Umeé och dka hem med sista flyget.

30 Tillganglighet definieras som hur Iange personer fran andra orter kan bestka exempelvis Umea under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Figur 2.17. Utveckling av genomsnittlig (i timmar) vistelsetid 2005-2021 till och fran Europa samt till och fran
svenska flygplatser.

Kalla: Transportstyrelsen (2021b)

Anm: Fran och med 2017 anvédnds en ny metod for att berdkna den internationella tillgdngligheten och
atkomligheten vilket innebar ett tidsseriebrott mellan aren 2016 och 2019.

Sammanvagd bedémning

Tillgangligheten for persontransporter har generellt haft sma férandringar. Stora geografiska
variationer forekommer dock. Den lokala tillgangligheten till service har andrats marginellt 6ver
tid, den sjonk for vissa kommungrupper och 6kade for andra. Den interregionala tillganglig-
heten har férsamrats tydligt sedan 2013. Den positiva trenden fér en battre interregional
tillganglighet bréts 2016 och har sedan dess sjunkit for varje ar for att na den hittills lagsta
nivan 2021.

Den genomsnittliga vistelsetiden med inrikesflyget har éver tid legat relativt stabilt, med viss
nedgang de senaste aren och landade pa en mycket lag niva under coronaaren 2020 och
2021. Den sammanvagda beddémningen ar darfor att tillgangligheten for persontransporter
befinner sig pa en nagot Iagre niva é&n da de transportpolitiska malen antogs.

2.5 Tillganglighet — godstransporter

Den samlade bedémningen ar att godstransporternas
tillganglighet befinner sig pa ungefar samma niva som da de

transportpolitiska malen antogs. Datatillgangen for -
beddmningen ar begransad, men bedémningen ligger nara

resultaten fran undersékningar som redovisades i kapitel 3.2
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Matt

Transportsystemets konnektivitet

Under hdsten 2020 arbetade Trafikanalys®' med en genomlysning av kallorna till ett antal matt
till indikatorn "Tillganglighet — godstransporter”. Vi fann i genomlysningen att det var rimligt att
gobra en justering sa att de fyra matt som i tidigare maluppféljningar avseende infrastrukturens
kvalitet per trafikslag, insamlade av Varldsekonomiskt forum, i stéllet bér redovisas under
indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet.

Dessutom inkluderas dar ett nyckelmatt pa en dvergripande transportkvalitet som ar en
sammanvagning av dessa fyra kvalitetsmatt, tillsammans med de fyra nya kvantitativa
tillganglighetsmatt som redovisas har. Dessa fyra kvantitativa matt, se Figur 2.18, fangar hur
utbrett och hur val det svenska transportnatverket ar uppkopplat med det internationella
natverket.

Samtliga matt redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats landet med hogst
varde. Det gar alltsa att félja utvecklingen over tid i férhallande till varldsledaren. Berakningar
av respektive matt finns tyvarr endast for tva ar, 2018 och 2019. Pa grund av coronapandemin
har det inte publicerats nagra uppgifter avseende 2020 eller 2021. Mellan 2018 och 2019
noteras endast smarre férandringar, med en nagot hdgre utbredning och konnektivitet fér
sjofart och jarnvag.
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Figur 2.18. De svenska trafikslagens utbredning och konnektivitet (2018—-2019).
Kalla: World Economic Forum (2019).

Logistics Performance Index (LPI) — Nyckelmatt CX
For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander

anvands aven Logistics Performance Index (LP1).%2 En uppdatering av LPI sker i regel

vartannat ar. En uppdatering av varden avseende 2020 eller 2021 har annu inte publicerats,

varfor vi inte heller kan redovisa nagra nya resultat har.

31 Se (Trafikanalys 2020b) for en redovisning av kallor och mattens definitioner.

32| Pl tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hégre varden &ar battre.
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Under 2018, som ar senast tillgangliga ar, rankades Sverige pa en andra plats totalt med ett
LPI-varde pa 4,05, marginellt lagre an 2010 ars varde (4,08). Enbart Tyskland hade hogre
ranking 2018, med ett LPI-varde pa 4,20 (The World Bank 2018).

Forutom Tull har samtliga delindex férsamrats sedan senaste matningen 2016 (Figur 2.19).
Jamfort med beddémningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt,
medan Ovriga delindex férsamrats.
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Figur 2.19. Logistics Performance Index (LPIl) med delindex for Sverige 2007-2018.
Kalla: The World Bank (2018)

Generaliserade transport- och logistikkostnader

Under denna indikator presenteras nu ocksa resultatet av ett utvecklingsarbete som slutférdes
under hésten 2020 for att félja upp naringslivets transport- och logistikkostnader med hjalp av
Trafikverkets Samgodsmodell. Jamforelser av modellscenarier for 2012 respektive 2017 ger
en indikation pa hur dessa kostnader har férandrats 6ver tid. En fordjupning av resultat och
metodbeskrivningar redovisas i Trafikanalys (2021c) och Westin (2020).

De genomshnittliga logistikkostnaderna per transporterat ton minskade, enligt Samgods-
modellen, med 3,6 procent mellan 2012 och 2017 (Tabell 2.16). En delférklaring till denna
minskning ar att transportkostnader minskade med 7,9 procent sett till férandring i genom-
snittlig transportkostnad per transporterat ton.

Tabell 2.16. Forandring av total transporterad godsméngd och genomsnittlig logistik- och transportkostnad
mellan Samgods 1.1.1 scenario Base2012 och Samgods 1.2 scenario Base2017.

Alla Torrbulk Flytande Allmént Ej malm

bulk gods och olja

Forandring transporterad

. . 35,0 % 40,5 % —4,5% 68,0 % 24,0 %
godsmangd (ton/ar)

Férandring i genomsnittlig

_ 0 2029 . 0 o, 019
logistikkostnad (procent) 3.6 % 0.2 % 0.8 % 9.9 % 0.1%

Foérandring i genomsnittlig

-799 -27,29 8,29 30,8 9 -7,49
transportkostnad (procent) 9% 2% 2% 8% A%
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Medan den transporterade godsmangden dkat med cirka 35 procent har de genomsnittliga
logistik- och transportkostnaderna sjunkit nagot. Uppdelat pa olika kategorier av varugrupper
framgar det att den storsta kostnadsminskningen skett inom varukategori Torrbulk medan de
genomsnittliga kostnaderna fér Allméant gods 6kat.

Eftersom jamférelserna av Samgodsresultaten f6r 2012 och 2017 ar baserade pa modell-
kérningar ar resultaten i studien mer att betrakta som modellbaserade indikatorer pa utveck-
lingen av foéretags genomsnittliga transport- och logistikkostnader i olika regioner och
branscher, snarare an statistiskt belagda férandringar baserade pa foretagsstatistik. Resultat
fran studien kan darfér med férdel kombineras med underlag fran exempelvis féretagsenkater
for en mer komplett bild, liksom for tiden efter 2017.

Ett sddant exempel &r det kostnadsindex som Sveriges Akeriféretag, genom SCB, tar fram for
lastbilstransporter redovisade i ett antal typtransporter, Figur 2.20. Dessa lastbilstransporter
ingar huvudsakligen i den kategori som ovan bendmndes "Allmant gods”, som hade haft en
kostnadsdkning mellan 2012 och 2017.
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Figur 2.20. Transportkostnadsindex for olika typtransporter med lastbil 2018-2020.

Kailla: Sveriges Akeriforetag (2021, 2022).

Anm: Indextal for lastbilsserier T08 med diesel MK1. Index 100 = januari 2018. Notera att skalan inte borjar vid
noll.

For perioden 2018 och framat pekar indexen pa kostnadsodkningar for samtliga typtransporter,
med ett negativt brott i mars 2020 i samband med coronapandemins intag i Sverige. Priserna
har darefter stigit igen med en 6kad spridning mellan de olika typtransporterna. Lokal distribu-
tion har haft den tydligaste kostnadsdkningen &ver tid fram till varen 2021. Dérefter har
kostnadsokningen framst avsett typerna Skogsravara, Dragbilstransport samt Partigods.
Spridningen mellan de olika typtransporterna har 6kat i slutet av 2021.

Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader, Figur 2.21, har den
legat relativt stabilt 6ver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar
relativt I1agféradlade produkter har en hdgre transportkostnadsandel, medan branscher med
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hogféradlade varor generellt sett har en lagre transportkostnadsandel. Branscher med
lagféradlade produkter ligger ofta langt norrut i Sverige och har ddrmed ocksa langa
transporter till och fran kunder och leverantérer.
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Figur 2.21. Transportkostnadsandel av totala produktionskostnad 2010 och 2019.

Kélla: SCB (2021h)

Anm: Vissa SNI saknar varden for 2010. Dessa har imputerats med narmast tillgangliga ar: 07 Utvinning
metallmalmer (2014), 09 Service, stod till utvinning (2016), 12 Tobaksvarutillverkning (2017). 2019 ars varde har
aven imputerats for 09 Service, stod till utvinning med 2016 ars varde.

Sammanvagd bedémning

De dataserier som finns tillgangliga for bedémningen av denna indikators utveckling ar huvud-
sakligen av aldre datum. Bedomningen av utvecklingen blir darfér osaker och pekar inte
entydigt i en specifik riktning. Underlaget fran de internationella indexen pekar pa att Sverige i
huvudsak befinner sig pa en liknande niva som tidigare. Kostnadsindexjamforelsen fran
Samgods 2012 och 2017 tyder pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader
per ton for segmentet “allmént gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeriféretags
index for lastbilstransporter pekar pa stigande kostnader och sarskilt 6kade kostnader for
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Skogsravara, Dragbilstransport samt Partigods 2021. Transportkostnadernas andel av
produktionskostnaderna har legat relativt stabilt 6ver tid.

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling ar den samlade bedémningen att
godstransporternas tillganglighet ar pa ungefar samma niva som nar de transportpolitiska
malen antogs. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran de néjdkundundersdkningar som
redovisas i avsnitt 3.2.

2.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Energieffektiviseringen av bilar har gjort att bilresande blivit mer

prisvart over tid, men det har samtidigt blivit ovanligare att dga

bil i det lagsta inkomstskiktet. Prisokningar inom kollektiv- \
trafiken har reducerat 6verkomligheten fér de samst stallda, \ )
dven om en nagot storre andel bor i narheten av en trafikerad

hallplats. Det nya mattet ar fortfarande under utveckling.

Matt

Minskad ekonomisk 6verkomlighet — Nyckelmatt med tva delmatt

| &r anvander vi for andra gangen det nya nyckelmattet fér denna indikator, dar vi utgar fran
utvecklingen for de samst stallda. Mattet sammanfattar effekterna av kostnadsférandringar, for
bade bil och kollektivtrafik, pa denna grupp.

Vissa forandringar i mattet har skett sedan forra aret: dels utgar vi fran populationen under det
forsta mataret, dels slutar alla matintervallerna ar 2020 som ar det senaste tillgangliga aret
med disponibel inkomst. Vi har ocksa utvecklat hur vi mater bilkostnaden till flera drivmedels-
typer. Se Bilaga A for en mer utforlig beskrivning av metoden.

Den del av befolkningen som ar i fokus for mattet ar de med /ag ekonomisk standard enligt
EU:s och SCB:s definition.33

Bil — Nyckelmatt C&
Milkostnaden for bil raknas fram kommunvis genom att anvanda registeruppgifter pa
bransleférbrukningen for de fordon som ar registrerade i kommunen, vaga dem med

beraknade korstrackor och vaga ihop till en genomsnittlig forbrukning per mil. Detta

multipliceras med drivmedelspriser, som ar gemensamma for hela riket, till en milkostnad per
kommun och ar.34

3 Inom EU kallas méttet fér inkomstfattigdom eller fattigdomsrisk (at risk of poverty) (Eurostat 2020). Det &r ett
relativt, indirekt matt pa fattigdom som innebar att individens disponibla inkomst, justerad for hushalls-
sammansattning, ar lagre éan 60 procent av medianen i riket. Disponibel inkomst & summan av alla inkomster
(arbete, naringsverksamhet och kapital) och transfereringar (t.ex. barn- och bostadsbidrag samt forsérjnings-
stéd) minus slutlig skatt (SCB 2020-05-26). Den disponibla inkomsten varierar mellan individer, men den
ekonomiska standarden ar densamma for individer i samma hushall.

34 De drivmedel som vi har priser pa ar bensin, diesel, etanol, fordonsgas och el.
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| Figur 2.22 har milkostnaderna for aren 2009-2019 sammanstallts per kommungrupp.
Beroende pa sammansattningen av fordon med olika alder, storlek och motorstyrka varierar
bransleférbrukningen i kommuner och kommungrupper. Som framgar av figuren har
bransleférbrukningen och priset per mil varierat stort mellan aren, och de geografiska
skillnaderna har 6kat framfor allt under slutet av perioden. 2020 sjonk branslepriserna
generellt, medan de ater 6kade 2021 — kraftigt mot slutet av aret.

13,0
e | andsbygdskommuner
12,5 mygket avlagset
belagna
120 = = = | andsbygdskommuner
’ avlagset belagna
11,5 Tata kommuner avlagset
belagna
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10,5 nara en storre stad
10,0 == «Tta kommuner néra en
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Storstadskommuner
9,0

2009 2011 2013 2015 2017 2019

Figur 2.22. Drivmedelskostnad i kronor per mil, privatdagda personbilar, genomsnitt per kommungrupp,
2009-2019. Fasta 2019 ars priser.

Kalla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren; Drivkraft
Sverige (bensin-, diesel- och etanolpriser), Energimyndigheten (fordonsgas), och SCB (elpris).

Anm: Alla bensin-, diesel-, etanol- och bensin-etanoldrivna bilar som rullat minst 1 mil per ar och max 60
mil/dag i genomsnitt. Notera att den vertikala axeln inte startar vid 0. Kommungrupper enligt Tillvdxtanalys
(2014).

Forst kan vi notera att andelen personer med lag ekonomisk standard (LES) okat i
befolkningen, fran 13,4 procent 2009 till 14,7 procent 2020.3° 2020 omfattar det 1,5 miljoner
personer, varav 31 procent ar under 20 ar.

Under 2012-2020 sjonk de genomsnittliga milkostnaderna for bil i riket med 27 procent i fasta
priser. Det gor att det inte var sa manga som hade en samre inkomstutveckling an det: endast
4,7 procent av dem som hade lag ekonomisk standard 2012. Av dessa ar 25 procent barn
(0-17 ar) och endast 1,1 procent 75 ar eller aldre. Andelen kvinnor med LES ar stbrre an
andelen man, men det var en stérre andel man, 5,4 procent, som hade en samre inkomst-
utveckling, an kvinnor, 4,0 procent.

De regionala skillnaderna ar ocksa sma, Figur 2.23. Hogst andel hade Gotland med 6,0
procent, och lagst andel JOnkdpings lan med 3,5 procent. Storst prisminskning hade
Stockholms 1an med —30 procent, och lagst prisminskning Norrbotten med —23 procent.

Antalet bilar i gruppen med LES har samtidigt minskat med 14 procent, fran 385 000 (2012) till
332 000 (2020). Det gor att gruppen blivit mer beroende av andra fardsatt som exempelvis
kollektivtrafik.

3 SCB (2022a)
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Vid berékningen av andelarna som har en samre inkomstutveckling behdver vi halla i minnet
att en del far det av naturliga skal, som t.ex. vid studier, pensionering, eller férandring av
familjeforhallanden. Det kommer darfor alltid att finnas en "naturlig andel” som far en sémre
inkomstutveckling, oavsett kostnadsminskningar.

Med tanke pa de rejala kostnadsminskningar vi har sett for bil, kan vi kanske satta den
naturliga andelen till omkring 5 procent under en attaarsperiod som har.3®
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Figur 2.23. Andel av personer med lag ekonomisk standard 2012 som haft en samre inkomstutveckling
2012-2020 an kostnadsutvecklingen for det genomsnittliga drivmedlet per mil, efter Ian, mot kostnads-
utvecklingen i lanet. Procent.

Kalla: Transportstyrelsen, SCB Inkomster och skatter samt KPI, egna berakningar.

Kollektivtrafik — Nyckelmatt

Om effekterna av prisférandringarna inte var sa stora for personbil, ar de desto storre for
kollektivtrafiken. Inom regional kollektivtrafik ser vi att fordndringen av resenarskostnaden per
personkilometer®” varierar mellan —40 procent (S6dermanlands 18n) och +126 procent
(Varmlands 1an) under perioden 2012—2020 (Figur 2.24, fasta priser). Aven i Vasternorrlands
Ian har resenarskostnaden mer an férdubblats, +117 procent. | mer an halften (12) av lanen

36 Det forekommer ocksa demografiska férandringar som gér att endast cirka 88 procent av befolkningen 2012
var folkbokférd bada aren. Inkomstférandringarna for nyfédda, déda och in- och utflyttningar ur kommunen som
hant under perioden kan vi inte folja.

37 Resenarskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik raknas fram genom att jamfora de regionala kollektiv-
trafikmyndigheternas (RKM) trafikintakter med transportarbetet i personkilometer (tidigare nyckelmatt).
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har kostnaderna minskat. | riket var den genomsnittliga 6kningen 18 procent per person-
kilometer (viktat).
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Figur 2.24. Andel av personer med lag ekonomisk standard 2012, och boende inom 1 000 m fagelvagen fran en
trafikerad hallplats, som haft en samre inkomstutveckling 2012-2020 a@n kostnadsutvecklingen for kollektiv-
trafiken per personkilometer (pkm), efter lan, mot kostnadsutvecklingen i lanet. Procent.

Kalla: Trafikanalys (2010, 2021e), SCB (2022d), egna berakningar.

Resultatmassigt ar det ocksa mycket hdgre andelar av befolkningen med LES som haft en
samre inkomstutveckling an kollektivtrafikpriserna, om vi jamfor med resultaten for bil. | riket
var andelen med samre inkomstutveckling an bilprisutvecklingen 4,7 procent. Det ar bara tre
Ian som haft ett battre utfall an sa vad galler kollektivtrafikpriserna: S6dermanlands,
Vastmanlands och Gavleborgs lan.

Om vi i stallet jamfér med det lan som hade det samsta utfallet med avseende pa bilpriserna,
Gotland med 6,0 procent, ar det ytterligare tva lan som klarade sig battre nar det gallde
kollektivtrafikpriser: Jamtland och Norrbotten.

| 6vriga 16 lan har andelen LES med samre inkomstutveckling varit hogre, och i manga fall
mycket hogre, an andelarna med avseende pa bilkostnaderna. | extremfallen Varmland och
Vasternorrland ar det omkring tre fijardedelar av LES-befolkningen som fatt det svarare att ha
r&d med kollektivtrafiken. Aven i de tre storstadslénen ar det héga andelar som fatt det sémre:
i Vastra Goétalands lan 31 procent, i Stockholms 1&n 27 procent och i Skane 1an 23 procent. |
riket ar det 23 procent av LES som blivit fattigare i forhallande till kollektivtrafiken, i
genomsnitt. 8

Under perioden 2014-2019 har tillgangligheten till kollektivtrafik 6kat nagot, enligt SCB:s
uppfoljning av miljomalet God bebyggd miljé — Bostéder i kollektivtrafikndra ldgen. Andelen av
befolkningen som bor inom 400 meter (fagelvagen) fran en trafikerad hallplats har dkat fran 82

% Med reservation for att vi genom att rdkna med genomsnitt av priserna éver hela lanet inte kunnat ta hansyn
till att specifika laginkomstgrupper som studenter och pensionarer har tillgang till rabatter. Vi kan inte heller ta
hansyn till rabatter for boende inom tatort, eller till att priset inte varierar linjart med resenarernas reslangd.
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till 84 procent inom tatort och fran 14 till 18 procent utanfor tatort (i genomsnitt 79 procent
2019).% Inom 1 000 meter har andelen 6kat fran 89 till 91 procent (genomsnitt inom och
utanfor tatort). | vara berakningar av mattet inkluderas enbart befolkningen inom 1 000 m
fagelvagen fran en trafikerad hallplats.

| avsnitt 2.4 ovan redovisas vart eget matt pa andel befolkning nara en hallplats (Tabell 2.10).
SCB:s publicerade matt, som anvands i det har avsnittet, har dock ett tidigare slutar, och ett
hogre krav pa vad som ar en "trafikerad" hallplats, dvs. farre hallplatser. Avstandet till hallplats
beraknas fagelvagen och inte via vagnatet. Dessa olikheter kan forklara en del av skillnaderna
i resultat.

Sammanvagd bedémning

Prisutvecklingen for bilars drivmedelsforbrukning har varit gynnsam under perioden
2012-2020, aven for befolkningen med /ag ekonomisk standard. Samtidigt har antalet bilar i
gruppen minskat ordentligt vilket gor att farre har tillgang till bil. Foér kollektivtrafik har pris-
okningar lett till att stora delar av de sdmst stéllda fatt det svarare att ha rad, aven om en
néagot stérre andel av befolkningen fatt kollektivtrafik inom rimliga gadngavstand.

Den sammanvagda bedémningen blir darfér att 6verkomligheten har minskat.

2.7 Transportbranschens villkor

Transportbranschens ekonomiska villkor utvecklas i huvudsak

positivt, men mot bakgrund att antalet innehavare av C- och D-

korkort har fortsatt att minska och innehavarnas medianalder \
har fortsatt att 6ka, samt coronapandemins konsekvenser for J
passagerartransporter, blir slutsatsen att indikatorn om

transportbranschens villkor har utvecklats negativ riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

SCB redovisar féretagens ekonomi férdelat pa SNI. Som méatt anvander vi foradlingsvardet
per anstalld, ett produktivitetsmatt, samt investeringsgraden, det vill sdga nettoinvestering per
summa tillgangar. Uppgifter finns publicerade fram till och med 2019, vilket gor att vi inte har
uppgifter om hur coronapandemin paverkat mattet.

Bade gods- och passagerartrafiken visar en positiv utveckling i féradlingsvarde per anstalld.
For gods ar den genomsnittliga 6kningen 1,6 procent per ar fran 20009 till 2019. For passage-
rare ar motsvarande genomsnittliga 6kning 1,0 procent (Figur 2.25).

39 hitps://sverigesmiljomal.se/miljomalen/god-bebyggd-miljo/bostader-i-kollektivtrafiknara-lagen. Se &ven SCB
(2021-06-08) www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _MI__MI1303/BostKollnaraN/
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Figur 2.25. Foéradlingsvarde per anstalld efter gods- och passagerartrafik. Fasta priser 2019.
Kalla: SCB (2021d).

Om féradlingsvarde per anstalld férdelas pa bransch visar de flesta branscher inom
transporter pa en positiv utveckling. Undantaget ar centrallager och magasinering som
minskat i snitt med 2,2 procent per ar fran 2009 till 2019. Sjéfart hade storst 6kning med 8,2
procent i snitt per ar under samma period, medan jarnvag ékade med 2,5 procent, kollektiv-
trafik med 1,2 procent, vadg med 1,0 procent och flyg med 0,6 procent. Siffror for service-
foretag till transport finns endast fran 2015, men dar har i stort sett ingen férandring skett éver
aren (Figur 2.26).
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Figur 2.26. Foradlingsvarde per anstalld efter bransch. Fasta priser 2019.

Kalla: SCB (2021d)

Nar man studerar investeringar blir bilden lite annorlunda. De kapitaltunga trafikslagen flyg,
sjofart och jarnvag gor stora investeringar men mera sallan, medan mindre kapitaltunga
branscher investerar mer i forhallande till kapitalstocken (Figur 2.27).

Mer intressant ar kanske hur investeringarna utvecklar sig 6ver tid, vilket ar ett matt pa hur
respektive bransch férmar att férnya sig och anpassa produktionen efter framtida marknads-
krav och konkurrens. Vi ser da att investeringarna okar eller ar oférandrade inom vagtrans-
porter, sjofart och flyg, medan de minskat inom jarnvag, kollektivtrafik och centrallager och
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magasin under det senaste decenniet (Tabell 2.17). Investeringarna 6kar ocksa inom gods-
transporterna medan de minskar nagot inom passagerartransporter.
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Figur 2.27. Nettoinvesteringar per summa tillgangar, fér foretagen inom olika transportsektorer 2009-2019,

procent.
Kalla: SCB (2021d)

Tabell 2.17. Nettoinvesteringar, andel per summa tillgangar, i olika transportsektorer 2009-2019.

eno ga investeringa 009-2014 (% 0 019 (% Differe %

Gods 6,3 7,3 1,0
Passagerare 4.9 4.6 -0,3
Jarnvag 7,5 4.6 -2,8
Vag 10,2 10,6 0,4
Sjofart 0,2 2,5 2,2
Flyg 1,2 2,0 0,8
Kollektivtrafik 10,3 7,4 -2,9
Centrallager och magasin 9,4 6,6 -2,9
Serviceféretag till transport 5,1 -

Totalt 55 57 0,3

Kélla: SCB (2021d)

Transportstyrelsen konstaterar i sin senaste marknadsoéversikt avseende 2020 att corona-
pandemin inneburit att persontransportmarknadens resandetillvaxt brots. Ett minskat resande
innebar att kollektivtrafikens kostnader forblev oférandrade under en period med kraftigt
minskade intakter. Fér godstransportmarknaderna skedde en nedgang i och med att
pandemin brét ut, men inte langt darefter studsade godsvolymerna tillbaka till nivaer i paritet
med det normala (Transportstyrelsen 2022c).
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SCB har redovisat preliminar statistik dver hur olika branscher paverkats av pandemin under
2020, som ocksa visar stora minskningar i nettoomsattning och sysselsattning inom person-
transporter. Resebyraer och researrangdrer minskade sin nettoomsattning med 61 procent,
flygbolagen minskade med 54 procent och jarnvagsbolagen med 36 procent.

Aven kollektivtrafik- och linjebussféretag inklusive taxi paverkades negativt av restriktionerna,
och minskade sin nettoomsattning med 12 procent till 77,7 miljarder kronor och antalet
anstallda med 8 procent till cirka 53 000 personer (SCB 2021i).

Specifikt fér godstransporter, som omfattar cirka en femtedel av trafikarbetet, har Trafikanalys
gjort en sarskild kartlaggning av dess konkurrenskraft under 2021 (Trafikanalys 2022d).
Analysen pekar pa mycket stora skillnader i omfattning, Idnsamhet och framtidstro (i form av
investeringar) mellan de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt de trafikslagsévergripande
verksamheterna godshantering och godsférmedling, &r Idnsamma, har en stabil investerings-
takt och okar i bade antal anstallda och foradlingsvarde.

Daremot ar den ekonomiska situationen for jarnvag, sjofart och flyg bekymmersam. Miljo-
kompensationen till jarnvagsforetag under senare ar har bidragit till att dampa fallet, men
sjofartens ekobonus har an sa lange inte markts som en forstarkning av féretagens resultat.
Samtidigt ar de offentliga investeringarna i infrastruktur, drift och underhall pa en valdigt hog
niva inom jarnvagssektorn i forhallande till dess ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi
jamfor med situationen for vagsektorn.

| ett internationellt perspektiv anvander Sverige forhallandevis stora och tilltagande offentliga
medel pa investeringar samt drift och underhall av transportinfrastruktur, bade monetart och
per capita. Over tid 6kar &ven féretagens och den offentliga forskningsbudgeten.

Sysselsattning

| samband med den fordjupade maluppféljningen 2018 studerade vi sysselsattningen inom
transportomradet (Trafikanalys 2018). Utgangspunkten for analysen var 14 yrken som enligt
SCB:s sysselsattningsregister identifierades som transportyrken.

Nedan redovisar vi uppdaterad statistik om antalet anstallda inom transportyrken baserat pa
SCB:s sysselsattningsregister. Under 2020 var det ungefar 115 000 personer anstallda i de
14 transportyrkena (Figur 2.28). Sett 6ver alla yrken ar nara halften kvinnor, men den andelen
ar betydligt lagre for transportyrkena, 13 procent. Medianaldern for alla yrkesverksamma ar
42 ar, samma for kvinnor och man, medan den i transportyrkena ar 41 ar for kvinnor och 46 ar
for man.
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Figur 2.28. Antal anstéllda, 16—64 ar, i transportyrken samt deras medianalder.
Kailla: Yrkesregistret, SCB (2022g)

Det storsta transportyrket ar lastbilsférare med drygt 55 000 anstallda (Figur 2.29). Median-
aldern foér man bland lastbilsférare ar 43 ar, medan den ar 31 ar for kvinnor. Den betydligt
lagre medianaldern for kvinnor bér innebara att andelen kvinnor bland de som gar i pension
de narmaste aren ar mycket lag, vilket i sin tur bér medféra att andelen kvinnliga lastbilsférare
kommer att 6ka de narmaste aren. Fast da fran en mycket l1ag niva, 8 procent, vilket ar
ungefar samma niva som 2019.
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Figur 2.29. Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8332 Lastbilsforare m.fl. samt deras medianalder.
Kélla: Yrkesregistret, SCB (2022g).

Bussforare (inklusive sparvagnsforare) ar det nast storsta transportyrket med drygt 23 000
anstallda, varav 13 procent ar kvinnor, vilket &r en 6kning med en procentenhet sedan 2019.
(Figur 2.30). Medianaldern ar 52 &r for kvinnor och 51 ar for man. Den hdga medianaldern for
bussférare pekar mot férhallandevis hdga pensionsavgangar de narmaste aren (Trafikanalys
2018).
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Figur 2.30. Antal anstéllda, 16—64 ar, i yrket 8331 Buss- och sparvagnsforare, samt deras medianalder.
Kélla: Yrkesregistret, SCB (2022g).

For att na en jamnare kdnsférdelning bland de anstéllda handlar det for de flesta yrkena om
att utveckla dessa s att de lockar fler kvinnor.*° Framgang i sadana stravanden skulle nast
intill fordubbla rekryteringsbasen, vilket kan vara viktigt nar konkurrensen om arbetskraften
hardnar.

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil — Nyckelmatt

Under de senaste aren har antalet kérkortsinnehavare, 18—64 ar, som har behdrighet att kora
tung lastbil, behorighet C, minskat med 3,6 procent arligen (Figur 2.31). Fortfarande galler
dock att antalet innehavare av korkort for tung lastbil vida dverstiger antalet yrkesverksamma
lastbilsférare. Kvinnornas medianalder bland de som har behérighet att kdra tung lastbil ar
45 ar och méannens 50 ar.
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Figur 2.31. Antal korkortsinnehavare med behorighet C (tung lastbil), 18-64 ar, samt deras medianalder.
Kalla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2022b).

40 Det finns &ven kvinnodominerade yrken inom transportbranschen, som t.ex. SSYK-kod 511, Kabinpersonal,
tdgmastare och guider m.fl. dar en betydande majoritet ar kvinnor.
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Aven antalet kérkortsinnehavare, 18-64 ar, med behdrighet att kéra buss, behérighet D, har
minskat de senaste aren, i genomsnitt med 3,4 procent per ar (Figur 2.32). Det ar framfor allt
antalet man med sadan behorighet som har minskat. Aven hér galler att antalet personer med
behorighet att kdra buss ar betydligt fler an antalet anstallda bussférare (Figur 2.32). Median-
aldern for innehavare av D-behérighet i aldrarna 18—64 ar ar 53 ar.
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Figur 2.32. Antal korkortsinnehavare med behérighet D (buss), 18—-64 ar, samt deras medianalder.
Kalla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2022b)

Sammanvagd bedémning

Antalet innehavare av C- och D-kérkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
det tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. En del av dessa ar
dock sysselsatta i andra branscher. Eftersom medianaldern ar hég kommer manga med

C- eller D-behorighet att fylla 65 ar under de narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt
minskning av personer med C- eller D-behdrighet. Ett problem ar dock att medianaldern for
korkortsinnehavarna inte verkar minska, vilket indikerar att antalet unga personer som skaffar
sig C- eller D-behdrighet &r 14g. Ett positivt undantag ar att medianaldern for kvinnor med
C-behdrighet har minskat. Det storsta bekymret géller stigande medianalder fér personer med
D-behérighet i aldern 18—64 ar. Aven om antalet personer med C- eller D-behérighet
fortfarande vida overstiger branschens behov (givet att alla som har den behorighet ocksa vill
arbeta i dessa yrken) kommer vi att sa smaningom na en kritisk nivd om nuvarande utveckling
fortsatter.

Utdver C- eller D-behdrighet krévs numera ett bevis om yrkesférarkompetens (YKB) for att
kora tunga fordon yrkesmassigt och dar saknas statistiska underlag.*'

Branschen uttrycker sjalv en oro for att kunna tacka framtida behov av nyrekryteringar.
Framtida pensionsavgangar ar férhallandevis hdga inom flera yrkeskategorier, framfor allt for
bussforare. Var analys pekar dock mot att det finns tillracklig utbildningskapacitet, men att det
kravs en bra rekryteringspolicy for att attrahera lampliga kandidater.

41 www.transportstyrelsen.se/yrkesforarkompetens
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Mot den bakgrunden i kombination med coronapandemins konsekvenser for framfor allt
resebranschen under det senaste aret ar slutsatsen att indikatorn om transportbranschens
villkor har utvecklats negativ riktning.

2.8 Fysiskt aktiva resor

Vuxna och barn ror sig for lite och stillasittandet 6kar i

samhallet. Endast en liten andel barn och unga uppfyller den \
rekommenderade aktivitetsnivan via transporterna och bland J
vuxna har aktivitetsnivan via transporter minskat.

Matt

Fysisk aktivitet — Nyckelmatt

Fysisk aktivitet paverkar var halsa i positiv riktning och bidrar till ett 6kat valbefinnande. Fysisk
aktivitet enskilt eller i kombination med halsosamma matvanor, kan férebygga ohalsa som till
exempel hjart-karlsjukdomar, typ 2-diabetes, sjukdomar i rorelseorganen, vissa cancerformer,
fetma och aven psykisk ohélsa (Folkhalsomyndigheten 2021a).

Folkhalsomyndigheten har tagit fram svenska riktlinjer for fysisk aktivitet och stillasittande.
Syftet med riktlinjerna ar att 6ka medvetenheten om betydelsen av fysisk aktivitet och minskat
stillasittande for halsan, samt att synliggéra faktorer som kan framja respektive begransa
manniskors méjligheter att vara fysiskt aktiva. Riktlinjerna ar ett kunskapsstdod som kan
vagleda organisationer och verksamheter pa nationell, regional och lokal niva
(Folkhalsomyndigheten 2021a).

Rekommendationerna omfattar alla, men skiljer sig at mellan olika aldrar och foér gravida.
Gemensamt for de flesta aldersgrupper ar regelbunden fysisk aktivitet, minskat stillasittande,
pulshdjande fysisk aktivitet i minst 150-300 minuter per vecka och muskelstarkande fysisk
aktivitet minst tva dagar i veckan. De nya riktlinjerna pekar ocksa pa att ytterligare halso-
effekter kan uppnas med 6kad mangd fysisk aktivitet. Barn och unga rekommenderas till
fysisk aktivitet 60 minuter per dag och aktiviteter som hojer pulsen ordentligt och starker
musklerna minst tre ganger i veckan (Folkhalsomyndigheten 2021d).

Andelen som &r fysiskt aktiv minst 150 minuter i veckan har varit relativt oférandrad de
senaste aren. Under 2021 uppgav 67 procent av befolkningen mellan 16—-84 ar, bade kvinnor
och man, att de var fysiskt aktiva minst 150 minuter i veckan (Folkhalsomyndigheten 2022a).
Det ar for fa barn och ungdomar som nar rekommendationen att vara fysiskt aktiva 60 minuter
per dag.

En svensk studie fran 2017 som matte fysisk aktivitet med accelerometer hos svenska
skolungdomar, visade att endast 44 procent av pojkarna och 22 procent av flickorna nadde
den nivan. Resultaten fran elever i arskurs 5 och arskurs 8 samt gymnasiets arskurs 2, visade
att pojkar var mer fysiskt aktiva jamfort med flickor. Flickor var dessutom mer stillasittande i
arskurs 5 och arskurs 8 och rapporterade mer skarmtid jamfort med pojkar. Sammantaget
visar resultaten att f& barn och ungdomar nar upp till rekommendationen om fysisk aktivitet.
Manga lever ett alltfor stillasittande liv och agnar mycket tid framfor skarmar. Det galler i
synnerhet flickor (Nyberg 2017).
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Fysiskt aktiva resor

Andelen barn (6—17 ar) som anvande fysiskt aktiva transporter mer &n 60 minuter per dag var
knappt fyra procent under ar 2020 (Figur 2.33). Andelen vuxna (18-84 ar) som anvande aktiva
transportsatt mer an 30 minuter per dag var knappt tolv procent samma ar. Antalet resor till
fots minskade med 4 procentenheter 2020 jamfort med 2019 medan antalet resor med cykel
Okade med 6 procentenheter (Trafikanalys 2021f).
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Figur 2.33. Andel barn (6-17 ar) som har minst en timmes fysisk aktivitet (motsvarande 5 km till fots eller 15 km
med cykel) och andel vuxna (18-84 ar) som har minst en halvtimmes fysisk aktivitet en genomsnittlig dag
(motsvarande 2,5 km till fots eller 7,5 km med cykel), procent.

Kalla: Resvaneunders6kningen, RVU. Trafikanalys 2021. Egna bearbetningar.
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Ett etappmal inom miljémalen ar att andelen persontransportarbete med gang-, cykel- och
kollektivtrafik i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025. Gang-, cykel- och kollektivtrafik
stod for i genomsnitt 19,68 (+ 2,49) procent av persontransportarbetet under 2020 (Tabell
2.18). Det ar en minskning med fem procent jamfort med 2019.

Tabell 2.18. Genomsnittlig andel gang-, cykel- och kollektivtrafik av det totala resandet med felmarginal () matt
som personkilometer 2020, enligt Trafikanalys resvaneunderso6kning.

Andel gang-, cykel-
och kollektivtrafik

Andel gangtrafik Andel cykeltrafik Andel kollektivtrafik

19,68 +2,99 procent 2,11 +0,23 procent 3,36 +0,62 procent 14,21 +2,49 procent

Kélla: Resvaneundersokningen, RVU. Trafikanalys 2021. Egna bearbetningar.

Funktionsjusterade levnadsar (DALY)

Trafikanalys har i en tidigare studie visat att aktiva transporter (gang och cykel) ger stora
halsoeffekter. Totalt undviks drygt 3 000 fortida dodsfall och cirka 16 700 kroniska sjuk-
domsfall per ar for att manniskor rér pa sig genom aktiv transport.

Uttryckt i funktionsjusterade levnadsar, dven sa kallad DALY#?, har aktiv transport (73 600
DALY) ungefar lika stora positiva halsoeffekter som buller (cirka 41 000 DALY), luftkvalitet

42 Antal forlorade funktionsjusterade levnadsar (pa engelska disability-adjusted life years, DALY) &r ett matt
utvecklat av WHO och anvéands for att berdkna sjukdomsbdrdan pa populationsniva. DALY-berakningarna ar
baserade pa data fran 2018.
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(cirka 19 400 DALY) och dddade i trafiken (cirka 10 900 DALY) har tillsammans (totalt 71 300
DALY) (Trafikanalys 2019c). Inga nya berakningar finns for detta matt.

Stillasittande

Att vara stillasittande 6kar risken for ohalsa — aven om man i évrigt lever ett fysiskt aktivt liv.
En stor andel av svenskarna ar stillasittande stora delar av dagen. Andelen som sitter stilla
minst 10 timmar per dag ar 20 procent. Unga ar mer stillasittande an aldre och man mer
stillasittande an kvinnor. Man med eftergymnasial utbildning ar mest stillasittande. Drygt 30
procent av mannen med eftergymnasial utbildning sitter stilla minst 10 timmar per dag
(Idrottsstatistik.se 2022).

Andelen personer 6—-84 ar som goér minst en 20 minuters resa stillasittande i bil eller i kollektiv-
trafiken en genomsnittlig dag var 26 procent ar 2020, vilket &r en minskning med nio procent
jamfort med 2019.43

Mojlighet till fysiskt aktiva resor
Enligt NVDB fanns det 2 822 mil cykelvag i landet i bérjan av 2022.

= 14% Statlig = 78% Kommunal 9% Enskild

Figur 2.34. Langd pa cykel- och gangvagar i mil med olika vaghallare, den 22 mars 2022.
Kalla: Nationell vagdatabas (NVDB), (Trafikverket 2022b).

Coronapandemins paverkan pa aktiva resor

Coronapandemin har paverkat svenskarnas resvanor. Svenskarnas resor minskade med 13
procent under pandemiperioden mars 2020—augusti 2021, jamfért med 2019. Service och
inkOpsresor 6kade dock med 15 procent och var den enda typen av resedrende som 0kade
under perioden. Det ar framfor allt regional kollektivtrafik, och langvaga resor med alla
fardmedel, som svarar for resandeminskningarna. Kollektivtrafiken har fatt erfara en halverad
efterfragan, vilket har gjort att dess andel av huvudresorna minskat fran 19 till 10 procent.
Svenskarnas aktiva transport har ocksa paverkats av pandemin. Pa grund av det minskade
kollektivtrafikresandet har andelen cykelresor 6kat med 3 procentenheter till 17 procent, och
andelen resor som bilférare med 5 procentenheter till 43 procent. Ovriga fardséatt — gang,
bilpassagerare, och annat — har behallit sina andelar (Trafikanalys 2022f).

43 Resvaneundersokningen, RVU. Trafikanalys 2021. Egna bearbetningar.
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Sammanvagd bedémning

Aktiv transport utgor en viktig del av méanniskors totala fysiska aktivitet. Idag ar det knappt tva
tredjedelar av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk
aktivitet och andelen stillasittande 6kar. Barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommenda-
tionerna via aktiv transport ar mycket fa. Vuxna som uppfyller aktivitetsrekommendationerna
via aktiv transport har ocksad minskat. Bedémningen blir darfor negativ.

2.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgangligheten till digital infrastruktur forbattras stadigt, bade i

tatbebyggda och glesbebyggda omraden. Pandemin har inne-

burit ett genombrott fér arbete pa distans, och det blir allt O
vanligare att handla och utnyttja olika tjanster éver internet —

sarskilt bland aldre.

Matt

Tillgang till digital infrastruktur — Nyckelmatt

Regeringens senaste bredbandsstrategi lades fram 2016.4* Den innehaller tre mal, med tre
slutar: 2020, 2023 och 2025. | den senaste kartlaggningen redovisar PTS laget 2021, i
forhallande till malet 2020.4°

1) 88 procent av alla hushall och foretag i Sverige hade 2021 tillgang till bredband om
minst 100 Mbit/s 2021. Det ar en 6kning med 2 procentenheter jamfért med 2020,
vilket ar en lika stor 6kning som foregaende ar. Malet pa 95 procent, som avsag
2020, har alltsa fortfarande inte uppnatts.

2) Andelen som har tillgang antingen till 1 Gbit/s eller fiber i "absoluta narheten” var 96,5
procent 2021.%6 Andelen som har tillgang till 30 Mbit/s var 99,3 procent. Utanfor tatort
och smaort ar andelen 76,0 procent (Figur 2.35). Malet till 2025 ar 100 procent.

3) 92,8 procent av omradena i PTS definition har mobila tjanster av god kvalitet.4” Det ar
en 6kning med 0,2 procentenheter jamfort med 2020.

Samst var tillgangen langs med riksvagar, dar endast 42 procent av ytorna uppfyller
malet, och Europavagar med 54 procent. Av det hogtrafikerade jarnvagsnatet var det
57 procent som har mobiltackning. De laga andelarna beror pa att PTS raknar med
en dampning av mobilsignalen genom fordonens vaggar. Om alla fordon pa jarnvéag
och vag kunde utrustas med Idsningar for att inuti fordonet tillgodogdra sig den fulla
signalstyrkan utanfor, t.ex. extern antenn, skulle det vara en billig och effektiv atgard
mot uppfyllandet av mobilmalet.®

Fibertillgangen och mobilnatstackning beror inte bara av utbyggnaden i sig, utan adven av
demografiska férandringar som befolkningstillvaxt och urbanisering. Nyproducerade bostader

4 Regeringen (2016).

4 PTS (2022)

46 Nytt for insamlingen 2021 &r att aktérer som &ger eller forfogar éver radioséndare inkommit med uppgifter om
var efteranslutning till fastradio erbjuds till slutkunder.

47 Matningen omfattar endast cirka 5 procent av Sveriges yta "dar manniskor vanligtvis befinner sig”.

48 PTS (2020).
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(som ofta ligger i tatorter) har ocksa en betydligt hogre tillgang till fiber an i landet i genomsnitt.
Det sker ocksa en avfolkning i omraden med en lagre fibertillgang.

Om bostadsbestandet skulle 6ka snabbt, skulle det dock kunna férdréja fiberutbyggnaden
enligt PTS. Vidare, om bostadsstrukturen férandras genom att gamla fritidshus omvandias till
permanentbostader i hdgre grad an de gor nu, och farre hushall tillkommer via nybyggnation,
skulle det ocksa ha en negativ effekt pa fibertillgangen.*®

Geografisk férdelning

Medan omkring 92 procent av hushallen var uppkopplade med minst 100 Mbit/s i tatbebyggt
omrade 2021, var endast 63 procent det i glesbebyggt.>° Utbyggnaden gar dock fem ganger
sa snabbt i glesbebyggda omraden. Andelen arbetsstallen ar 2 procentenheter lagre an
andelen hushall i tatbebyggda omraden, men 6 procentenheter hdgre i glesbebyggda.

Om vi tittar pa fordelningen av resultatet dar aven "absolut narhet” till bredband raknas med
kvarstar skillnaderna mellan tat- och glesbebyggt omrade (Figur 2.35). Medan 96,5 procent av
hushallen totalt hade absolut narhet till bredband med 1 Gbit/s, hade 98,6 procent det i
tatbebyggt omrade och 76,0 procent i glesbebyggt omrade. For bredband med hastigheten 30
Mbit/s har 93,1 procent av hushallen tillgang till det i glesbebyggt omrade. Tillvaxttakten ar
dock avsevart hogre i glesbebyggt omrade.
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Figur 2.35. Hushallens tillgang, eller absoluta narhet, till bredband med olika hastigheter, 2017-2021. Andel
hushall totalt, i titbebyggt respektive glesbebyggt omrade.

Anm: Tillgangen till 1 Gbit/s &r densamma som fér 100 Mbit/s, dd samma accesstekniker antas anvandas i bada
hastigheterna (fiber och kabel-TV). Fram till 2020 baseras andelen pa bostader, fran 2021 pa befolkningen.
Kalla: PTS (2022)

Andelen arbetsstallen med tiligang till bredband ar totalt sett Iagre an andelen hushall: for
hastigheten 1 Gbit/s &r den exempelvis 93 procent, mot 96 procent av hushallen.5' | tatbe-
byggt omrade ar andelen uppkopplade arbetsstéllen drygt 1 procentenhet mindre an andelen

49 |bid. s. 28.

50 Tatbebyggt omrade omfattar enligt PTS definition &ven smaorter enligt SCB, dvs. sammanhangande
bebyggelse med minst 50 invanare.

51 Detta kan forklaras med att andelen av arbetsstéllena som ligger i glesbebyggt omrade ar mer an dubbelt sa
stor som andelen hushall, vilket gor att arbetsstéllena i glesbebyggt omrade far stérre genomslag i den totala
andelen, an vad hushallen i glesbebyggt omrade far. Arbetsstéllena i glesbebyggt omrade utgér 20 procent av
alla arbetsstallen, medan hushallen dar endast utgdr 9 procent av alla hushall (2021).
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hushall, medan andelen uppkopplade arbetsstallen i glesbebyggt omrade ar knappt 2 procent-
enheter hdgre an andelen hushall.5?

Yttackningen av mobilt bredband var éver 90 procent i bebyggelseytor (tatorter, smaorter,
handelsomraden, fritidshusomraden etc.). | tatorter saknar 5 procent av ytorna tackning.%®
Tillgangen i tatorter 6kade med 2 procentenheter under 2021, vilket har att géra med 6kad
mobiltdckning i hoga frekvensband, som medger hégre nedladdningshastigheter.

Vid en jamforelse mellan lanen har Norrbottens lan Iagst yttackning med 71 procent, och
darnast Jamtlands Ian med 83 procent.> Den storsta utbyggnaden av mobilnaten under
2016-2021 har skett i Vasterbotten, Jamtland, och Vasternorrland, med 28-29 procent-
enheter.

Antalet hushall och féretag som helt saknar tillgang till en fast natanslutningspunkt om minst
10 Mbit/s (sa kallad funktionell tillgang) uppgick i oktober 2021 till farre &n 80.5°

Yttackningen i riket for talad mobiltelefoni har 6kat fran 85 procent 2016 till 92 procent 2021.%
Det Ian som har lagst andel ar Norrbottens med 78 procents yttackning, foljt av Jamtlands Ian
med 90 procent.

Digitala aktiviteter pa natet

Distansarbete och fjdrrundervisning

Undersodkningen Svenskarna och internet har publicerats sedan 2000 och av Internetstiftelsen
sedan 2010, med lite varierande fragor. 2020 och 2021 &rs undersdkningar har praglats av
coronapandemin, och da har det ingatt fragor om distansarbete.5” Vi har dven vissa uppgifter
om distansarbete fran tidigare nationella resvaneundersokningar.®® Sedan maj 2020 ingar
fragor om arbete hemifran dven i SCB:s manatliga arbetskraftsundersokning, AKU.%®

Enligt RVU 2011-2016 arbetade ungefar 20 procent hemifran nagon gang, varav 4 procent
gjorde det pa matdagen. Nagot fler man an kvinnor arbetade hemifran, 21 procent, jamfort
med 18 procent av kvinnorna.

Den senaste gangen fére pandemin som arbete hemifran undersoktes av Internetstiftelsen var
2018. Da anvande 42 procent av befolkningen 16 ar och uppat internet for att arbeta hemifran
minst varje vecka.® Det var en stor férandring sedan 2009 da andelen var 17 procent.

Andelen som 2018 anvande internet for att arbeta hemifran minst varje dag var 20 procent.®’
| 2021 ars undersokning svarade halften av de anstéllda att de arbetat hemifran minst nagon
dag i veckan under den féregaende 12-manadersperioden, och 20 procent hade gjort det pa
heltid. Bland tjansteman var andelarna 74 procent "minst ndgon dag i veckan” och 29 procent

2 PTS (2022)

53 | tatorter kravs en dverféringskapacitet pa 30 Mbit/s for att uppfylla malet.

54 Vid jamforelse mellan Ianen anvands hastigheten 10 Mbit/s, dampning 8 dB, med 450 Mhz-bandet exkluderat.
Anledningen ar att 4G i just 450 MHz-bandet kraver sarskild utrustning och fungerar inte med de vanligaste
terminalerna pa marknaden. For riket ar yttdckningen med denna definition 88 procent (PTS 2022 s. 27).

%5 PTS (2022)

% Med dampningen 8 dB, vilket ska motsvara att halla mobiltelefonen invid kroppen.

572020 genomférdes undersokningen fran mitten av augusti-slutet av september och hade en svarsandel pa 20
procent (Internetstiftelsen 2020). 2021 genomférdes den i april-maj. Resultaten ar 2021 baserade pa sex
delundersokningar, bl.a. Novus webbpanel, med 41 procents svarsfrekvens bland dem som haft telefonnummer
(Internetstiftelsen 2021 kap. Om arets rapport).

% RES 2005/06, RVU 2011-2016 (Trafikanalys 2017b).

% SCB (2022c¢). Internetstiftelsen undersoker populationen 16 ar och &ldre, medan AKU undersoker aldrarna
15-74 ar.

8 Internetstiftelsen (2018)

61 Att "anvanda internet for att arbeta hemifran” ar inte samma sak som att "arbeta hemifran éver internet”, da
man inte kan anta att den forsta frdgan innebar att arbetet hemifran helt och hallet ersatt arbete pa arbets-
platsen. Svarsandelarna blir darfér sannolikt hogre pa den forsta fragan.
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pa heltid. Dessa personer sammanfaller sannolikt i stor utstrackning med personer med
hdgskoleutbildning, boende i storstad och med hushallsinkomst éver 700 000 kronor, som
redovisade ungefar lika hoga andelar arbete hemifran. Bland deltidsarbetande var andelarna

lagre: 38 procent hade arbetat hemifran i nagon man, och 10 procent hade gjort det hela sin
arbetstid.®2

Enligt SCB:s arbetskraftsundersokning arbetade i genomsnitt 36 procent av arbetskraften
hemifran atminstone nagot under pandemin, utéver de 7 procent som svarade att de brukar
arbeta hemifran.®® 21 procent gjorde det mer &n hélften av dagarna. Av alla som arbetade
hemifran gjorde det i genomsnitt mer an halften av dagarna, periodvis tva tredjedelar. Arbetet
hemifran foljer tydligt pandemins olika smittvagor (Figur 2.36).54

Under pandemin ar det, tvartemot vad RVU visade for aren 2011-2016, kvinnorna som
arbetar hemifran i storst utstrackning — oavsett omfattning pa hemifranarbetet. Medan 18

procent av mannen arbetade hemifran mer &n halften av dagarna, gjorde 21 procent av
kvinnorna det.

Sammanfattningsvis ger de tva undersdkningarna fran Internetstiftelsen och SCB relativt
samstammiga resultat, att drygt 40 procent av arbetskraften har arbetat hemifran i nagon
utstrackning under pandemin, och omkring 20 procent mer eller mindre heltid. Om vi jamfor
detta med tiden fére pandemin® &r det minst en férdubbling av andelen som gjorde det i
nagon utstrackning, och en femdubbling av dem som gjorde det pa mer eller mindre heltid.
Det finns aven tecken pa att den andel som "brukar” arbeta hemifran hade okat, fran 4 till 6-7
procent, dock enligt olika undersdkningsmetoder.
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Brukar arbeta hemma

Figur 2.36. Andel personer i arbete som arbetat i olika grad hemifran under referensveckan, efter kon.
Kalla: SCB (2022b, 2022c).

52 Internetstiftelsen (2021)

63 Andelen som "brukar” arbeta hemifran gar upp under hdsten 2021, samtidigt som andelen "mer &n halften av
dagarna” minskar, vilket kanske indikerar att begreppet "brukar” maste omtolkas nar pandemin har pagatt sa
lange.

64 Extrafragor under coronapandemin, genomsnitt maj 2020—januari 2022.

% Enligt RVU 2011-2016.
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Nio av tio hel- eller deltidsanstallda vill fortsatta med arbete hemifran efter pandemin, men i
lagre utstrackning: fran i genomsnitt 69 procent av tiden under pandemin till 45 procent (2,2
dagar).

Mer an nio av tio elever i hdgstadium och gymnasium har haft distansundervisning® under de
senaste 12 manaderna (fram till april-maj 2021). Ungefar tva tredjedelar av bade elever och
foraldrar foredrar fysisk undervisning framfor distanslektioner — elever i hdgstadiet i nagot
lagre grad an elever i gymnasiet. Ungefar lika manga anser ocksa att fysisk undervisning ger
ett battre larande.

E-handel

E-handeln har matts av Internetstiftelsen sedan ar 2000, da endast 10 procent av alla internet-
anvandare 16+ ar nagon gang hade kdpt och betalat varor eller tjanster éver internet.®” Fram
till 2007 6kade andelen med mellan 8 och 11 procentenheter per ar, och 2009 var den 79
procent. Sedan planade utvecklingen ut, och 2021 var andelen 89 procent vilket var ungefar
samma niva som 2019 och 2020.

Skillnaden i e-handel mellan kénen ar inte signifikant, och inte heller mellan stad och
landsbygd. Andelen i aldersgrupperna 16—65 ar ar 6ver nio tiondelar, medan den i gruppen 65
ar och aldre ar tre fjardedelar och sjunker med aldern. | gruppen 76 ar och aldre har 48
procent e-handlat under pandemin, vilket ar lagre an 2020 (60 procent). Andelen som inte
anvander internet ar hog i den har aldersgruppen, en tredjedel. Det stdrsta tillflddet av
e-handlande de senaste tre aren har skett i aldersgrupperna 16—25 ar och 66-75 ar.

Distanshandelns omsattning

E-handelns omsattning enligt E-barometern ékade kraftigt &ven under det andra coronaaret
2021, med 24 miljarder kronor (20 procent), till 146 miljarder kronor. Detta var en fortsattning
pa den exempellésa 6kningen under det férsta pandemiaret 2020, 40 procent. Okningen var
storst forsta kvartalet, 53 procent, for att darefter klinga av och helt férsvinna i kvartal 4.
E-handelns andel av den totala handeln 6kade fran 14 till 16 procent. Sedan 2009 har
e-handelns omsattning mer an sexfaldigats, en 6kning med 564 procent (fran 22 miljarder
kronor).®8

Storst tillvaxt 2021 var det liksom 2020 i dagligvarubranschen, 35 procent, dar andelen
e-handel fortfarande ar relativt blygsam, 6 procent (upp fran 4 procent). Nast starkast tillvaxt
hade, liksom 2020, mobler och heminredning, som gick upp fran 11 till 13 procents
e-handelsandel. Hemelektronik gick om apoteksvaror i 6kningstakt, trots att hemelektronik
redan hade en hdg e-handelsandel — nu gick den upp ytterligare, fran 43 till 51 procent.
Apoteksvaror och sport och fritid 6kade bada sin e-handelsomsattning med 19 procent.

2021 skedde delvis en atergang till butikshandel. Det var aterigen en majoritet av
konsumenterna som hade gjort sitt senaste inkop i butik, efter att det varit jamnt mellan butik
och e-handel 2020. De branscher dar det var vanligast med butikskop var framfor allt
byggvaruhandel och barnartiklar och leksaker.

% Har gors ingen skillnad mellan fjarr- och distansundervisning, men det gérs i skollagen. Fjarrundervisning
definieras som "interaktiv undervisning som bedrivs med informations- och kommunikationsteknik dar elever
och larare ar atskilda i rum men inte i tid”. Distansundervisning definieras som "interaktiv undervisning som
bedrivs med informations- och kommunikationsteknik dar elever och larare ar atskilda i bade rum och tid”
(Skolverket 2021a var kursivering).

57 Aren 2000-2009 gjordes undersokningen av World Internet Institute.

% Postnord (2022)
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Sammanvagd bedémning

Nyckelmatten utvecklas positivt i bade tatbebyggt och glesbebyggt omrade, uppbackade av
statliga stddpaket. Utbyggnaden 6kar mest i glesbebyggt omrade, samtidigt som den storsta
andelen outbyggd yta fér mobilt bredband "dar man normalt befinner sig” fortfarande finns
inom tatort. En del atgarder for att 6ka tillgangligheten faller utanfor strategins omrade, sasom
atgarder pa tagfordon och kunderbjudanden av satellittjanster. Aven évriga matt utvecklas
positivt och enligt uppsatta mal.

Arbete hemifran och digitala méten har fortsatt pa hdg niva under coronapandemins andra ar,
och den laga nivan pé kollektivtrafikresande och l&nga resor har bestatt. Aldre har kat sina
aktiviteter pa internet, men andelen ar fortfarande betydligt mindre an for dvriga alders-
grupper. Bland dem som 6kat sin e-handel marks i &r ocksa yngre personer, 16-25 ar. Trots
det anvander 6 procent av befolkningen 6ver 16 ar inte internet.®® E-handelns omséttning
fortsatte sin kraftiga 6kning, framst under forsta halvaret, men en viss atergang till butiks-
handel har markts.

Det saknas annu underlag for att bedéma vad dessa férandringar inneburit for mangden
transporter av gods och personer. Det ar ocksa oklart i vilken utstrackning som dessa nya
vanor kommer att halla i sig nar pandemin ar éver. Klart ar dock att elektroniska tjanster okar
tillgangligheten pa en mangd olika satt.

2.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Utvecklingen av kollektivtrafikens tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning ar fortsatt negativ pa grund av resultatet

fran foregdende arets matning av den upplevda anvandbarheten.

Arets matning av webbinformation om tillganglighet visar inte pa

nagra patagliga forandringar i informationsstéd, dven om vissa

forbattringar av digitala informationstjanster kan noteras for

nagra enskilda regioner. Andelen kvinnor i centralt beslutande \
position i statliga myndigheter och organisationer har legat pa en })
relativt stabil niva. Detsamma géller andelen i regionala

organisationerna. Nar det géller den objektiva tryggheten

redovisas andel som utsatts for valdsbrott pa allméan plats och det

pekar inte mot en 6kande andel som utsatts for valdsbrott. Den

subjektiva tryggheten forefaller ha forsamrats nagot, men

forandringar i metoden for mattet gor det svart att avgora

utvecklingen 6ver tid.

5 5 procent av méannen och 7 procent av kvinnorna (Internetstiftelsen 2021 kap. 1 diagram 1.4).
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Matt

Tillgénglighet till kollektivtrafik for personer med funktionsnedsattning — C&
Nyckelmatt

| Trafikanalys uppfdljning av de transportpolitiska malen 2020 presenterades tre nya delmatt

pa kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning: (1) tillganglighet vid
bytespunkter, (2) information om tillganglighet och (3) upplevd anvandbarhet. (Trafikanalys

2020e). Fran och med uppféljningen 2021 foljs dessa delmatt upp vart tredje ar, arligen ett av

dem. Arets uppfdljning avser delmétt 2: information om tillganglighet. Méattet beskrivs kortfattat
nedan. For utférligare metodbeskrivningar hanvisar vi till tidigare publikationer (Trafikanalys

2019b, a).

Delmatt: Information om tillgénglighet

Relevant, aktuell och korrekt information om tillganglighet i kollektivtrafiken ar en forutsattning
for att planera och genomfora resor, i synnerhet for personer med funktionsnedsattning. For
dessa resenarer ar information inte minst viktig vid férandringar av nagot slag, stérningar, nya
resvagar eller nya resmal (Trafikanalys 2019b). Aven digitala system och tjénster som
formedlar rese- och/eller trafikinformation maste vara anpassade om kollektivtrafiken ska vara
tillganglig for alla resenarer. Mot den bakgrunden utvecklades tillgdnglighetsinformation till ett
delmatt pa kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning.

Mattet bygger pa en inventering av information pa den regionala kollektivtrafikens
webbplatser. Vi valde webbplatser som kanal eftersom de rymmer bade allman
reseinformation och digitala tjanster. Resenarer forlitar sig alltmer pa mobila appar, men
manga ganger ar det samma information som finns pa webben och i appar.

Utgangspunkten for inventeringen ar lagkrav som har vidareutvecklats till kvalitetskriterier for
Trafikanalys uppfdljning (Trafikanalys 2019a). Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenarers
rattigheter staller krav pa transportdrernas information till resenarer, bland annat information
om tidtabeller, stérningar, biljettpriser, tillganglighet till fordon, stationer och hallplatser,
sakerhets- och trygghetsfragor, med mera. Konsumentverket ar tillsynsmyndighet och
utarbetade 2019 ett forslag till féreskrifter (Trafikanalys 2019a). Remissversionen var
utgangspunkten for Trafikanalys férsta inventering av information om tillganglighet pa
lanstrafikens webbplatser.

De formella kraven i féreskrifterna utvecklades till kvalitetsfragor, dvs. om information i olika
tillganglighetsfragor forekommer och ar anvandbar pa lanstrafikens webbplatser, till exempel
om webbplatsen rymmer information om framkomlighet och utrymme for rullstol samt om
sadan information delges i reseplanerare eller inte.

Ett par ar efter remissforfarandet beslutade Konsumentverket att inte utfarda féreskrifter med
hanvisning till resursprioriteringar (Konsumentverket 2021). Det har inte paverkat Trafikanalys
uppfdljning. Forslaget till foreskrifter var ett underlag for att utarbeta kvalitetskriterier. |
avsaknad pa foreskrifter ter det sig an mer angelaget att folja upp kvalitetsfragor, samtidigt
som det dppnar upp for justeringar av kriterier i framtida uppféljningar.

Tre kvalitetskriterier pa information om tillgénglighet

| Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen 2020 presenterades resultat fran en
forsta grundlaggande inventering 2019 av information om tillganglighet (Trafikanalys 2020e).
En mer systematisk inventering har genomférts under hésten 2021 i enlighet med tre
kvalitetskriterier: (1) férekomst av allman information, (2) anvandbar information i
reseplanerare och (3) anvandbar information vid trafikavvikelser.
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= Med "allman information” avses information om kollektivtrafikens tillganglighet pa en
eller flera webbsidor som riktar sig till personer med funktionsnedsattning. Den kan
handla om saval begransningar som méjligheter i resandet.

= Med “information i reseplanerare” avses information om tillganglighet fér personer
med funktionsnedsattning som lamnas nar en sékning gors pa en resa med hjalp av
reseplaneraren pa lanstrafikens webbplats.

= Med “information vid avvikelser” avses information om tillfélliga tillganglighetshinder,
till exempel tillganglighetsproblem i samband med trafikavvikelser eller stérningar,
omlaggning av eller avbrott i kollektivtrafiken och dess service.

Dessa kvalitetskriterier stammer val 6verens med anvandarnas informationsbehov enligt en
europeisk studie av transporter och tillganglighetsinformation (European Commission 2020).
Observera att kriterierna bara avser informationsférekomst. De tar inte hansyn till
tillgénglighetsanpassningen av informationskanalen, webbsidorna (DIGG 2022). Narmare
beskrivning av matmetoden for varje kvalitetskriterium ges som en introduktion till
redovisningen av respektive delresultat.

Inventeringen i praktiken

Inventeringen gjordes genom att tre oberoende granskare rekryterades for genomsokning och
bedémning av information pa 21 lanstrafiksidor.”® Academic Work anlitades for rekrytering av
granskare i bada inventeringarna 2019 och 2021. Trafikanalys upprattade och tillhandahéll en
vagledning och ett granskningsprotokoll.

Det finns skillnader i upplaggen av inventeringarna 2019 och 2021. De har i viss man paverkat
resultatet och utgor darfor osakerhetskallor som maste beaktas i tolkningar av resultatet. Har
foljer en sammanfattning av skillnaderna.

* |inventeringen 2019 bedémdes 21 lanstrafiksidor av tre granskare oberoende av
varandra. Med hansyn till den mer omfattande inventeringen 2021 reducerades
antalet webbplatser per granskare till 14, tva granskare per webbplats.

= | genomsnitt agnade en granskare drygt 6 timmar at en enskild webbplats i 2021 ars
inventering. Motsvarande siffra 2019 var cirka 4 timmar.

= linventeringen 2019 hanterades avvikelser i bedémningar mellan granskare genom
att granskarna diskuterade bedémningarna och tog ett gemensamt beslut om
justering. | inventeringen 2021 har en utredare pa Trafikanalys foljt upp och justerat
avvikelser for intern kvalitetssakring.

» | den forsta inventeringen ingick endast information pa webbplatsen som var féremal
for granskningen. | inventeringen 2021 inkluderades aven lankar till externa
webbplatser om dessa lankar gick direkt till information av relevans, till exempel
lankar till information om jarnvagsstationer och deras tillganglighet pa Jernhusens
webbplats (Jernhusen 2022).

0 Inventeringen 2021 omfattade foljande webbplatser for regional kollektivtrafik: sl.se, vasttrafik.se,
skanetrafiken.se, ul.se, ostgotatrafiken.se, jlt.se, lanstrafiken.se, hlt.se, sormlandstrafiken.se, dalatrafik.se,
xtrafik.se, varmlandstrafik.se, vl.se, tabussen.nu, ltnbd.se, dintur.se, kalmarlanstrafik.se, lanstrafikenkron.se,
Itr.se, blekingetrafiken.se, samt gotland.se/kollektivtrafiken.
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= B&de Karlstadsbuss och Varmlandstrafik &r verksamheter inom Region Varmland.
Karlstadsbuss ingick i urvalet av lanstrafiksidor 2019. | inventeringen 2021 valdes
Varmlandstrafik eftersom den var mer lamplig for de utdkade kriterierna.

Allmén information om tillgénglighet

Det forsta kvalitetskriteriet avser forekomst av information om tillganglighet fér personer med
funktionsnedsattning enligt 34 delkriterier. Vi sammanfattar dessa i Tabell 2.19, tillsammans
med resultat fran tidigare (2019) och aktuell (2021) inventering. Resultat delges som andelen
(procent) lanstrafiksidor dar information finns att tillga som ett delkriterium.

Tabell 2.19. Férekomst av information 2019 och 2021 om kollektivtrafikens tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning pa den regionala kollektivtrafikens webbplatser. Andel webbplatser dar information om
en specifik tillganglighetsfraga forekommer.

Tillgénglighetsinformation 2019 2021 L Tillgénglighetsinformation 2019 | 2021

Utrymmet for rulistol pa 90% | 90% | | Hajd-/nivaskillnader vid station | 43% | 28%

bussar

Forekomst av ledsagning pa o o Forekomst av ledstrak pa o o
stationer 85% | 83% hallplatser 29% | 24%
Utrymmet for rullstol pa o o Tillganglighetsatgarder pa o o
sparfordon 79% | 82% busslinjer 30% | 24%
Forekomst av ramp pa o o Forekomst av punktskrift pa o o
sparfordon 79%| 79% stationer 21% | 22%

Foérekomst av horslinga pa

Rad for allergiker pa bussar 62% | 79% 21% | 21%

sparfordon
Férekomst av ramp pa bussar | 76% | 71% Eltl)rsetla(g;s’t av automatisk dorr % | 17%
ES;(:I;(rnmst av laggolv pa 67% | 71% ES;?;?mSt av toalett pa 10% | 12%
ES;(:I;(:Inst AV-utrop pa 57% | 62% zgt[ie::g:st av prator pa 14% | 11%
Forekomst av laggolv pa Forekomst av punktskrift pa
. 43% | 57% . 5% | 10%
sparfordon hallplatser
Rad for allergiker pa Foérekomst av AV-utrop pa
. 21% | 53% . 5% | 7%
sparfordon hallplatser*
zt(:al;?cla(r?éTr]St av toalett pa 50% | 50% z;rtiecl)(rc])g:st av horslinga pa 20% | 6%
:s;'e’flgi:jn:r:*av AV-utrop pa 57% | 46% Eglrlgll(aot?e;s: av prator pa 10% | 5%
:S;?flz)?:jn:r: av toalett pa 50% | 46% ES;Z?mSt av hérslinga pa 10% | 5%
Tillganglighetsatgarder pa 38% | 36% Foérekomst av AV-utrop pa o
T, ; 7% | 3%
sparlinjer ° ° stationer*
Forekomst av hiss pa Forekomst av punktskrift pa
: 36% | 31% 0% | 0%
stationer bussar
Hoéjd-/nivaskillnader vid Forekomst av punktskrift pa
. 35% | 29% . 0% | 0%
hallplats sparfordon
Forekomst av ledstrak pa o o Foérekomst av horslinga pa o o
stationer 43% | 28% hallplatser 0% 0%

*AV-utrop: audiovisuella utrop, bade tal och text.

Kalla: Trafikanalys inventering av information pa 21 lanstrafiksidor under hosten 2019 respektive hosten
2021. Arbetet bygger pa tre granskares genomsokningar och bedémningar av informationsinnehallet. |
nagra fall saknas spartrafik i kollektivtrafikutbudet, varmed delkriterierna pa det omradet inte tillampas.
Se text for utforligare redogorelser.
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Total informationsférekomst, dvs. beraknat pa alla 34 delkriterier, var 35 procent 2019 och 34
procent 2021. Den vanligaste informationen gallde rullstolsplats pa bussar, foljt av information
om ledsagning pa stationer.

Delkriterierna som beror spartrafik, sparfordon och stationer tillampas inte om den regionala
kollektivtrafiken bara avser busstrafik och saknar stationsbeskrivningar. Under delkriterier for
“station” ingar ocksa information om bussterminaler i anslutning till jarnvagsstationer.

De forandringar som gar att urskilja dver tid handlar av allt att déma framst om variationer i
upplagg och tillampningar av kriterier. Vi har redan diskuterat variationen i upplagg, men det
ar ocksa tydligt att vissa delkriterier var férenade med storre variation i tolkningar bland
granskarna, till exempel information om allergi, ledstrédk och hérslingor.

| vissa fall riktas information till hundagare om var en hund bér befinna sig pa ett fordon med
hansyn till allergiker, utan att en motsvarande information riktas till allergiker. Vissa granskare
tolkade det som information for allergiker, andra inte. Det ar ett exempel pa ett gransfall dar vi
accepterar halva poang, dvs. ett poéng fran en granskare, noll poang fradn en annan. Andra
exempel pa sadana gransfall har gallt information om utrop och hérslingor, eller ledstrak och
markeringar av motesplatser for ledsagning. | dessa fall har det inte alltid varit klart vad som
avses och inte. En precisering av kriterier bér goras i framtida inventeringar.

Med beaktande av variationen i upplagg och tolkningar bedémer Trafikanalys att det inte har
skett nagra patagliga férandringar av information om kollektivtrafikens tillganglighet. Det
utesluter givetvis inte férandringar i och utveckling av information och informationstjanster pa
enskilda webbsidor. Variationen i innehall &r stor mellan webbsidor. Storstadsregioner lamnar
generellt mer utforlig information samt gor uppdateringar och forbattringar i information och
kommunikation. Det forandrar likval inte var inventering av grundlaggande forekomst av
allman information om tillganglighet éver alla regioner.

Det bor betonas att information om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning ofta ar
sparsam, kortfattad och/eller ibland svar att tolka. Dess anvandbarhet for resenarer ar darmed
osaker. Informationen kan potentiellt vara bade relevant och vardefull, men delges pa ett satt
som begransar anvandbarheten. Blekingetrafiken kan tjana som illustration. Pa deras
webbplats finns det en lista med systematisk information om tillganglighetsatgarder for alla
hallplatslagen i den regionala kollektivtrafiken.”" Det &r en sallsynt systematisk Iagesbild med
klar och tydlig information om hallplatslagen. Samtidigt faller det pa den enskilda resenéren att
sjalv pussla ihop informationen for en helhetsbild av tillgangligheten under hela resan.

Information i reseplanerare

Pa alla webbplatser for regional kollektivtrafik finns det reseplanerare, dvs. informations-
tjanster for att soka och fa information om resvagar pa olika datum och tidpunkter. Det ar
ocksa en naturlig kanal att delge information om tillganglighet i ett resenarsperspektiv.

Mot denna bakgrund 14t Trafikanalys granskarna i inventeringen 2021 géra s6kningar pé resor
med kollektivtrafik mellan kommunhusen i den stdrsta och minska kommunen i varje region.
En resa avsag en tur- och returresa nastkommande vardag fran den minsta till den stérsta
kommunen. Eftersom Gotland utgoér en region tillika kommun valdes tva tatorter, dels den
storsta, Visby, dels en av de minsta som anda har en viss kommunal service, Burgsvik. En
sokning gjordes for en avgangsresa vid niotiden pa férmiddagen och en returresa vid tretiden
pa eftermiddagen samma dag. For varje sokning noterades om sokresultatet innehdll nagon

1 https://blekingetrafiken.se/reseinformation/tiliganglighet/
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information om tillgénglighet for personer med funktionsnedsattning samt i sa fall innehallet i
denna information.

Resultatet visade bara pa en typ av information, ndmligen anvandning av symboler (ikoner)
som representerar personer med funktionsnedséttning. Tva symboler aterkommer, dels en
person i rullstol, dels en person med kapp (nedsatt synférmaga). En eller tva av symbolerna
forekom i elva reseplanerare. Inte i ndgot fall fanns information eller Iank till information om
vad symbolen betyder, dvs. vad symbolen asyftar, om och vilka tillganglighetsanpassningar av
fordon och/eller hallerplatser som avses.

Trafikanalys gjorde darefter vissa bredare informationssékningar pa webbplatsen for att
klargéra vad symbolerna betyder, samt kontaktade aven lanstrafikens kundtjanst i ett par fall. |
ett fall hittade vi explicit information om symbolens betydelse pa en separat undersida, att
symbolen med en person i rullstol indikerade utrymme for rullstol pa fordon. Det kan lata
sjalvklart, men i praktiken varierar betydelsen. Rullstolssymbolen kan ocksa representera
funktionsanpassning i allmanhet. Det ar darfor viktigt att klargora inneborden.

Aven om information om tillganglighet ar begransad i regionernas reseplanerare varierar
deras funktionalitet pa andra satt som ar av relevans for personer med funktionsnedsattning.
Vasttrafik erbjuder exempelvis prognoser om trangsel samt vissa valmajligheter beroende pa
resenarens formaga till mobilitet. Flera regioner, daribland Vasttrafik och Storstockholms
lokaltrafik (SL), integrerar ockséa reseplaneraren med aktuell information om trafikavvikelser
och storningar. Det ar anvandbart for en bred allmanhet, men speciellt vardefullt for personer
med funktionsnedsattning, inte minst nar informationen avser tillganglighetsproblem av mer
generell karaktar, till exempel hissars och toaletters tillganglighet.

Information vid avvikelser

Granskarnas genomsokte aven webbsidorna efter information om tillganglighet i samband
med trafikavvikelser och stérningar. Sddan temporar information kan i princip handla om alla
slags tillganglighetsproblem, till exempel ersattningstrafik vid stérningar, trasiga hissar, eller
tillgang till trafikinformation nar normal informationsteknik inte fungerar.

Inventeringen visade att trafikinformation om avvikelser och stérningar generellt handlar om
installd trafik, indragna hallplatser och/eller omlaggning av trafik, turer eller linjer. Information
till personer med funktionsnedsattning ar an mer mager an i reseplanerare. Generellt saknas
information om och hur féréandringar av trafik paverkar tillgangligheten.

Storstockholms lokaltrafik (SL) sérskiljer sig genom information om andra tillganglighetshinder
an trafikférandringar. SL:s Trafiklaget inkluderar aktuell information om felaktiga utrop, entréer
till och hissar pa stationer, om de inte fungerar som de ska, med mera. Det ar anvandbart for
alla resenarer, men sarskilt viktigt fér personer med funktionsnedsattning. Informationen visas
aven i reseplaneraren och andra informationskanaler och tjanster. Vi noterar har en forbattrad
funktionalitet i Trafiklaget Over tid, en battre integration med andra kanaler.

Sammanfattande bedémning

Fran och med Trafikanalys uppféljning 2020 inférdes nya matt och matmetoder for uppfdljning
av kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning. Vart tredje ar sker en
uppfoljning av ett av tre matt: (1) tillganglighet vid bytespunkter, (2) information om
tillganglighet och (3) upplevd anvandbarhet. | tidigare uppfdljningar bedémde vi utvecklingen
som oférandrad for matt 1 och negativ for matt 3 (Trafikanalys 2020e, 2021j). | arets
uppfoljning bedémer vi utvecklingen som generellt oférandrad for matt 2. Detta trots att
Sverige har genomgatt en pandemi under tva ar dar personer med funktionsnedsattning har
varit en sarskilt utsatt grupp. Vi noterar anda vissa forbattringar i informationstjanster i
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enskilda regioner. Sammantaget kvarstar den negativa utvecklingen av kollektivtrafikens
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning pa grund av resultatet for upplevd
anvandbarhet som redovisades i forra arets uppfdljningsrapport (Trafikanalys 2021j). %

Mans och kvinnors resmonster — Nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resménster. Dessa kan ses som en
konsekvens av mer 6vergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar ett stérre ansvar for
det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet medan man férvarvsarbetar i hdgre utstrackning.
Det ar skillnader som framkommer i de tidsanvandningsstudier som SCB tidigare har
genomfort dver aren (SCB 2011). Undersokningarna ligger dock nagra ar tillbaka i tiden, men
en ny undersokning gjordes under 2021 och kommer att publiceras senare under 2022.

Resmonster for kvinnor och man kan analyseras med de nationella resvaneundersokningarna
RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och senast Resvanor i Sverige 2019—2020. Figur 2.37
visar méans restid for regionalt resande’ eller vardagsresande relativt kvinnors. Resultaten
avseende 2019 och 2020 bygger pa uppgifter insamlade under ett enstaka ar och har darfor
storre statistisk osakerhet.
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Figur 2.37. Mans restid for regionala resor (vardagsresande) relativt kvinnors efter delresans @rende. Nar
stapeln ar storre dn 100 % (riktad at héger) reser man mer an kvinnor och nér den @r mindre dn 100 % (riktad at
vanster) reser man mindre an kvinnor.

Kélla: RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och Resvanor i Sverige 2019 och 2020.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Det finns inga statistiskt sakerstallda skillnader mellan mans och kvinnors restid for olika
arenden under 2020 (Figur 2.37), det vill sdga att resmdnstren tenderar att vara mer likartade
under pandemiéret an tidigare. Aven om de tenderar att félja monstret fran tidigare ar. De
skillnader i arendeférdelning for mans och kvinnors restid som redovisas har formodligen sin
grund i skillnader i ansvarsfordelning mellan man och kvinnor vad galler férvarvsarbete
respektive obetalt hushalls- och omsorgsarbete.

2 Regionalt resande &r delresor inom lan eller sddana som passerar lansgrans men ar kortare an 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Notera att regionalt resande dven omfattar regionala resor till eller
fran utlandet. Alla resor med flyg réknas som interregionala.
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Nar det galler antal kilometer for resor ar det tydligt att man under 2020 kérde bil i storre
utstrackning an vad kvinnor gjorde, och kvinnor reste bil mer som passagerare an man.
Kvinnor reste ocksa fler kilometer med regional kollektivtrafik an vad méan gjorde 2020. For
antal kilometer till fots eller pa cykel var det ingen statistisk sakerstalld skillnad mellan man
och kvinnor (Figur 2.38). Nagra statistiskt sakerstallda skillnader dver tid kan inte heller
identifieras avseende reslangd.
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Figur 2.38. Mans regionala resande (vardagsresande) i antal kilometer relativt kvinnors efter fardsatt. Nar
stapeln &r storre dan 100 % (riktad at hoger) reser man mer an kvinnor och nar den ar mindre @n 100 % (riktad at
vanster) reser man mindre an kvinnor.

Kalla: RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och Resvanor i Sverige 2019.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Inflytande i beslutsprocessen — nyckelmatt CX
Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmonster ar det viktigt att fanga upp

bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets

utveckling. Ett relevant matt ar huruvida det i transportsystemets beslutande férsamlingar ar

en jamn representation mellan kvinnor och man.

Mattet ses som relevant da den i nagon man visar i vilken grad det finns méjlighet for bade
kvinnor och man att géra yrkeskarriar inom transportpolitiken. En jamn representation kan
ocksa framja jamstalldheten i organisationen som helhet.

Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for statliga myndigheter och bolag har i
huvudsak varierat mellan 40 och 50 procent sedan 2011, men har i ndgra undantagsfall
Overstigit 50 procent. Det har saledes inte skett s& stora férandringar 6ver tid och andelen har
i stor sett varit oférandrad de tre senaste aren (Figur 2.39).

Utformningen av transportsystemet beror i stor utstrackning pa beslut som fattas pa regional
och lokal niva. Darfor ar det rimligt att ocksa studera i vilken utstrackning kvinnor &r med och
fattar beslut pa dessa nivaer.
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Figur 2.39. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag” inom
transportsektorn. Artalen gar uppifran och nedat.
Kalla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

Sedan 2012 ar det I&nsvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformningen av de regionala kollektivirafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar
att uppratta regionala trafikférsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur
det kan tillgodoses. visas en sammanstallning av andelen kvinnor i ledningarna for RKM de
senaste aren.

Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en bit under 40 procent
och ligger ungefar pa samma niva 2021 som de senaste tva aren (Figur 2.40).
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Figur 2.40. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Artalen gar

uppifran och nedat.
Kélla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.

Andelen kvinnor i namnder, styrelser och forvaltningar relaterade till kommunal (primarkom-
munal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska ledningarna

3 Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia.
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och en bit under 40 procent i forvaltningsledningar (Figur 2.41). For de politiska ledningarna ar
andelen runt 30 procent.
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Figur 2.41. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner’ géllande fragor om infrastrukturplanering,
véghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.
Fordonsinnehav och korstrackor

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stérre utstrackning av man an av
kvinnor (Figur 2.42). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.

Bilinnehavet bland kvinnor har arligen 6kat i genomsnitt med 1,6 procent under 2010-2021
medan mannens innehav 6kat med 1,1 procent arligen. Under 2021, var 6kningen 1,6 procent
fér kvinnor och 1,0 procent fér man.
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Figur 2.42. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som dgare.
Kalla: Trafikanalys (2020e, 2021b).

74 Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i drygt 20 kommuner under mars
manad aren 2014—-2020. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden infrastruktur-
planering, vaghallining, trafikfragor och liknande pa kommunal niva beraknades. Motsvarande gjordes bland
hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.
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Personbilar som &gs av man har langre arlig korstracka an de personbilar som ags av kvinnor
(Figur 2.43). Den absoluta skillnaden har dock minskat de senaste tio aren.
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Figur 2.43. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer. Observera att skalan
for den lodrata axeln inte borjar pa 0.
Kalla: Trafikanalys (2020c, 2020e).

Koérkortsinnehav

Man har korkort for personbil i storre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
11 procentenheter 2009 till sju procentenheter 2021, sett 6ver alla aldersgrupper 18 ar och
aldre. Detta forklaras i stor utstrackning av en ganska dramatisk minskning av skillnaden i
gruppen som fyllt 65 ar, fran 24 procentenheter 2009 till 11 ar 2021. Skillnaden har minskat
bland 6vriga &ldersgrupper ocksa, men inte lika dramatiskt (Figur 2.44). Ytterligare information
om korkortsinnehav presenteras i kapitel 2.7.
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Figur 2.44. Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behorighet B, mellan man och kvinnor vid utgangen av
respektive ar. Staplarna visar hur manga procentenheter hogre korkortsinnehavet ar for man an for kvinnor.
Kalla: Trafikanalys (2021j, 2021b)

Attityd till trafiksdkerhet och trafiksdkert beteende

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksékerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader géllande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Det finns tydliga skillnader mellan
man och kvinnor och dessa har med en del variation varit desamma under 2013-2020.
Méonstren under 2020 avviker inte fran féregaende ars, trots att insamlingen skedde under
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maj-juli 2020 med pagaende coronapandemi. Detta framgar av Trafikverkets trafiksdkerhets-
enkat (Figur 2.45). Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld ar lagre an for
kvinnor, men skillnaden var vasentligt mindre under 2016—-2017 jamfort med saval aren fore
som efter.

Det bor papekas att reellt blir trafiken allt mindre riskfylld om man ser till antalet som skadas
eller dédas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval
beteendet i trafiken som bendgenheten att ge sig ut i den. Omvant galler att 15-20 procent-
enheter fler man uppfattar det viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna. Ett mer
forsiktigt beteende i trafiken innebar battre forutsattningar for att uppna trafiksakerhetsmalen.

Nar det galler anvandningen av cykelhjalm var skillnaden stérre under 2018 och 2020 jamfort
med tidigare ar.

Anvander alltid eller nastan alltid hjalm vid
cykling

Anvander alltid eller nastan alltid bilbalte

Kort bil efter att ha druckit alkohol

Viktigare att folja trafikrytmen an
hastighetsgranserna

Trafiken har blivit mer riskfylld under senare ar

-20 15 -10 -5 0 5 10 15 20
2020 m2018 m®m2017 m2016 ®=2015 m®m2014 m2013

Figur 2.45. Skillnad i procentenheter mellan méns och kvinnors svarsandelar i trafiksakerhetsenkaten
2013-2020. Staplar till vanster indikerar att kvinnor i hogre utstrackning svarar sa an man.
Kalla: Trafikanalys (2020e).

Sammantaget galler att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar for att de
utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.
Eftersom trafiksdkerhetsenkaten ar en stickprovsundersdkning finns en statistisk osakerhet i
de skillnader som redovisas i Figur 2.45.

Objektiv trygghet — Nyckelmatt K
Vi har anvant BRA:s Nationella Trygghetsundersékning (NTU) som huvudsaklig kélla for

denna indikator. BRA har férandrat NTU, vilket har medfort ett tidsseriebrott bade i
undersokningen 2018 och 2019 for variabeln om andelen valdsbrott som sker i kollektivtrafik
(Figur 2.46).
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Figur 2.46. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik.
Kalla: Bra (2022) och Trafikanalys (2021j).
Anm. Det har gjorts metodférandringar 2018 och 2019.

Andelen valdsbrott i kollektivirafik 6kade bade fér man och kvinnor under aren 2014—2016.
Andelen var lagre under 2018 bade for man och kvinnor, men har kan metodférandringen ha
paverkat resultatet. Andelen 6kade sedan 2019, men aven har kan metodférandringen ha
spelat in. Andelen valdsbrott som drabbar man och som sker i kollektivtrafik har med nagra
undantag varit hdgre an fér kvinnor under aren 2009-2016 och 2018-2019.

Subjektiv trygghet — Nyckelmatt
| de senaste nationella trygghetsundersdkningarna har BRA anvéant en annan metod &n '\‘

tidigare. Det finns ett matt i NTU som kopplar upplevd otrygghet till transportsystemet. Det
mattet ar andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan
vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott (Figur 2.47).
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Figur 2.47. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret (2006—2017) respektive mycket
eller ganska ofta (2017-2020) valt att ta en annan vég eller ett annat fardsétt pa grund av oro for att utsattas for
brott.

Kalla: Bra (2021) och Trafikanalys (2021j).
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Om hansyn tas till tidsseriebrott har andelen 6kat med tre procentenheter for man och tva for
kvinnor fran 2009 till 2021. Det har saledes inte skett nagon storre forandring éver tiden. En
viss nedgang noteras for 2021, for bade man och kvinnor med tva procentenheter respektive
en.

Dock bor det tas i beaktning att 2021 ar forsta aret dar eventuella effekter av coronapandemin
skulle kunna urskiljas da siffrorna for 2020 till stor del samlades in innan coronapandemin fick
effekt. Nedgangen skulle saledes kunna vara en effekt av ett minskat resande.

Sammanvagd bedémning

Utvecklingen av kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning bedéms
som fortsatt negativ mot bakgrund av resultatet for delmattet upplevd anvandbarhet i
uppféljningen 2021. Arets uppféljning av webbinformation om tillganglighet visar inte pa nagra
patagliga férandringar, men vissa férbattringar i informationskanaler och tjanster kan noteras
for enskilda regioner.

Skillnader i resmonster mellan man och kvinnor ar sma vad galler hur restiden férdelas.
Daremot finns skillnader mellan méan och kvinnor i strdckan de anvander olika fardsatt, men
dessa skillnader har varit stabila éver tid.

De olika matten for att beskriva kvinnors inflytande i beslutsprocessen har legat pa en relativt
stabil niva éver tid och pa i stort sett samma niva 2021 som de lag pa 2020.

Nar det galler den objektiva tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for
valdsbrott i kollektivtrafik. Pa grund av metodférandringar i undersékningen som ligger till
grund for statistiken ar det svart att saga hur utvecklingen sett ut. Den subjektiva tryggheten
har varit relativt stabil dver tid.

Andelen som har valt att ta en annan vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att
utsattas for brott har 6kat med tre procentenheter sedan 2009, aven om det syns en
minskning senaste aret till samma nivad som 2019.

Den sammanvagda bedémningen ar darfor att indikatorn inte har utvecklats i nagon tydlig
riktning sedan malen antogs.

2.11 Energieffektivitet

Energieffektiviteten i transportsystemet har utvecklats langsamt,

men de senaste tva aren har det skett en kraftfull minskning av
energianvandningen for nyregistrerade personbilar.

Energiintensiteten minskar tydligt for bade persontransporter och
godstransporter pa vag. Minskat resande under pandemin har v
medfort en 6kad energiintensitet i luftfart och jarnvagstrafik de

senaste aren, dven om den effekten beddms vara 6vergaende. Fa

tydliga tecken pa overflyttning till mer energieffektiva trafikslag

syns.

En av de viktigaste atgarderna for att minska transporternas miljopaverkan ar att 6ka
transportsystemets energieffektivitet. Det kan goras pa flera olika satt. Antingen genom
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effektiviseringar inom respektive trafikslag, genom att fordonen blir mer energieffektiva eller
kan framforas pa ett effektivare satt (t.ex. genom rakare flygvagar), eller genom éverflyttningar
fran mindre energieffektiva trafikslag till mer energieffektiva.

Dessutom kan energieffektivisering uppnas genom att samhallet planeras och utvecklas pa ett
sadant satt att trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten férsamras. Exempelvis genom
en god kollektivtrafikférsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att
tillgangligheten tillgodoses utan resor eller transporter.

Matt

Energiintensitet i transportarbetet - Nyckelmatt

Energiintensiteten sjunker i en langsam men stadig takt fér bade persontransporter och
godstransporter pa vag. Betraffande persontransporter finns ett tidsseriebrott i kurvan som
beror pa en férandrad metod for faststallande av persontransportarbetet med bil, men i bada
perioderna finns en tydlig utveckling mot minskad energiintensitet. For dvriga transporter ar
férandringarna sedan malen antogs 2009 mycket sma. Den tidigare snabba
effektivitetsutvecklingen for inrikesflyget har stannat av (Figur 2.48).
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Figur 2.48. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer) 2009-2020. En lagre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet. | diagrammet visas
ocksa energiintensiteten for en modern elbil, forutsatt att den framfors med forare och en passagerare. Den
berdkningen tar inte hdansyn till energiforluster vid elproduktion, distribution eller laddning.

Anm: Fran ar 2016 ingar endast resandet for personer i aldern 6-84 ar nar beldggningsgraden fér personbilar
berdknas. Beldggningsgraden multipliceras med trafikarbetet for att bestamma persontransportarbetet med
personbil. | tidsserien fram till 2015 ingar dven resandet for personer under 6 ar och éver 84 om de reste som
passagerare i bil dar féraren var under 85 ar. Belaggningsgraden har framfor allt minskat pa grund av att de
yngsta passagerarna inte langre omfattas.

Kalla: Egen bearbetning av underlag fran Trafikanalys (2021g), Trafikverket (2022a), Transportstyrelsen
(2022a), Energimyndigheten (2021a) och Conlogic AB (2021).
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| diagrammet redovisas ocksa energiintensitet fér en modern elbil, med tva resenérer (forare
och en passagerare). Nivan ligger vasentligt lagre an for vagtrafiken i genomsnitt. |
diagrammet tas ingen hansyn till energiférluster som uppstar vid elproduktion, distribution och
laddning av fordonet, men Ovriga kurvor i diagrammet avser ocksa endast den slutliga
energianvandningen i fordonen. Nivan illustrerar att elektrifiering skulle kunna 6ka energi-
effektiviteten i transportsystemet pa ett avgoérande satt.

Nyckelmattet stracker sig fram till 2020, och det syns tydligt i diagrammet hur luftfarten och
persontrafiken pa jarnvag under pandemiaret drabbades av kraftigt minskat resande och lagre
belaggningstal. Energiintensiteten tar fér bada dessa kraftiga steg i en odnskad riktning, dven
om det ar fran tva helt olika nivaer.

Det finns for narvarande ingen tillganglig statistik 6ver energianvandningen inrikes sjofart
uppdelat pa gods- respektive persontrafik. Vad som daremot ar kant ar att godstransporter
sjotransporter kan vara mycket energieffektiva, i paritet med godstransporter med jarnvag,
men ocksa ha en relativt hog energiintensitet, i niva med langa och tunga lastbilar pa vag. Det
senare vardet galler RoRo-fartyg. | Figur 2.48 representeras sjotransporter med vardet for
containerfartyg, som ar i stort sett oférandrat under tidsperioden Conlogic AB (2021).

Genomsnittlig bransleféorbrukning for nyregistrerade personbilar

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar har sjunkit éver tiden,
men under nagra ar under slutet av 2010-talet stannande utvecklingen av. Denna trend brots
dock under 2020, och under 2021 syns en an kraftigare minskning av genomsnittsbilens
drivmedelsforbrukning. Elhybridbilarna och etanolhybriderna (FFV) har de senaste aren blivit
mer bransletorstiga, men tack vare en kraftigt 6kad nyregistrering av laddbara bilar narmar sig
medelvardet for de nya svenska personbilarna en bransleférbrukning i niva med ladd-
hybridernas (Figur 2.49).
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Figur 2.49. Genomsnittlig bransleforbrukning enligt EU-norm for nyregistrerade personbilar ar 2009-2021, liter
per 100 kilometer. For hybridfordon, FFV (etanolhybrid) och ”bifuel” avses forbrukning vid bensin- respektive
dieseldrift.

Kélla: Trafikverket (2022j)
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Eftersom de nya fordon som tillkommer i genomsnitt ar betydligt mer effektiva &n de som
skrotas, fortsatter den sammantagna energieffektiviteten i personbilsflottan att 6ka. For att
energieffektiviteten i fordonsflottan ska 6ka annu mer kommer det att kravas en fortsatt 6kad
andel fordon som drivs helt eller delvis med el (Figur 2.48).

Personbilar i trafik vid utgangen av respektive ar, fordelat efter drivmedel

Antalet personbilar i trafik har 6kat med cirka 686 000 fordon sedan ar 2009 (Trafikanalys
2022c). Under samma period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan
antalet dieselbilar 6kat. Totalt var omkring 354 000 fler rena bensin- och dieseldrivna fordon
samt elhybrider i trafik vid utgangen av 2021 jamfort med sista december 2009. Antalet
bensin- och dieselbilar inklusive elhybrider i trafik minskade dock under 2021 for tredje aret i
rad (Figur 2.50).

Laddbara fordon, det vill séaga elbilar eller laddhybridbilar fortsatter att 6ka i antal och andel av
flottan. Dessa fordon utgjorde vid utgangen av 2021 cirka 6 procent av personbilarna i trafik,
vilket kan jamféras med 3,6 procent ar 2020 och med knappt 2 procent ar 2019. En 6kad
elektrifiering ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka vagtrafikflottans energieffektivitet.
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Figur 2.50. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgangen av respektive ar,

2009-2021.
Kalla: Trafikanalys (2022c).

Andel laddbara fordon av nybilsregistreringarna
Bland nybilsregistreringarna fortsatter alltsa den snabba 6kningen av andelen laddbara
fordon. Sett till hela riket var 43,3 procent av de nyregistrerade personbilarna under 2021
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antingen laddhybrider eller elbilar. Det ar en kraftig 6kning jamfért med féregaende ar da
motsvarande andel var bara 31 procent, och 2019 da den bara var 11 procent. Okningen kan
ses i hela landet, aven om andelarna laddbara nyregistrerade fordon annu ar hogst i
Stockholms lan (Figur 2.51). | alla Ian utom tva, Gavleborgs och Kalmar lan, var andelen
laddbara fordon i nyregistreringarna hogre an den var i genomsnitt for riket 2020.

Utvecklingen har fortsatt i borjan av 2022, och under de tva férsta manaderna var andelen
laddbara fordon av nybilsregistreringarna uppe i knappt 51 procent.”

Andel laddbara
fordon (%)

53,2

28,6

Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Figur 2.51. Andel laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) av antalet nyregistreringar per 1an under 2021.
Kalla: Trafikanalys (2022c)

Under de senaste aren har Trafikanalys i ett flertal rapporter kunnat konstatera att det sker en
omfattande export av relativt nya fordon fran Sverige. Under 2019 kulminerade denna export.
Omfattningen var da sa stor att den genomsnittliga aldern pa fordonsflottan steg under 2019,

fran 10 ar till 10,2 ar, trots relativt stor nybilsforsaljning (Trafikanalys 2020a).

Exporten minskade under 2020, och har under 2021 fallit tillbaka &nnu mer. Under 2021
avregistrerades cirka 92 000 personbilar till utlandet, vilket var en minskning med cirka 14 000
bilar jamfort med féregaende ar. Exporten av begagnade elbilar och laddhybrider fortsatte
dock att 6ka under 2021. For elbilarnas del var det en liten 6kning pa 3 procent, vilket innebar
att totalt 1 865 fordon exporterades under aret. Exporten av laddhybrider 6kade med hela 22
procent till 9 328 fordon. Okningstakten har varit langsammare under 2021 &n under de
foregaende aren, men det ar alltsa en vasentlig 6kning samtidigt som den totala
avregistreringen till utlandet minskade (Trafikanalys 2022a). Exporten innebar att utbudet av

s Fordonsstatistik manad for manad, tillganglig pa: www.trafa.se/vagtrafik/fordon/.
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laddbara fordon pa den svenska begagnatmarknaden minskar, och att fordon som ink&pts
med miljébilspremier inte bidrar till uppfyllandet av de svenska klimatmalen for
transportsektorn.

Nyregistreringarna av personbilar 6kade totalt sett knappt 4 procent jamfért med féregaende
ar, till 314 313 stycken fordon (Trafikanalys 2022c).

Andelar av persontransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av persontransportarbete mot mer energi-
effektiva trafikslag, aven om persontransportarbetet med bantrafik 6kat under de senaste aren
innan coronapandemin, samtidigt som inrikesflyget minskat nagot. Det senaste aret som vi har
uppdaterad statistik for ar 2020, och har syns tydligt hur pandemin paverkat utvecklingen.

Resandet minskade mycket kraftigt med bade luftfart och bantrafik, och sjonk med flera
10-tals miljarder personkilometer jdamfért med aret innan. Vagtrafikens andel av person-
transporterna steg darmed med 10 procentenheter till 88 procent (Figur 2.52).
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Figur 2.52. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade person-
transportarbetet i miljarder personkilometer 2009—2020 (skalan till hoger). Tidsseriebrott 2015/2016 avseende
forandringar i insamlingen av persontransportarbete med personbil. Luftfart omfattar har dven den del av
utlandsresor som skett inom svenskt luftrum.

Kalla: Trafikanalys (2021g).

Andelar av godstransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av godstransporter mot de mer energieffektiva
trafikslagen sjofart eller jarnvag. Det samlade godstransportarbetet vaxer inte i takt med den
ekonomiska utvecklingen, men visar inte heller nagon tydlig tendens att minska (Figur 2.53).
Under perioden har Sverige dock haft en avsevard befolkningsdkning (SCB 2021b), sa
godstransportarbetet per person har minskat en del sedan malen antogs.

88



Det syns en liten minskning i det samlade godstransportarbetet de senaste aren, men det ar
tydligt att godstransporterna inte alls paverkats av coronapandemin i samma omfattning som
persontransporterna. Andelen vagtrafik har 6kat marginellt och ligger pa strax dver 50 procent.
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Figur 2.53. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljarder tonkilometer 2009-2029 (skalan till hoger). Forandringar i metoder for
berédkning av transportabete har delvis @ndrat fordelningen jamfort med tidigare maluppféljningar, da bland
annat en battre skattning av transportarbetet med sjofart kunnat géras med stéd av fartygens AlS-data.
Anm: Luftfarten kan inte urskiljas i figuren, men finns med som en kontur hogst upp i staplarna.

Kaélla: Trafikanalys (2021g).

Andelen buss, bantrafik och sjofart av det totala inrikes resandet

Det fanns innan coronapandemin en svag tendens till att resandet med buss, bantrafik och
sjofart 6kar i andel av det samlade persontransportarbetet inrikes. Pa grund av ett tidsserie-
brott for skattningen av resandet med personbil &r det svart att tolka utvecklingen sedan
malen antogs. Men nar vi betraktar perioderna 2009 till 2015 respektive 2016 till 2019 var for
sig sa syns en tendens till 6kad andel buss, bantrafik och sjofart i bada perioderna.

Observera att i denna berakning ingar aven annan busstrafik an den som ingar i allman
kollektivtrafik (Figur 2.54). Har syns dock ett tydligt trendbrott under coronapandemin da
andelen resande med kollektiva fardmedel minskade radikalt under 2020. Paverkan fran
pandemin har fortsatt aven under 2021.
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Figur 2.54. Andelen (%) inrikes resande (métt i personkilometer) som skett med buss, bantrafik eller sjofart,
2009-2020. Tidsseriebrott 2015/2016 beroende pa ny skattning av persontransportarbetet med personbil.
Kalla: Trafikanalys (2021g).

Sammanvagd bedémning

Energieffektiviteten i transportsystemet har i vissa avseenden férbattrats sedan de transport-
politiska malen antogs for drygt 10 ar sedan. Det sker forbattringar framfor allt inom vag-
trafiken och forbattringstakten har 6kat under de senaste aren.

Coronapandemin har dock 6kat den genomsnittliga energianvandningen per personkilometer
for bade luftfarten och bantrafiken da resandet minskat vilket har medfért lagre beldggnings-
grader. A andra sidan har den totala mangden personkilometer ocks& minskat d& manga resor
ersatts av distanslosningar, vilket bidragit till det transporteffektiva samhallet och en minskad
total energianvandning.

Det tydligaste tecknet pa fortsatt energieffektivisering ar den snabbt 6kande andelen laddbara
fordon bland nybilsregistreringarna. Personbilsflottan ar dock stor, s paverkan pa hela trafik-
slagets energiintensitet ar annu begransad. Antalet bensin- eller dieseldrivha personbilar i
trafik ar samtidigt fortfarande vasentligt hdgre nu an nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns inga tydliga tecken pa overflyttning av transporter till mer energieffektiva trafikslag,
och endast svaga tendenser till minskade transportbehov sett till totalt transportarbete per
capita, vilket skulle kunna indikera en mer transporteffektiv samhallsutveckling. | sparen av
coronapandemin har ocksa personbilarnas andel av resandet okat.

Energieffektiviseringen ar ocksa en atgard som ska bidra till att mojliggéra méalen fér minskade
vaxthusgasutslapp fran transportsektorn. Den snabba elektrifieringen av nybilsregistreringarna
och Iépande effektiviseringen av godstransporter pa vag ar positiva tecken, men samtidigt
finns det tydligt negativa effekter kopplade till coronapandemin.

Trafikanalys samlade bedémning ar darmed att transportsystemets energieffektivitet annu inte
utvecklats pa ett avgdrande satt sedan malen antogs. Det ar annu oklart om resenarer
kommer att atervanda till de kollektiva fardmedlen i den utstrackning som var radande innan
coronapandemin. Om pandemins paverkan visar sig vara dvergadende kan beddmningen
komma att férandras i positiv riktning i kommande maluppféljningar.
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Sveriges klimatmal for transportomradet ska uppnas genom energieffektivare
fordon, klimateffektivare drivmedel och drivlinor, och ett mer transporteffektivt
samhalle. | denna férdjupade maluppféljning diskuteras dessa tre
effektivitetsbegrepp. Rapporten redogor ocksa for skillnader i
vaxthusgasutslapp och energianvandning per varugrupp respektive researende
mellan aren 2009 och 2019 avseende inrikes godstransporter, och mellan aren
2011 och 2019 avseende inrikes persontransporter.

Pa godstransportsidan ar det varugruppen Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske som har
minskat sina vaxthusgasutslapp mest mellan aren. Det beror till en viss del pa att det samlade
transportarbetet var lagre 2019 an 2009, men forklaras i huvudsak av energieffektivare lastbilar som
anvander en hogre andel biodrivmedel samt en hdgre andel transportarbete pa jarnvag for
varugruppen ar 2019.

Pa persontransportsidan har resandet till arbete och skola 6kat mer &n dubbelt sa mycket som
befolkningen mellan aren 2011 och 2019. Eftersom en stor andel av det 6kade resandet skett med
kollektivtrafik och tag, samtidigt som personbilarna blivit effektivare och anvander en hégre andel
biodrivmedel, s& var vaxthusgasutslappen fran arbets- och skolresorna anda lagre 2019 an 2011.

Totalt sett var vaxthusgasutslappen fran inrikes resor och transporter ungefar 4 miljoner ton lagre
2019 an nar de transportpolitiska malen faststalldes. Huvuddelen av utslappsminskningen har skett
inom vagtrafiken, och det ar personresorna som star fér den stdérsta minskningen.

Resultaten visar ocksa att den totala energianvandningen okar for ett antal varugrupper och ett av
researendena nar vi tar hansyn till energianvandningen ocksa under produktion och distribution av
drivmedlen. Det beror pa ett 0kat transportarbete for dessa varugrupper och researenden, men
ocksa pa att den 6kade anvandningen av biodrivmedel delvis "ater upp” de effektiviseringar som
uppnas i fordonsflottan, da biodrivmedlen i vissa fall innebar en 6kad energianvandning ur ett well-
to-wheel-perspektiv.
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2.12 Vaxthusgasutslapp

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter har minskat
kontinuerligt sedan malen antogs. Under pandemiaret 2020 var
minskningen mycket pataglig, kopplat till ett kraftigt minskat
trafik- och transportarbete i flera trafikslag.

Under 2021 tycks dock utslappsminskningen ha stannat av, vilket
innebar att avstandet till den utvecklingsbana som borde féljas
for att etappmalet till 2030 ska nas i tid har okat ytterligare.
Trafikarbetet pa vag har 6kat i en omfattning som i stort sett
tagit ut effekterna av en 6kad andel biodrivmedel och el i
trafikslaget. En viss aterhamtning av den utrikes flygtrafiken har
inneburit en liten 6kning av utslappen fran utrikes transporter.

Trafikanalys bedomer att ytterligare styrmedel och atgarder
kommer att kravas for att uppna etappmalet och det mer
langsiktiga malet.

Matt CX
Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag — Nyckelmatt

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter har minskat kontinuerligt sedan malen
antogs 2009. Utvecklingstakten ar dock inte tillracklig for att géra det sannolikt att etappmalet
om att minska utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg med 70 procent till ar 2030 ska
nas.

Detta galler trots en exceptionellt stor minskning av utslappen under 2020 till féljd av corona-
pandemin. Under 2021 ar utslappen enligt preliminara uppskattningar i stort sett oférandrade
jamfort med aret innan, sa glappet till den utveckling som skulle kravas for att na etappmalet
har dkat ytterligare (Figur 2.55). Aven utslappen fran utrikes transporter och resor dar brénslet
bunkrats i Sverige minskade kraftigt under pandemins férsta ar 2020. Under 2021 var
utslappen fran internationell flygtrafik som startat i Sverige fortsatt betydligt Iagre &n innan
pandemin, aven om preliminara uppgifter pekar mot en liten 6kning jamfért med 2020.

Luftfartens utslapp ar dock dven under 2021 lagre an under 1990, basaret for det forsta
internationella klimatavtalet. Ocksa den internationella sjofarten har paverkats. Storst har
forandringarna varit for passagerartrafik till sjoss (Trafikanalys 2022f). | den svenska
utslappsrapporteringen redovisas utslapp som uppstar baserat pa de volymer fartygsbranslen
som bunkrats inom Sverige, och inte de faktiska utslappen fran varje fartygsavgang fram till
forsta utlandska hamn. Det ar darfor vanskligt att géra prognoser for vad utslappsstatistiken
kommer att visa baserat pa uppgifter om trafikens utveckling.

92



25

% mmmm \/agtrafik s Jarnvagstrafik s Inrikes sjofart s Inrikes luftfart === 70 procents minskning till 2030
ko)
2 mmm |nternationel| luftfart Internationell sjofart
£
320 B--m
x -~
ke) -
k) = - =
[e] -
< - m
2 -~
. 15 Bl SN | [ |
2 s~ -
s -

10

5

0

1990 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figur 2.55. Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar 1990 samt aren 2009-
2021. Den streckade linjen markerar den linjara utvecklingsbana som kravs for att na etappmalet om att
reducera utslappen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den éversta) med 70
procent till ar 2030.

Kalla: 1990, 2005-2020 Naturvardsverket (2021a) och Naturvardsverket (2021e). 2021 ars varden ar baserade pa
prelimindra uppgifter fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning
baserad pa forandringen i totala antalet anl6p i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utsléapp 2021 har
uppskattats med forandringen i antalet tagkilometer jamfort med 2020 baserat pa uppgifter i Trafikverkets
arsredovisningar.

Leveranser av fornybara drivmedel

De inhemska vaxthusgasutslappen fran transporter domineras av vagtrafiken. Ett satt att
minska dessa utslapp ar att ersatta fossila drivmedel med drivmedel tillverkade av férnybara
ravaror. Det ar en atgard som har god potential att ge effekt pa kort sikt, eftersom den inte
forutsatter att fordonsflottan maste bytas ut. Att 6ka andelen férnybara drivmedel ar ocksa
syftet med den sa kallade reduktionsplikten (Energimyndigheten 2017).

De levererade volymerna av biodrivmedel har 6kat kraftigt sedan de transportpolitiska malen
antogs 2009 fram till 2021. Under 2019 och 2020 minskade leveranserna nagot, men under
2021 var de enligt preliminara uppskattningar hdgre an nagonsin. Sett till energivardet har
leveranserna 6kat mer an fyra ganger fran knappt 15 PJ ar 2009 till drygt 64 PJ forra aret
(Figur 2.56). 1 augusti 2021 inférdes den nya branslekvalitén E10, vilket medférde en 6kning
av etanolleveranserna till laginblandning for forsta gangen pa flera ar.
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Figur 2.56. Leveranser av biodrivmedel for inrikes transporter, PJ, 2009-2021.

Kalla: 2009-2020 (Energimyndigheten 2022) 2021 uppskattat baserat pa foréandringar i leveransvolymer enligt
Drivkraft Sverige (2022). OBS! det saknas uppgifter om biobensinleveranser under 2021, varfér dessa i
diagrammet har uppskattats med 2020 ars varde.

Leveranser av fordonsgas

De samlade leveranserna av fordonsgas har varit i stort sett oférandrade sedan ar 2014 fram
till 2019. Andelen biogas av den totala volymen har 6kat under hela den perioden. Under 2020
minskade volymerna, men under 2021 har de aterigen 6kat. Leveranserna av den fossila
naturgasen var forra aret de lagsta sedan malen antogs (Figur 2.57) och sett till volym stod
naturgasen endast for 3,6 procent av de totala leveranserna (SCB 2022¢).
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Figur 2.57. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), aren 2009-2021.
Kalla: SCB (2022¢).
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Elanvandningen i vagtrafiken

Elanvandningen inom transportsektorn ar stérst inom bantrafiken med jarnvagar, sparvagar
och tunnelbana. Men under de senaste aren dkar elanvandningen aven inom andra trafikslag,
och da framst inom vagtrafiken. Energimyndigheten bérjat publicera statistik Gver detta fran
2016 och framat.

Statistiken visar en modellerad elanvandning, och bér tolkas med viss férsiktighet. Modellen
visar att det handlar om blygsamma nivaer, men samtidigt en snabb 6kning som verkar vara
exponentiell. Prelimindra uppgifter fran Trafikverket avseende 2021 forstarker bilden (Figur
2.58).
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Figur 2.58. Modellerad elanvdndning inom végtransporter 2016-2021, GWh.
Kélla: 2016-2020 Energimyndigheten (2021b), avseende 2021 preliminér uppskattning fran Trafikverket (2022j).

Andelen fornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran férnybara drivmedel och férnybar el har 6kat
kontinuerligt sedan de transportpolitiska malen antogs och fram till och med ar 2020. Sverige
ar det land inom EU som uppnatt den hégsta andelen férnybar energi i transportsektorn,
31,9 procent. EU-snittet nadde 2020 nivan 10,2 procent och klarade darmed malet pa 10
procent var uppsatt for 2020 (Figur 2.59).
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Figur 2.59. Andel fornybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet for EU-landerna (procent),

aren 2009-2020.
Kalla: Eurostat (2022).

95



Berakningen gors enligt sarskilda direktiv som medger att vissa kategorier av biodrivmedel
raknas dubbelt, och motsvarar darfor inte en verklig andel sett till anvand energi.

Sammanvagd bedémning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes respektive utrikes transporter ar nyckel-
matten fér denna indikator. Coronapandemin medférde en mycket kraftig minskning av
vaxthusgasutslapp bade fran inrikes och utrikes transporter under 2020 jamfort med 2019,
men under 2021 har minskningen helt stannat av. Darmed ar nivaerna for de inrikes utslappen
nu annu langre ifrdn den niva som skulle fordras for att félja en linjar utveckling mot etapp-
malet till ar 2030. Det ar ocksa oklart hur bestdende de effekter som pandemin haft kommer
att vara for framtida utslapp.

Etappmalet innebar att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive inrikes
flyg) ska minska med 70 procent jamfért med ar 2010. Den utveckling som nu kan observeras
sett dver ett antal ar racker inte for att malet ska nas. Ytterligare initiativ och styrmedel
kommer att krdvas for att forandra denna beddémning. Nagot som anda talar for att etappmalet
kan nas ar den snabba tillvaxten for laddbara fordon i nybilsférsaljningen. Eftersom omkring
tva tredjedelar av vagtrafikens utslapp kommer fran personbilarna kan en snabb omstélining
av personbilsflottan bidra till kraftigt minskade utslapp (se avsnitt 2.11).

Precis som forra aret ligger transporternas samlade vaxthusgasutslapp fran bade inrikes och
utrikes transporter som startat i Sverige ganska nara nivan fran ar 1990. Utslappen fran
inrikes transporter ar betydligt Iagre, men internationell sjofart orsakar vasentligt hdgre utslapp
an 1990.

Under de senaste aren har bunkringen av fartygsbranslen okat kraftigt i Sverige, och i den
internationella klimatrapporteringen réaknas det som 6kade utslapp av vaxthusgaser fran
internationell sjofart. Trafikanalys har i ett projekt analyserat utvecklingen av den inter-
nationella trafiken fran Sverige (Trafikanalys 2019f). Slutsatsen fran den studien ar att de
senaste arets 6kning av bunkringen inte motsvaras av en faktisk 6kning av sjotrafiken, utan ar
ett resultat av férandrade bunkringsmonster. En orsak till detta kan vara det nya
svavelskyddsomradet, som innebar att de ekonomiska incitamenten att bunkra i andra hamnar
an de svenska minskat.

Om vi i stallet skulle folja utslappen fran fartyg som lamnat svensk hamn fram till de anléper
forsta utlandska hamn skulle formodligen nivan vara nagot lagre an de senaste arens
klimatrapportering visat. En pagaende utveckling av analysverktyget Shipair som tagits fram
av SMHI ska férhoppningsvis kunna ge ett tydligare besked om detta.

Utslappen fran utrikes luftfart ligger fortfarande betydligt lagre &n 2019 som féljd av corona-
pandemin, och det ar inte mdjligt att bedéma om och i s fall hur Iange dessa effekter kommer
att besta.

De kompletterande matt som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till fornybara kallor. Andelen
biodrivmedel har 6kat kraftigt sedan malen antogs, och Sverige hade aven 2020 den hogsta
andelen férnybar energi inom transportsektorn inom EU. Sattet som det mattet berdknas pa
foljer ett sarskilt EG-direktiv och innebar att vissa typer av biodrivmedel far dubbelraknas.
Mattet motsvarar darfor inte den verkliga andelen férnybar energi fullt ut.
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2.13 Paverkan pa naturmiljon

Det saknas dnnu ett fardigutvecklat nyckelmatt for i vilken grad

infrastrukturen kan sagas vara landskapsanpassad. De

kompletterande matt som anvands for att beskriva paverkan pa ,
naturmiljon, och atgarder for att minska denna paverkan tyder pa -
att indikatorn inte utvecklats pa nagot avgérande satt sedan malen J
antogs. Bedomningen har inte dndrats sedan foregaende ar.

Matt
Landskapsanpassad infrastruktur — Nyckelmatt K
Ett matt for landskapsanpassad infrastruktur &r &nnu under utveckling inom Trafikverket.

Mattet ska omfatta sakra passagemojligheter for djur, franvaro av bullerstérningar i ekologiskt
viktiga naturmiljéer, bevarande av biotoper samt bekdmpning av invasiva arter, men ocksa
bevarande och utvecklande av kulturella varden i transportinfrastrukturen.

Trafikverket bedémer aven i arsredovisningen for 2021 att landskapsanpassningen totalt sett
forsamras Over tid trots de insatser som genomfors (Trafikverket 2022e). Det anges framst
bero pa omvarldsfaktorer som till betydande del ligger utanfoér Trafikverkets mojligheter att
paverka. Som exempel omnamns den fortsatta spridningen av invasiva arter, trots
motverkande insatser.

Atgéardsarbete fér landskapsanpassning

Under 2021 genomférde Trafikverket ett antal atgarder for att minska barriareffekterna for
vattenlevande djur, framfor allt i anslutning till vagnatet. Totalt genomférdes 42 (63 under
2019) atgarder for utter, 17 (31) atgarder for fisk samt 2 (4) atgarder for groddjur (Trafikverket
2019). Dessutom genomfordes 13 (12) atgarder for att minska barriareffekter for hjortdjur
(Trafikverket 2022¢).

Under aret atgardades aven 281 (289) kulturobjekt och 6 (77) kulturvagar samt 230 (154)
alléer. Det betyder att atgardstakten sammantaget ar pa en lagre niva an de senaste aren for
denna typ av objekt, vilket alltsé helt beror pa det minskade antalet kulturvagar som varit
foremal for insatser (Figur 2.60).
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Figur 2.60. Antal objekt som varit féremal for atgarder for landskapsanpassning aren 2013-2021.
Kalla: Trafikverket (2021b) samt Trafikverket (2022d).

Antalet atgarder for att forbattra landskapsanpassningen genom minskade barriareffekter for
djurlivet var under 2021 pa den lagsta nivan pa fem ar och ocksa pa en lagre niva an snittet
for aren 2008-2010 som ses som referensvardet for tidpunkten for nar de transportpolitiska
malen antogs. Det ar framst det ett minskat antal insatser for faunapassager for fisk och utter
under det senaste aret som forklarar féréandringen (Figur 2.61).
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Figur 2.61. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning med avseende pa att minska
barridreffekter for djur, uppdelat pa djurgrupp. Medelvardet aren 2008-2010 samt aren 2014-2021.
Kélla: Trafikverkets arsredovisningar fran 2010 och framat.

Artrika miljoer och invasiva arter

Arbetet med att forstarka och bevara artrika miljéer i anslutning till vagar och jarnvagar, och
bekdmpa invasiva arter som bland annat riskerar att minska den biologiska mangfalden har
intensifierats under 2021. Totalt genomférdes 348 insatser under 2021, jamfért med bara
halften s& manga under aret innan.
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Med invasiva arter avses saddana djur eller vaxter som kan skada ekosystemet, ekonomiska
varden eller paverka halsan negativt hos manniskor eller djur. For snart fem ar sedan
(september 2017) tradde IMO:s barlastkonvention slutligen i kraft, efter att ett tillrackligt antal
lander anslutit sig under aret innan. Det beddms bidra till en minskad risk fér spridning av
invasiva arter till foljd av internationell sj6trafik. Antalet frammande arter som finns i Sverige
Okar dver tid, och internationell handel och 6kat resande bidrar till den utvecklingen.

Inom EU finns en férteckning omfattande 66 invasiva frammande arter, varav 12 har etablerat
sig i Sverige och ytterligare ett antal férekommer sporadiskt i landet. Nagra av de invasiva
arterna sprider sig langs transportinfrastruktur sdsom vagar och jarnvagar. Det galler
exempelvis jattelokan vars vaxtsaft kan skada manniskor och djur (Naturvardsverket 2020).

Det finns @aven andra arter som ar eller riskerar att bli invasiva i Sverige, men som annu inte
omfattas av nagra lagstadgade krav. Till exempel innebar blomsterlupinens spridning ett hot
mot bevarandet av artrika vagkanter och banvallar (Naturvardsverket 2019a). Trafikverket
konstaterar i sin arsredovisning att 6kade insatser for att bekdmpa invasiva arter inte racker
for att forhindra en fortsatt spridning (Trafikverket 2022e).

Trafikolyckor med vilt och ren

De senaste aren har antalet olyckor med vilt och ren inrapporterade av polis och/akutsjukvard
Okat kraftigt jamfort med 2009 (Figur 2.62) och uppgick under 2021 till 67 377 olyckor
(Nationella viltolycksradet 2021). Det ar en 6kning ocksa jamfort med féregaende ar da
olyckorna uppgick till 62 949 stycken. Antalet rapporterade olyckor med vilt och ren var férra
aret det hdgsta sedan malen antogs.
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Figur 2.62. Antal trafikolyckor med vilt respektive ren inrapporterade av polis och/eller akutsjukvard, aren
2009-2021.
Kélla: Nationella viltolycksradet (2022).

Om vi jamfér antalet olyckor med vilt och ren i genomsnitt under aren 2009 till 2011, med
genomsnittet for 2019 till 2021 sa visar det pa en 6kning pa 42 procent. Trafikarbetet pa vag
har ocksa 6kat under perioden, men inte alls i en omfattning som skulle kunna forklara det
Okade antalet viltolyckor.
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Under 2017 dversteg antalet viltolyckor med vildsvin for forsta gangen antalet algolyckor. Den
trenden har fortsatt och forstarkts under aren efter. Under 2021 6kade dock antalet algolyckor
till 5 351 olyckor (4 612 under 2020), medan antalet olyckor med vildsvin minskade till 5 359
(7 216) stycken, sa dessa olyckor var i stort sett lika vanliga under aret (Nationella
viltolycksradet 2022).

Radjursolyckorna fortsatter att dominera de rapporterade viltolyckorna, och uppgick under
forra aret till 50 373 vilket var en betydande 6kning jamfort med 2020. Det betyder att det
under aret skedde i genomsnitt 138 radjursolyckor om dagen.

Viltolyckor sker 6ver hela landet, men antalet olyckor med olika djur varierar stort beroende pa
omfattningen av trafikfléden och djurpopulationer. Risken for att drabbas av allvarliga person-
skador i samband med viltolycka varierar darmed Over lanen. Storst risk for personskada ar
det i de 1&n dar algolyckor ar mer frekventa och allra stérst ar risken i de fyra nordligaste lanen
(Figur 2.63). Viltolyckorna orsakar ocksa kostsamma materiella skador.
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Figur 2.63. Risk for personskada i anslutning till viltolycka. Antalet trafikolyckor med vilt med personskada
inrapporterade i Strada’® dividerat med antalet olyckor inrapporterade till Nationella Viltolycksradet 2010-2021.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2022) och Transportstyrelsen (2021a).

Utover dessa viltolyckor inom vagtrafiken dédas arligen ett antal djur i jarnvagstrafiken.
Kadaver fran tagpakdrningar lockar till sig rovdjur. | synnerhet érnar riskerar att sjalva bli
pakorda av nya tag da de inte hinner lyfta i tid. Under 2018 rapporterades 104 dédade ornar i
jarnvagstrafiken, vilket var det storsta uppmatta antalet nagonsin under ett ar. Under 2019 var
antalet annu hogre: 109 6rnar (kungsorn och havsérn). 2020 hade antalet pakérningar av 6rn
minskat till 69 stycken, men under 2021 6kade antalet igen till 93 stycken (Trafikverket 2022c).

Trafikverket uppger i miljdrapporten for 2021 att kraven pa tagentreprencrer att avlidgsna
kadaver fran sparomradet successivt kommer att skarpas i takt med att nya avtal upprattas
och att detta bedéms minska risken for féljdpakdrningar av 6rn och andra rovdjur (Trafikverket
2022d). Men det finns inga tydliga tecken pa en sadan utveckling annu.

76 Strada - Swedish Traffic Accident Data Acquisition r ett informationssystem for data om skador och olyckor
inom vagtransportsystemet.
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Det totala antalet djurpakdrningar med tag uppgick under 2021 till 7 481 djur. | den rappor-
teringen ingar saval vilda djur som tamboskap och husdjur. Det var mer @n 700 djur-
pakorningar fler jamfort med medelvardet for de tre foregaende aren (Trafikverket 2022c).

Utslapp av koppar till luft

Trafiken pa vara vagar ar den storsta kallan till utslapp av koppar till luft. Utslappen kommer
fran bilarnas bromsbelagg. Kopparpartiklar frigérs fran bromsbelaggen varje gang
inbromsning sker och pa sa vis sprids koppar till luften (Naturvardsverket 2021b). Sedan de
transportpolitiska malen antogs har utslappen dkat, som foljd av en 6kad trafik. En liten
nedgang noterades under 2019, och under pandemiaret 2020 minskade utslappen ytterligare
som en foljd av minskad trafik. Utslappen uppgick till cirka 31 ton och var darmed pa en niva
jamférbar med 2009 (Figur 2.64).
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Figur 2.64. Utslapp av koppar till luft (ton) 1990 och 2009-2020.
Kélla: Naturvardsverket (2021b).

Utslapp av kvaveoxider fran internationelit flyg och sjofart

Kvaveoxider bidrar till 6vergédning och férsurning av skog, mark och vatten. Kvaveoxider har
ocksa negativa halsoeffekter (se aven avsnitt 2.14). Utslappen av kvaveoxider fran inrikes
transporter har minskat till mindre &n en tredjedel sedan bérjan av 90-talet, framst tack vare
forbattrad avgasrening. 2020 uppgick utslappen till knappt 50 tusen ton (Naturvardsverket
2022b).

Utslappen av kvaveoxider fran internationellt flyg och internationell sjéfart (som bunkrat i
Sverige) har daremot 6kat kraftigt jamfort med tidigt 90-tal, som f6ljd av 6kad utrikeshandel
och 6kat internationellt flygresande. Dessa utslapp har dock sjunkit sedan 2009, men stigit ar
2019 och 2020 (Figur 2.65). Utslappen fran internationell luftfart sjonk till en dryg tredjedel
under pandemiaret 2020 jamfért med ar 2019, men eftersom bunkringen for internationell
sjofart 6kade annu mer beréknas de totala utslappen anda vara hogre 2020.
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Utslapp fran internationell sjofart definieras som utslapp fran det bransle som kdpts i Sverige
av svenskt eller utlandskt registrerade fartyg, och som anvands for transporter till utidandska
destinationer, exklusive fiskefartyg. Fartyg i internationell trafik som kor till och fran svenska
hamnar kan bunkra bade i Sverige och utomlands. Hur mycket fartygen bunkrar i Sverige
respektive utomlands kan variera mellan olika ar. Det gor att statistiken dver kvaveoxid-
utslappen kan variera pa ett satt som inte stammer med hur sjotrafiken har utvecklats
(Naturvardsverket 2019g).
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Figur 2.65. Utslapp av kvaveoxider till luft (1000 ton) ar 1990, samt 2009-2020.
Kalla: Naturvardsverket (2021c).

Utsldpp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart

Aven svaveldioxidutsldppen fran den internationella trafiken 6kade under &ren 2012 till 2017
(Figur 2.66). Precis som for kvaveoxiderna avser utslappen det som kommit fran branslen
som har bunkrats i Sverige, sa férandringar i utslappen kan bero péa férandringar i trafiken,
men ocksa pa forandrade bunkringsmoénster. Den 6kning som ses for aren 2015 till 2017 tros
framfor allt forklaras av andrade bunkringsmoénster (Naturvardsverket 2019f).

Under 2018 och 2019 har bunkringen minskat, och sett éver hela tidsperioden sedan malen
antogs syns ingen tydlig trend for utslappen. Utslappen i Sveriges naromrade beddéms dock ha
minskat, till foljd av SECA-direktivet rérande Ostersjén, Nordsjon och Engelska kanalen.
Fartyg med destination utanfér SECA-omradet kan dock valja att ocksa bunkra produkter med
hogre svavelhalt i Sverige, som anvands nar SECA-omradet Iamnats. Under 2020 tycks
bunkringen av drivmedel med hég svavelhalt ha minskat kraftigt, eftersom de uppskattade
utsléappen av svaveldioxid minskat sa kraftigt fran internationell sjofart, samtidigt som
beddmningen ar att kvaveoxidutslappen fran samma bunkring tvartom har 6kat.

Svaveldioxidutslappen fran internationellt flyg har minskat under pandemiaret, precis som
kvaveoxidutslappen, och ar nastan inte mojliga att se i diagrammet (Figur 2.66). Utslappen
totalt var under 2020 under 20 tusen ton vilket ar lagre an det har varit under hela perioden
sedan 1990 (Naturvardsverket 2021d).

102



3

o

2

o

1

o

1990 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

m Internationell sjofart Internationellt flyg (>3000 ft)

Figur 2.66. Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart, 1990 och 2009—-2020.
Kalla: Naturvardsverket (2021d).

Observerade oljeutslipp i Ostersjon

Oljeutslépp fran fartyg i Ostersjén har minskat under I&ng tid, bade nar det géller antalet
observerade utslapp, och den uppskattade sammanlagda volymen av oljeutslapp (HELCOM
2022). Utvecklingen har varit fortsatt positiv sedan de transportpolitiska malen antogs, och
antalet observerade oljespill var som lagst 2017. Under 2020 har antalet flygspaningstimmar
varit ungefar oféréandrat jamfort med féregaende ar medan antalet observerade oljespill anda
blivit fler (Figur 2.67).
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Figur 2.67. Antal observerade oljeutslipp i Ostersjon aren 1989-2020, samt antalet utférda flygspaningstimmar
respektive ar.
Kélla: HELCOM (2022).
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Sammanvagd bedémning

Nyckelmatten for denna indikator &r de som ska beskriva hur transportsystemets infrastruktur
ar anpassad till landskapet och naturmiljon. Dessa matt ar annu inte fardigutvecklade, men de
uppgifter som foreligger tyder inte pa att utvecklingen varit tillracklig for att pa nagot
avgorande satt ha forandrat tillstandet sedan malen antogs.

Detsamma kan sagas galla for de kompletterande matten, som inte heller férandrats i en tydlig
riktning, med undantag for observationer av oljespill. Trafikanalys bedémer darfoér att
indikatorn i stort sett ar oférandrad sedan malen antogs.

2.14 Paverkan pa manniskors livsmiljo

Antalet bullerutsatta har 6kat 2021 och ar pa ungefar samma

niva som nar malet antogs. Halterna av kvavedioxid ar under
miljokvalitetsnormen for samtliga matpunkter och andelen -
matpunkter éver miljokvalitetsmalets precisering minskade ?)
kraftigt under 2021. Halterna av partiklar underskred

miljokvalitetsnormen for samtliga matplatser.

Matt

De matt vi har for att beskriva paverkan pa manniskors livsmiljo ar utsatta for buller, halter av
luftféroreningar (kvaveoxider och partiklar) och tillgangen till naturmiljé. Vad det galler utsatta
for buller och halter av luftféroreningar finns en koppling till trafikmangden, men trafikmangden
ar inte det enda som &r betydelsefullt. Aven hur manga som bor pé platsen och hur buller och
luftféroreningar sprider sig spelar roll for manniskors livsmiljo.

Trafikbuller orsakar ohélsa

Buller paverkar livsmiljon, men ockséa halsan, negativt. Buller kan ha béade tillféllig och
permanent paverkan pa manniskan. En tillfallig paverkan, exempelvis av ett plotsligt ljud, kan
ge hojd hjartfrekvens och tillfalligt forhéjt blodtryck. Manniskor som utsatts for hdga buller-
nivaer under lang tid kan drabbas av 6kad stress. Det leder till att risken for hjart- och karl-
sjukdomar 6kar (Folkhalsomyndigheten 2019a, Trafikanalys 2019c). Sambanden mellan buller
och hjart- och karlsjukdomar har under de senaste aren starkts, vilket fatt WHO att skarpa
sina riktlinjer for buller utanfér bostader till 50 dB(A) i dygnsmedelvarde (WHO 2018).

Variationen i kanslighet for ljud ar mycket stor, och orsaken till kansligheten varierar. WHO har
konstaterat att den relativa risken nar det galler hogt blodtryck i samband med vagtrafikbuller
motsvarar cirka fem procent relativ riskokning per 10 dB Lden.”” For ischemisk hjartsjukdom
fann de orsakssamband med vagtrafikbuller i synnerhet, men i viss man ocksa med flygtrafik-
buller. Nar resultat fran studier av vagtrafikbuller vagdes samman 0kade den relativa risken
med cirka atta procent per 10 dB Lden, med start fran cirka 50 dB Lden. Motsvarande
riskokning for flygtrafikbuller var cirka nio procent, men har var det vetenskapliga underlaget
av lagre kvalitet (Folkhalsomyndigheten 2019b). Aven om den enskilda individens riskdkning

7 Lden = day-evening-night level. Ett aggregerat matt pa buller, baserad pa energiekvivalent bullerniva (Leq)
Over en hel dag, med ett paslag pa 10 dB(A) for buller nattetid (kl. 23.00-7.00) och ytterligare ett paslag pa 5
dB(A) for kvallstid (kl. 19.00-23.00) (EEA 2001).
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ar liten ar buller anda betydelsefullt ur ett folkhalsoperspektiv, eftersom ett stort antal
manniskor exponeras (Folkhalsomyndigheten 2019b). Personer med hérselnedsattning,
personer med annat modersmal an det talade, barn och unga samt aldre personer ar sarskilt

kansliga for buller (Folkhalsomyndigheten 2017). C&

Den sjalvskattade andelen stérda av trafikbuller har 6kat — Nyckelmatt

Vart femte ar ska Trafikverket genomféra en bullerkartlaggning av kommuner med mer an

100 000 invanare enligt férordning (2004:675) om omgivningsbuller. Den senaste bullerkart-
laggningen genomférdes 2017 och visar att buller fortfarande ar ett av Sveriges mest utbredda
miljéproblem med negativ paverkan pa manniskors halsa (Naturvardsverket 2019b). Tva
miljoner personer i Sverige utsatts for bullernivaer over riktvarden utomhus vid sin bostad,
varav cirka en halv miljon personer utsatts for buller fran statliga vagar och jarnvagar. Buller
fran vag- och spartrafik i Sverige beraknades under ett ar orsaka cirka 500 fortida dodsfall till
foljd av hjartinfarkt eller stroke. Detta drabbar oftast aldre personer, och de som dog i fortid
beraknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar (Trafikverket 2020b).

Folkhalsomyndigheten genomfor tva enkater dar det stalls fragor om trafikbuller. Genom att
kombinera data fran dessa gar det att fa en tidsserie dver de sjalvupplevda stérningarna av
trafikbuller. Det ar en storre andel av befolkningen som anger att de har svart att sova/blir
vackta, har svart att ha oppet fonster dagtid och har svart att vistas pa uteplats eller balkong
ar 2021 jamfort med ar 2007 (Figur 2.68).

Andelarna som var stérda av buller 6kade mellan 2007 och 2015 och har sedan minskat
nagot. Andelen som anger att de har svart att sova och de har svart att vistas pa uteplats eller
balkong har 6kat mellan ar 2020 och ar 2021. Personer med laga inkomster har i hogre
utstrackning svart att somna eller blir vackta av trafikbuller jamfért med personer med goda
inkomster (Folkhalsomyndigheten 2018, 2022b).

7

6

Andel bullerstérda, procent
N

2007 2015 2018 2020 2021

= Svart att somna/blir vackt Svart att ha 6ppet fonster pa dagtid

— Svart att vistas pa balkong/uteplats

Figur 2.68. Storda av trafikbuller (sjalvrapporterat). Andel (procent).
Kallor: Folkhalsomyndigheten (2018), (Folkhdlsomyndigheten 2022b)

Andelen bullerstérda skiljer sig at mellan de svenska léanen. Hogst andel som uppger att de
har svart att somna/blir vackta ar det i Stockholms, Uppsala och Gavleborgs lan. Lagst andel
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som uppger att de har svart att somna/blir vackta ar det i Norrbottens och Vasterbottens lan
Folkhalsomyndigheten (2022c).

Andel
bullerstérda
i procent

5

¢

Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Figur 2.69. Andel (procent) som har svart att somnal/blir vackta av trafikbuller per lan. Genomsnitt fér aren
2018-2021.
Kalla: Folkhdlsomyndigheten (2022c).

Om SKR:s kommungruppsindelning anvands for att studera utsattheten for buller har storst
andel (5 procent) svart att somna/blir vackta i storstadskommuner. Lagst andel som har svart
att sova/blir vackta ar i pendlingskommuner nara storre stad och sma stader och tatorter
(Folkhalsomyndigheten 2022d).

Var fjarde ar genomfér Folkhalsomyndigheten en miljohalsoenkat. Varannan gang riktas
enkaten till vuxna och varannan gang till barn. Den senaste miljohalsoenkaten riktade sig till
barn och genomférdes ar 2019 (Folkhalsomyndigheten 2021b). Andelen barn som stérs av
buller har 6kat och fler barn hade svart att somna ar 2019 jamfort med ar 2011. Resultaten
indikerar ocksa att nya hus byggs i mer bullerutsatta lagen, en hogre andel 12-aringar
rapporterar att de stors av buller i hemmiljén. Bullerexponeringen ar ojamnt fordelad, barn
med vardnadshavare med endast grundskoleutbildning bor i stérre utstrackning i bullerutsatta
lagen och besvaras mer av vagbuller an barn med vardnadshavare med hogskoleutbildning
(Folkhéalsomyndigheten 2021c).

Farre bullerdimpande atgarder langs statlig infrastruktur ar 2021

Under 2021 genomférde Trafikverket bulleratgarder for 3755 personer langs statliga vagar och
jarnvagar. Av dessa har knappt 2 000 personer beddmts som de mest bullerutsatta langs det
befintliga vag- och jarnvagsnatet (Trafikverket 2022f). Antalet personer som fatt bullerskydds-
atgarder ar 2021 ar ungefar halften sa manga som ar 2020 (Figur 2.70).
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Figur 2.70. Antal personer per ar som berorts av atgarder for att minska bullerstérning fran statliga véagar och
statlig jarnvag, 2011-2021, férdelat pa atgarder 10 dB(A) under och 6ver riktvardena.
Kalla: Trafikverket (2022f)

Kvavedioxid i luft — Nyckelmatt %
Kvavedioxid kan bidra till en 6kad kanslighet och har negativa effekter pa luftvdgarna, som
irritation och nedsatt lungfunktion. Personer med astma samt barn ar sarskilt utsatta
(Naturvardsverket 2019c). Exponering av kvavedioxid kan ge 6kad doddlighet pa bade kort och
lang sikt. Langtidsexponering av kvavedioxid kan leda till cirka 1 procent hogre relativ
dédlighet per 10 pg/m?® 6kad halt i luften. Sambandet ar extra sékert nar det galler kronisk
obstruktiv lungsjukdom (KOL) och nagot osakrare vad det galler samtliga orsaker till dédlighet
(Huangfu och Atkinson 2020). Korttidsexponering av hdga halter leder ocksa till 6kad
dédlighet med en relativ riskdkning pa cirka 1 procent per 10 yg/m?® dkad halt i luften.
Sambandet bedoms som sakert gallande alla orsaker till dddlighet (Orellanoa, Reynosob m fl.
2020).

WHO uppdaterade under 2021 sina riktlinjer for luftkvalitet. Riktlinjerna redovisar halter av
luftféroreningar som inte har visat sig ge negativa halsoeffekter. WHO:s riktlinjer for arsmedel-
vardet for kvavedioxid ar 10 pyg/m?2, hdgsta dygnsniva 25 pg/m® och hogsta timexponering 200
ug/m?® (World Health Organization 2021). | Sverige finns bade en miljokvalitetsnorm och ett
strangare miljokvalitetsmal. Den svenska miljokvalitetsnormen for arsmedelvardet ar 40 ug/m?®
och miljomalets precisering ligger pa 20 yg/m?, vilka bada ligger dver WHO:s riktlinjer.

Halterna av kvavedioxid har minskat i Sverige sedan bdérjan av 1980-talet, framst till foljd av
skarpta avgaskrav pa motorfordon (Naturvardsverket 2019d). 2009 6verskreds miljokvalitets-
normen pa 3 platser (motsvarande 23 procent av de uppmatta platserna, Figur 2.71). Sedan
2017 har inte miljokvalitetsnormen &verskridits pa nagon av de platser som rapporterat data
(Naturvardsverket 2022a). 2009 6verskreds miljomalets precisering pa 13 platser
(motsvarande 100 procent av de uppmatta platserna). 2020 6verskreds miljdmalets
precisering endast pa 5 av 33 matplatser, motsvarande 15 procent av matplatserna. Det &ar en
kraftig minskning jamfért med aret innan och jamfért med ar 2009 nar de transportpolitiska
malen antogs. (Naturvardsverket 2022a) Jamforelse over tid ar till viss del vanskliga da det
inte &r samma platser som mats varje ar. Vi anser anda att det gar att dra slutsatsen att
halterna av kvavedioxid i gaturummen har minskat dver tid (matt som arsmedelvarden).
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Figur 2.71. Kvavedioxid i gaturum. Antalet platser med arsmedelvarde éver miljokvalitetsnormen, MKN (40
Hg/m3), andelen platser av samtliga uppmatta platser dar arsmedelvardet 6verstiger miljokvalitetsnormen,
samt antalet platser dar arsmedelvardet 6verskrider miljomalets precisering, MKM (20 ug/m3) och andelen
platser av samtliga uppmata platser dar arsmedelvardet 6verstiger miljomalets precisering.

Kalla: Naturvardsverket (2022a).

| den tidigare namnda miljdhalsoenkaten stalls fragor om luftféroreningar (den gor inte skillnad
pa kvaveoxider, partiklar och andra luftféroreningar). Resultaten visar att den upplevda luft-
kvaliteten ar samre for personer som bor i en bostad dar nagot fonster vetter mot en storre
gata eller trafikled. Andelen som bor s& och som upplever dalig luftkvalitet var lagre &r 2019
jdmfoért med ar 2011 och 2003. Exponeringen fér dalig luft skiljer sig mellan grupper. Barn med
vardnadshavare med grundskoleutbildning bor i nastan dubbelt sa stor utstrackning i en
bostad med ett fonster som vetter mot en starkt trafikerad gata jamfért med barn vars vard-
nadshavare har hogskoleutbildning. Skillnaden ar liknande mellan barn med utrikes fodda
vardnadshavare och inrikes fodda vardnadshavare, dar barn med utrikes fodda vardnads-
havare i nastan dubbelt sa stor utstrackning bor i en bostad med fonster mot en starkt trafike-

rad gata (Folkhalsomyndigheten 2021c). CX

Partiklar i gaturum (PM2z,5 och PM1o) — Nyckelmatt

Partiklar™ ar en av de luftféroreningar som orsakar storst halsoproblem i svenska tatorter.
(Naturvardsverket 2019e). Langtidsexponering av PM1o och PM,; leder till 6kad dédlighet fran
samtliga dodsorsaker, hjart- och karlsjukdomar, lungsjukdomar och lungcancer (Chen och
Hoek 2020). Korttidsexponering av PM+1o och PM,sleder 6kad dédlighet fran samtliga dods-
orsaker, hjart- och karlsjukdomar, lungsjukdomar och sjukdomar hjarnas blodkarl (Orellanoa,
Reynosob m.fl. 2020).

WHQO:s riktlinjer for halter av PM+1o och PM,s som inte ar associerade med negativa
halsoeffekter ar 15 ug/m? respektive 5 ug/m? i arsmedelvarde och 45 pg/m?® respektive 15
ug/m? foér dygnsvardet (World Health Organization 2021).

8 Nar manniskan andas in partiklar passerar en stor del av de partiklar som ar mindre an 10 ym i diameter
(PMyo) ner till lungorna.
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Figur 2.72. Antal platser med dar miljokvalitetsnormen for PM1o 6verskridits fler &n 35 dagar per ar, samt andel
platser dar miljokvalitetsnormen for PM1o 6verskridits av uppmatta platser.
Kalla: Bearbetning av Naturvardsverket (2022d).

Den svenska miljokvalitetsnormen (MKN) fér dygnsmedelvarde PM1o (50 pg/m?®) far éver-
skridas 35 dygn per ar (Naturvardsverket 2019e). Antalet dagar med Overskridanden visar pa
en minskande trend, aven om mellanarsvariationen ar ganska stor. Nar malen antogs ar 2008,
Overskreds miljokvalitetsnormen fler an 35 dygn per ar pa atta platser vilket motsvarade cirka
en tredjedel av de uppmétta platserna. Ar 2020 éverskreds miljokvalitetsnormen fler &n 35
dygn pa tre av de uppmatta platserna (Figur 2.72).

Antalet matplatser har 6kat fran 21 ar 2008 till 39 ar 2020. Matplatserna ar inte heller alltid
samma ar fran ar, vilket gor att utvecklingen i Figur 2.72 bor tolkas med viss forsiktighet.

Antalet inrapporterade varden for PM,shar ocksa okat. Pa samtliga platser dar PM, s har matts
sedan ar 2009 har vardena legat under miljokvalitetsnormen (25 ug/m?) for arsmedelvérdet.
Miljokvalitetsmalets precisering (10 ug/m?®) &r lagre &n miljokvalitetsnormen. 2009 6verskreds
miljokvalitetsmalets precisering pa fyra av platser (motsvarande 67 procent av de uppmatta
platserna).” 2020 6verskreds miljokvalitetsmalets precisering inte pa nagon av de 15
matplatserna.

® Naturvardsverket har andrat i hur manga matplatser som inkluderas i sina tidserier. Det gor att historiska data
i denna uppfoljning skiljer sig fran historiska data i tidigare uppféljningar (Naturvardsverket 2022e).
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Figur 2.73. Antal platser med dar &rsmedelvirdet fér PM2s dverskridit miljdmalets precisering (10 pg/m?), samt
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Kalla: Bearbetning av Naturvardsverket (2022c).

Tillgdnglighet till naturmiljé har legat pa ungefiar samma niva

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 grénomraden. | miljdmalet God bebyggd milj6 finns ocksa en precisering for
natur- och grénomraden och ett matt for tatortsinnevanares tillganglighet till natur. Vistelse i
gréonomraden kan minska stress, starka immunsystemet och bidra till fysisk aktivitet och
darmed framja halsan (Folkhalsomyndigheten 2021c).

SCB har en medborgarundersdkning dar respondenterna far tycka till om sin kommun och
dess verksamheter. En fraga i undersdkningen handlar om hur néjd respondenten ar med
tillgangen till parker, gronomraden och natur. Kommuner kan vélja att betala SCB for att delta i
undersokningen. Sedan starten ar 2005 har 274 av landets 290 kommuner valt att delta vid
nagot tillfalle (SCB 2021g). SCB har valt att géra om medborgarundersokningen, vilket gor att
resultaten for &r 2021 inte gér att jamféra med tidigare ar (SCB 2022f). Aven om det inte har
varit samma kommuner som deltar varje ar gar det att 6versiktligt félja hur néjda medborgarna
ar med tillgangen till parker, gronomraden och natur med hjalp av medborgarundersékningen
fram till &r 2020. Betygsindexet for tillgangen till parker, gronomraden och natur har legat pa
ungefar samma niva det senaste decenniet, runt 7,9 pa en tiogradig skala. Man ger nagot
lagre betyg an kvinnor (7,8 respektive 8,0 ar 2020) men skillnaderna ar sma. Betyget i mycket
glesa och glesa landsbygdskommuner ar nagot hogre (8,7 respektive 8,1) an i storstads-
kommuner, tata blandade kommuner och tatortsnara landsbygdskommuner (samtliga med 7,9
i betyg) (SCB 2021f).

Aven Folkhalsomyndighetens miljdenkat visar pa en relativt god tillgang pa grénomréden,

97 procent av alla barn har ett gronomrade inom gangavstand fran bostaden. Det finns dock
skillnader i tillgangen da barn med vardnadshavare med grundskoleutbildning och barn med
vardnadshavare fodda utomlands har lagre tillgang an barn vars vardnadshavare har langre
utbildning och barn vars vardnadshavare ar fédda i Sverige. Andelen barn som dagligen vistas
i gronomraden har sjunkit och var lagre ar 2019 jamfort med ar 2011, som i sin tur var lagre an
ar 2003 (Folkhalsomyndigheten 2021c).
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Sammanvagd bedémning

Vi kan se en minskad negativ paverkan pa manniskors livsmiljé framfor allt vad det galler
kvavedioxid och partiklar. Halterna av kvavedioxid ar under miljokvalitetsnormen for samtliga
rapporterade matpunkter i gaturum och andelen matpunkter éver miljokvalitetsmalets
precisering minskade kraftigt &r 2020. Halterna av partiklar (bdde PM1o och PM2s) ar lagre an
nar det transportpolitiska malet beslutades. Jamfort med ar 2019 ar det nagot fler platser dar
milj6kvalitetsnormen fér PM1o 6verskreds och farre platser dar miljomalet for PM2 s 6verskreds
ar 2020. Ingen av matplatserna dverskred miljokvalitetsmalets precisering for PM2,5 2020.

Andelen som uppger att de har svart att somna eller blir vackta av trafikbuller och som anger
att de inte vistas pa balkong eller uteplats pa grund av trafikbuller har 6kat ar 2021 jamfort
med féregdende ar och jamfort med ar 2007. Vi saknar data fér ar 2009 da det transport-
politiska malet antogs men var bedémning ar att andelen bullerstérda idag ar pa ungefar
samma niva som da.

215 Omkomna och allvarligt skadade

Under 2021 omkom 339 personer i hela transportsystemet, en

minskning med 7 personer (—2 procent) jamfort med aret innan.

Nya etappmal ar satta som en halvering av antal omkomna i varje

trafikslag till 2030, jamfoért med basperioden 2017-2019.

Malet om en halvering av antal omkomna i varje trafikslag till 2030,

jamfort med 2017-2019, ar realistiskt for vagtrafiken, om

utvecklingen fram till 2030 foljer nedgangen de senaste tva

decennierna. Bantrafikens mal kommer vara en utmaning, framfér \
allt vad avser de manga sjalvmorden. Luftfarten i form av privatflyg ’J
och sportflyg har idag betydligt hégre dodstal an vad som ar

forenligt med etappmalen.

Tack vare gynnsam utveckling framst inom vagtrafiken ar var

samlade bedémning anda positiv. Omkomna och allvarligt skadade i
transportsystemet utvecklas i riktning mot de transportpolitiska

malen.

Enligt regeringsbeslut om nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksédkerhet (Regeringen 2020),
ar malen for de olika trafikslagen foljande; jamfért med medelvardet for aren 2017-2019 ska
antal omkomna i samtliga trafikslag, var for sig, halveras till 2030. Suicid inkluderas i de
omkomna enbart i bantrafiken. Antal allvarligt skadade ska under samma period minska med
25 procent i respektive trafikslag.

Eftersom 2021 ar ett av de forsta aren under de nya etappmalen finns inte mycket att
utvardera annu. Vi kommer i stéllet presentera antal omkomna och allvarligt skadade (i de fall
det finns uppgifter om detta) fér basperioden 2017—2019 samt aren 2020 och 2021 och
resonera om hur pass langt fran malnivan 2030 vi ar.
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Matt

Omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet — Nyckelmatt
Under 2021 omkom (preliminart) 339 personer i alla trafikslag sammantaget, 236 personer i
olyckor och 103 i sjalvmord. Detta var 7 farre omkomna &n 2020 (-2 procent, Figur 2.74).

Antal omkomna totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 42 procent.®’ Den goda
utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar majoriteten
av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna stod vagtrafiken under 2021
for 65 procent och bantrafiken fér 26 procent av de drabbade.
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Figur 2.74. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 20062021 (preliminart for 2021).
Kalla: Transportstyrelsen (2022b).

Det finns inga etappmal med malar 2030 fér antal omkomna eller allvarligt skadade totalt i
hela transportsystemet. Vad som sker pa vag och jarnvag ar avgoérande for den sammantagna
bilden eftersom dessa trafikslag star for den dominerande delen av de omkomna (knappt 90
procent). Allvarligt skadade gér inte att pa nagot enkelt satt sammanfatta for alla trafikslag,
men vagtrafiken dominerar stort aven dar med nagra hundra eller t.0o.m. nagra tusen skadade
(beroende pa vilket matt som anvands) mot relativt sma tal i évriga trafikslag.

Omkomna och allvarligt skadade inom végtrafiken

Etappmalen lyder: Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor i vagtrafiken ska halveras till ar
2030 (jamfért med 2017—-2019). Antalet allvarligt skadade ska till &r 2030 minska med minst
25 procent.

Det tidigare etappmalet for vagtrafikolyckor var att ar 2020 skulle hégst 220 personer
omkomma (inklusive sjalvmord).8' Det enskilda aret 2020 var antal omkomna 218 vilket
innebar att etappmalet naddes. Om man i stallet ser pa medelvardet fér de tre aren 2018-
2020, vilket ar den metod Trafikanalys anvander for att bedéma den aktuella nivan, var det
aterstaende avstandet till malet 21 procent.

80 2007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvandes genomsnittet 2006—2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.

81 Da malet sattes inkluderades sjalvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m.
2010 i den officiella statistiken av vagtrafikdddade men for konsistens 6ver tid anvands i bedémning av
avstand till malet antal omkomna inklusive sjalvmord.
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Tabell 2.20 sammanfattar basnivaer for antal omkomna och skadade samt etappmalen for
2030. For suicid i vagtrafiken finns inget uttalat etappmal. Under 2021 omkom enligt
preliminéra uppgifter 192 personer i vagtrafiken exklusive sjalvmord®, jamfoért med 204
personer ar 20208, Detta ar en minskning med 8 personer (6 procent) jamfort med 2020, som
redan det var ett ar med det lagsta antalet omkomna i modern tid.

Vad géller svért skadade® sa ar denna indikator baserad pa polisens rapportering och vi har
goda skal att tro att svart skadade ar underrapporterade sedan 2013, jamfoért med tidigare ar.
Det har varit stora problem med polisens rapportering av skadade personer sedan hdsten
2013, dels pa grund av att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av
rapportering fran vagtrafikolyckor (Transportstyrelsen 2015). Som vi har forstatt det kvarstar
nedprioriteringen av trafikbrott fortfarande.

En annan kalla for att mata skadade i vagtrafiken ar akutsjukvarden. Med allvarligt skadade
avses risken att f4 en funktionsnedséttning pa minst en procent efter en vagtrafikolycka.
Mycket allvarligt skadade avser en funktionsnedsattning pa 10 procent. Pa grund av corona-
pandemin misstanker vi att trafikolyckornas skador underrapporterats bade 2020 och 2021.
Som det ser ut &r malen for antal skadade 2030 redan nadda men detta ska alltsa tolkas med
stor forsiktighet.

Tabell 2.20. Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom véagtrafiken. Basvarde (2017-2019),
aren 2020 och 2021 samt malvarde 2030.

Omk Allvarligt skadade Ms);(z;l?de;;ell\;?l;'gn;t
MiOMNA  Syart skadade t.o.m. 2020, 1% 0%
exkl. sjadlvmord funktionsnedséttning 2020, 10%
funktionsnedséttning

Genomsnitt
2017-2019 266 2 140 4 147 538
2020 204 1645 3625 449
2021 192 1671 3193 425
Mal 2030 133 1605 3110 403

Kalla: Transportstyrelsen (2022b)

Coronapandemin 2020 har gett ett minskat trafikarbete pa vagarna. Men etappmalen for antal
omkomna och skadade ar matta i absoluta tal, inte i relation till trafikarbetet, befolkningen eller
liknande. Malet om en halvering av antalet omkomna i vagtrafikolyckor (exklusive sjalvmord) —
max 133 personer ar 2030 — kommer att vara nabart om den gynnsamma utvecklingen vi sett
under en lang period fortsatter (Figur 2.75).

82 Antal sjalvmord i vagtrafiken har métts pa ett rigordst sétt fr.o.m. ar 2010. Sedan dess har antal sjalvmord i
vagtrafiken varit i genomsnitt 28 fall per ar.

8 Det ska understrykas att uppgifterna om antalet omkomna i vagtrafikolyckor ar preliminéra. Indikationer har
forekommit pa sarskilt stor osékerhet detta ar. Officiell statistik om vagtrafikskador 2021 publiceras av
Trafikanalys den 6 maj 2022.

84| officiell olycksstatistik ingar svart skadade som baseras pa polisens rapportering.
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Figur 2.75. Antal omkomna i vagtrafikolyckor och sjalvmord, etappmalet 2020 (max 220 omkomna i olyckor och
suicid) samt etappmalet 2030 (max 133 omkomna i enbart olyckor). Aren 2000-2021 (preliminér uppgift fér
2021).

Kalla: Transportstyrelsen (2022b).

Anm: Sjalvmorden sarredovisas endast fr.o.m. ar 2010.

Under 2020 omkom alltsa 192 personer i vagtrafikolyckor, 150 man och 42 kvinnor

(78 procent man). Bland de omkomna i olyckor har andelen man under de senaste 10 aren
varit i genomsnitt 76 procent. Tendensen de senaste decennierna ar en 6kande andel man
bland de omkomna.

Omkomna och allvarligt skadade inom sjoéfarten

Etappmalen lyder: Antalet omkomna till féljd av trafikolyckor i sj6farten ska halveras till ar
2030 (jamfért med 2017-2019). Antalet allvarligt skadade ska till &r 2030 minska med minst
25 procent.

Med utgangspunkt i basvardet blir malet for 2030 max 12 omkomna i sjéfarten dvs. yrkes-
sjofarten och batlivet (fritidssjofarten) tilsammans. Detta kan jamféras med de 22 som omkom
under 2021, alla utom 2 i batlivet (Tabell 2.21.)

Tabell 2.21. Omkomna inom yrkessjofarten samt batlivet (fritidssjofarten). Basvarde (2017-2019), aren 2020
och 2021 samt malvarde 2030.

Omkomna Omkomna  Omkomna ’:/gggg ':/(/;/Zg?é
yrkessjofart  fritidssjofart totalt e
yrkessjofart  fritidssjéfart
Genomsnitt
2017-2019 ! e Z
2020 0 29 29
2021 2 20 22
Mal 2030 . . 12

Kalla: Transportstyrelsen (2022b)
Anm: .. anger att uppgift ej ar tillganglig eller alltfor osaker for att anges.

114



Antal omkomna i yrkessjofarten ar mycket sma tal och under 2021 omkom inom yrkes-
sjofarten 2 personer i sjéolyckor pa svenska vatten. Sjoolyckor ar olyckor som har att gora
med fartygets drift.2® Antalet allvarligt skadade i yrkessjofarten kan inte matas pa nagot
konsistent satt for hela perioden.

| fritidssjofarten omkom 20 personer under 2021, mot 29 personer aret innan. Rapporteringen
som mojliggdr matning av antal skadade i fritidssjofarten star infor en forbattring framdver.
Enligt den nya lagen (SFS 2021:319) om Transportstyrelsens olycksdatabas &r numera
Polisen, Kustbevakningen och akutsjukvarden skyldiga att rapportera in uppgifter om skadade
inom batlivet till Transportstyrelsen. Det finns annu inte heltdckande uppgifter som vi kan
anvanda i maluppféljningen. Fér omkomna i sjofarten star batlivet for den allra storsta delen
och maluppfyllelse kommer darmed dikteras av vad som hander inom batlivet.

| batlivet (fritidssjofarten) var under senaste aret 18 av de 20 omkomna méan. Fér hela
perioden 2006—2021 har 94 procent av de omkomna varit man (Figur 2.76). | yrkessj6farten
finns ingen uppgift om kén pa de omkomna.
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Figur 2.76. Antal omkomna min respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor. Aren 2006—-2021 (preliminér uppgift for
2021).
Kalla: Transportstyrelsen (2022b).

Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik
Etappmalen lyder: Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till ar 2030 (jamfért med
2017-2019). Antalet allvarligt skadade ska till ar 2030 minska med minst 25 procent.

Under 2021 omkom totalt 88 personer i bantrafiken, 13 personer i olyckor och 75 i sjalvmord.
Malet om halverat antal omkomna inkluderar fér bantrafiken sjalvmorden, som star fér den
storsta delen av de som omkommer. Dock finns inga separata etappmal for olyckor och
sjalvmord. Bade omkomna i olyckor och allvarligt skadade i bantrafiken ar fa, sa det helt
avgorande for maluppfyllelsen ar att kunna minska sjalvmorden (Tabell 2.22).

8 Olyckor ombord som inte ar relaterade till fartygets drift kallas personolyckor.
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Tabell 2.22. Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafiken. Basvarde (2017-2019), aren 2020 och 2021
samt malvarde 2030.

Allvarligt

Allvarligt )

Omkomna o Omkomna, skadade skadade vid Allvariigt
; Sjélvmord exkl. e skadade,

i olyckor totalt sjélvmords-
sjélvmords- f5rsik totalt

férs6k
Genomsnitt

2017-2019 15 82 97 24 11 85
2020 4 81 85 16 9 25
2021 13 75 88 5) 7 12
Mal 2030 . . 48 . . 26

Kalla: Transportstyrelsen (2022b)

Sjalvmorden har sedan ar 2006 varit i genomsnitt 79 procent av alla omkomna i bantrafiken.
Av de fall dar kon ar kant har mannen utgjort 70 procent av de omkomna i olyckor och
sjalvmord sammantaget (Figur 2.77).

2006 2007 2008 2009 2010 2011 20122013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

140

Antal personer
— —
N S 2] (0] o N
o o o o o o

o

mMan mKvinnor mOkant

Figur 2.77. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord sammantaget i bantrafiken. Antal personer per kén aren
2000-2021 (preliminér uppgift for 2021).
Kalla: Transportstyrelsen (2022b)

Bantrafiken ar ett trafikslag dar de allvarligt skadade ar férre an de omkomna (i olyckor och
sjalvmord sammantaget), pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma och darmed
dodliga. Sparvagstrafikens roll ar marginell for omkomna i olyckor och sjalvmord, men star for
nara halften av de allvarligt skadade. Detta ar alltsd manniskor som skadas i en trafikmiljé dar
sparvag och vagtrafik samsas langs langa strackor.

Omkomna och allvarligt skadade inom luftfarten

Etappmalen lyder: Antalet omkomna till féljd av trafikolyckor i luftfarten ska halveras till &r
2030 (jamfért med 2017-2019). Antalet allvarligt skadade ska till &r 2030 minska med minst
25 procent.

For den del av flyget som kallas linjefart och ej regelbunden trafik ar basvardet noll och det har
i princip inte omkommit eller skadats nagon alls under den observerade perioden (undantag ar
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tvd omkomna &r 2016). Under 2021 omkom ingen inom linjefart och ej regelbunden trafik. |
ovriga flyget omkom 11 personer vilket ar en ovanligt hog siffra pa grund av en tragisk olycka
med hela 9 omkomna i ett privatplan (Tabell 2.23).

Tabell 2.23. Omkomna och allvarligt skadade inom linjefart respektive 6vrigt flyg. Basvarde (2006—-2008),
malvéarde 2020 samt de senaste tre arens viarden och genomsnitt (2018-2020, preliminart for 2020).

Omkomna Allvarligt
linjefart och skadade,  Allvarligt . o
oi Omkomna, Omkomna, linjefart  skadade, skadade
recelbunde r{ ovrigt flyg totalt och gj ovrigt total’t
< e regelbun flyg
den trafik
Genomsnitt
2017-2019 - g E - 8 8
2020 - 5 5 - - —
2021 - 11 11 - 6 6
Mal 2030 . . 3 . . 6

Kalla: Transportstyrelsen (2022b).

Malet for antalet omkomna och allvarligt skadade ar max 3 och respektive max 6 personer ar
2030. De senaste tio aren har 59 personer omkommit inom luftfarten. Hur dessa har fordelat
sig mellan olika slags luftfartyg visas i Figur 2.78. Majoriteten av dédsolyckorna intraffade
inom privatflyget samt inom det sportbetonade flyget, framfér allt med ultralatta plan. Kén och
alder pa de omkomna och skadade i luftfarten samlas inte in.

Hangflyg: 1 |injefart; 2

Skarmflyg, 6 BI’UkSﬂyg; 4
Segelflyg; 1
Skolflyg; 0
Ballong; 0
Ultralatta; 12

Privatflyg; 33

Figur 2.78. Antal omkomna personer i olika slags luftfart och luftfartsfartyg, totalt aren 2011-2020.
Kalla: Transportstyrelsen (2022b)

Funktionsjusterade levnadsar (DALY) for transportsystemet totalt och dess delar
Antalet férlorade funktionsjusterade levnadsar har beraknats for en rad negativa sidoeffekter
av transporter, bl.a. buller, luftféroreningar och vagtrafikolyckor, och aven i positivt hanseende
fran fysiskt aktiva resor (Ias mer under avsnitt 3.8). Baserat pa 2018 ars olycksstatistik mot-
svarar antalet omkomna i vagtrafiken cirka 10 900 forlorade levnadsar. Raknar man in bade
ddéda och allvarligt skadade i vagtrafiken uppgar antalet férlorade levnadsar till cirka 32 000
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DALY. Detta kan jamféras med férlorade levnadsar till féljd av buller (cirka 41 000 DALY) och
luftkvalitet (cirka 19 400 DALY), som vagtrafiken ocksa bidrar till. Det ar viktigt att iaktta att
DALY-berakningen for icke-dodliga skador fran trafikolyckor ar en approximation som bygger
pa olika definitioner av skador och grader av invaliditet och darfér kan vara férenat med viss
osakerhet. DALY-berakningar gors inte kontinuerligt och det finns darfér ingen tidsserie som
kan anvandas till att folja upp kvantifierade mal (Trafikanalys 2019c).

Coronapandemin och trafiksakerheten

Under coronapandemin har vart resande forandrats. Fragan ar om detta paverkat antalet som
skadats eller dddats i trafiken och i s& fall pa vilket satt. Olika trafikslag ar olika paverkade av
pandemin. Tagtrafiken har minskat under pandemin men dess omfattning har troligen ytterst
begransad paverkan pa antalet omkomna i bantrafiken. Den stora majoriteten av omkomna i
bantrafiken (runt 78 procent) &r sjalvmord. Ovriga 22 procent som omkommer i olyckor i
bantrafiken ar till en stor majoritet plankorsningstrafikanter och obehoriga pa sparomradet. Det
ar ytterst ovanligt att passagerare i bantrafiken omkommer. Senaste decenniet har i
genomsnitt 3 passagerare per ar omkommit i bantrafiken, manga ar omkommer ingen
passagerare alls.

| vagtrafiken har trafikarbetet en mer direkt betydelse fér mangden olyckor, skador och
omkomna. Infor storhelger med extra mycket trafik brukar flera olika aktérer varna for férhojda
olycksrisker. Allt annat lika ger mer trafik fler olyckor och vice versa. Vagtrafiken med motor-
fordon har minskat under pandemin. Vi vet att trafikarbete pa statligt vagnat minskat under
pandemin: —9 procent 2020 jamfort med 2019 och —5 procent 2021 ocksa jamfort med 2019.
Via trangselskatterna i Stockholm och Goéteborg vet vi att trafiken in och ut ur dessa stader
minskade med runt 4 procent under pandemin totalt (mars 2020—december 2021).

Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2021 &r preliminart 192 personer, 12 personer eller

6 procent farre an 2020. 2020 ars 204 omkomna i vagtrafikolyckor var ocksa en historiskt lag
siffra. Huruvida pandemin bidragit till denna gynnsamma utveckling ar omgjligt att saga. Vi
konstaterade i fjolarets maluppféljning att variationen i antalet omkomna ar betydligt stérre an
variationen i trafikarbete. Arets utveckling kan helt enkelt vara en fortsattning pa den
langsiktiga nedgang i antal omkomna i vagtrafiken som pagatt under flera decennier.

Sammanvagd bedémning

Under 2021 omkom (preliminart) 339 personer i alla trafikslag sammantaget, 236 personer i
olyckor och 103 i sjalvmord. Detta var 7 farre omkomna an 2020 (-2 procent). Sedan det
tidigare basaret 2007 (matt som genomsnitt for aren 2006—-2008) har antalet omkomna i hela
transportsystemet minskat med 42 procent. Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla delar
av transportsystemet pa ett jamforbart satt. Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen
av antalet omkomna i framfor allt vagtrafiken gor vi den sammanfattande bedémningen att
utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen pa trafiksdkerhetsomradet.

118



Kallforteckning

Bra (2021). Nationella trygghetsundersékningen 2021. Stockholm. Rapport 2021:11.
https://bra.se/download/18.1f8c9903175f8b2aa70111bd/1635317751059/2021 Nationella tryggh
etsundersokningen 2021.pdf. .

Bra (2022). Underlag till Trafikanalys. Handling #35 i arende Utr 2021/102. Stockholm, Bra.

Chen, J. och G. Hoek (2020). "Long-term exposure to PM and all-cause and cause-specific
mortality: A systematic review and meta-analysis." Environment International Volume 143
(October 2020, 105974).

Conlogic AB (2021). Tidsutveckling. Underlag till Trafikanalys handling #8 i &rende Utr 2021/14.

DIGG. (2022). "Véagledning for webbutveckling - De officiella riktlinjerna fér hur man bér arbeta med
webbplatser i offentlig sektor." Senast uppdaterad, fran https://webbriktlinjer.se/.

Drivkraft Sverige. (2022). "Férnybara drivmedel." Senast uppdaterad: 2022. Nedladdad 2022-03-
03, fran https://drivkraftsverige.se/statistik/volymer/fornybara-drivmedel/.

EEA. (2001). "Lden." European Environment Agency Adapted from: EEA. 2001. TERM 2001.
Copenhagen. Senast uppdaterad: Nedladdad 2021-03-03, fran
https://www.eea.europa.eu/help/glossary/eea-glossary/lden.

Energimyndigheten. (2017). "Reduktionsplikt." Senast uppdaterad: 2019-12-20. Nedladdad 2020-
03-10, fran http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/.

Energimyndigheten (2021a). Energianvandning for trafik inom bantrafiken uppdelad per
transportslag och energivara, 2000-. ENO118:5. Nedladdad 2022-03-16.
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndni
ng/-/ENO0118 5.px/?rxid=d64f7a07-90c5-418f-8cb3-ca12ba959187.

Energimyndigheten (2021b). Modellerad elanvandning inom vagtransporter, Energimyndigheten.
EN0118_8. Nedladdad 2021-02-16.
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndni
ng/-/EN0118_8.px/.

Energimyndigheten (2022). Biodrivmedelsanvandning i transportsektorn (inrikes) uppdelad pa
bransleslag, 1997-. Stockholm, Energimynigheten. Nedladdad 2022-03-03.
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndni
ng/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndning/EN0118_4.px/.

European Commission (2020). Mapping accessible transport for persons with reduced mobility.
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/dfa0c844-3b5f-11eb-b27b-01aa75ed71a1.

Eurostat (2020). Statistik 6ver inkomstfattigdom, Fattigdomsrisk 2018. Statistics Explained.
Nedladdad 2021-03-03. https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Income poverty statistics/sv&oldid=501597.

Eurostat (2022). SHARES 2020 - Short Assessment of Renewable Energy Sources. Nedladdad
2022-02-03. http://ec.europa.eu/eurostat/web/energy/data/shares.

Folkhalsomyndigheten (2017). Miljshalsorapport 2017. Ostersund.
https://www.folkhalsomyndigheten.se/contentassets/c44fcc5df7454b64bf2565454bbdf0e3/miljoha
Isorapport-2017-02096-2016-webb.pdf.

119


https://bra.se/download/18.1f8c9903175f8b2aa70111bd/1635317751059/2021_Nationella_trygghetsundersokningen_2021.pdf
https://bra.se/download/18.1f8c9903175f8b2aa70111bd/1635317751059/2021_Nationella_trygghetsundersokningen_2021.pdf
https://webbriktlinjer.se/
https://drivkraftsverige.se/statistik/volymer/fornybara-drivmedel/
https://www.eea.europa.eu/help/glossary/eea-glossary/lden
http://www.energimyndigheten.se/fornybart/hallbarhetskriterier/reduktionsplikt/
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndning/-/EN0118_5.px/?rxid=d64f7a07-90c5-418f-8cb3-ca12ba959187
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndning/-/EN0118_5.px/?rxid=d64f7a07-90c5-418f-8cb3-ca12ba959187
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndning/-/EN0118_8.px/
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%C3%A4ndning/-/EN0118_8.px/
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndning/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndning/EN0118_4.px/
https://pxexternal.energimyndigheten.se/pxweb/sv/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndning/Transportsektorns%20energianv%c3%a4ndning/EN0118_4.px/
https://op.europa.eu/sv/publication-detail/-/publication/dfa0c844-3b5f-11eb-b27b-01aa75ed71a1
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Income_poverty_statistics/sv&oldid=501597
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Income_poverty_statistics/sv&oldid=501597
http://ec.europa.eu/eurostat/web/energy/data/shares
https://www.folkhalsomyndigheten.se/contentassets/c44fcc5df7454b64bf2565454bbdf0e3/miljohalsorapport-2017-02096-2016-webb.pdf
https://www.folkhalsomyndigheten.se/contentassets/c44fcc5df7454b64bf2565454bbdf0e3/miljohalsorapport-2017-02096-2016-webb.pdf

Folkhalsomyndigheten (2018). Miljohalsoenkat 2007 och 2015; Besvar av trafikbuller efter kon,
region och ar. Andel (procent). http://fohm-
app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsal/l_Milj%c3%b6
h%c3%adlsa__Buller/bullkon.px/table/tableViewLayout1/.

Folkhalsomyndigheten. (2019a). "Buller och hdga ljudnivaer." Senast uppdaterad, fran
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/miljohalsa-och-
halsoskydd!/tillsynsvagledning-halsoskydd/buller/.

Folkhalsomyndigheten (2019b). Halsoeffekter av buller och héga ljudnivaer.
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/h/halsoeffekter-av-
buller-och-hoga-ljudnivaer/.

Folkhalsomyndigheten. (2021a). "Fysisk aktivitet." Senast uppdaterad, fran
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-och-matvanor/fysisk-
aktivitet/.

Folkhalsomyndigheten. (2021b). "Miljdhalsoenkaten." Senast uppdaterad: 2020-11-20. Nedladdad
2021-01-22, fran https://www.folkhalsomyndigheten.se/folkhalsorapportering-statistik/om-vara-
datainsamlingar/miljohalsoenkaten/.

Folkhalsomyndigheten (2021c). Miljdhalsorapport 2021; Barns miljérelaterade halsa.
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/m/miljohalsorapport-
2021/?pub=88328.

Folkhalsomyndigheten. (2021d). "Rekommendationer for fysisk aktivitet och stillasittande." Senast
uppdaterad, fran https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-
och-matvanor/rekommendationer-for-fysisk-aktivitet-och-stillasittande/.

Folkhalsomyndigheten. (2022a). "Folkhalsodata. Fysisk aktivitet (sjalvrapporterat) efter alder, kén
och ar. Andel (procent)." Senast uppdaterad, fran http://fohm-
app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_ HLV/B _HLV _alevvanor _aadlLevvano
rfysak/hlv1fysaald.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297.

Folkhalsomyndigheten (2022b). "Folkhalsodata; Trafikbuller, stord av, (sjalvrapporterat) efter alder,
kon och ar. Andel (procent).". http://fohm-
app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlvitra
aald.px/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297.

Folkhalsomyndigheten (2022c). Trafikbuller, stord av, (sjélvrapporterat) efter region, kén och ar.
Andel (procent). http://fohm-
app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B _HLV _iMiljohals _Buller/hlvitra
xreg.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297.

Folkhalsomyndigheten (2022d). "Underlag till Trafikanalys, handling # 25 i &rende Utr 2021/102."

HELCOM (2022). Annual report on discharges observed during aerial surveillance in the Baltic Sea
2020. Helsingfors. https://helcom.fi/wp-content/uploads/2022/01/HELCOM-Annual-report-on-
discharges-observed-during-aerial-surveillance-in-the-Baltic-Sea-2020.pdf.

Huangfu, P. och R. Atkinson (2020). "Long-term exposure to NO2 and O3 and all-cause and
respiratory mortality: A systematic review and meta-analysis." Environment International Volume
144 (November 2020, 105998).

Idrottsstatistik.se (2022). "Stillasittande." https://idrottsstatistik.se/motion-och-fysisk-
aktivitet/stillasittande/.

Internetstiftelsen (2018). Svenskarna och internet 2018. Tabellbilaga.
https://2018.svenskarnaochinternet.se/ladda-ner/.

120


http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa__Buller/bullkon.px/table/tableViewLayout1/
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa__Buller/bullkon.px/table/tableViewLayout1/
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa/I_Milj%c3%b6h%c3%a4lsa__Buller/bullkon.px/table/tableViewLayout1/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/miljohalsa-och-halsoskydd/tillsynsvagledning-halsoskydd/buller/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/miljohalsa-och-halsoskydd/tillsynsvagledning-halsoskydd/buller/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/h/halsoeffekter-av-buller-och-hoga-ljudnivaer/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/h/halsoeffekter-av-buller-och-hoga-ljudnivaer/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-och-matvanor/fysisk-aktivitet/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-och-matvanor/fysisk-aktivitet/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/folkhalsorapportering-statistik/om-vara-datainsamlingar/miljohalsoenkaten/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/folkhalsorapportering-statistik/om-vara-datainsamlingar/miljohalsoenkaten/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/m/miljohalsorapport-2021/?pub=88328
https://www.folkhalsomyndigheten.se/publicerat-material/publikationsarkiv/m/miljohalsorapport-2021/?pub=88328
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-och-matvanor/rekommendationer-for-fysisk-aktivitet-och-stillasittande/
https://www.folkhalsomyndigheten.se/livsvillkor-levnadsvanor/fysisk-aktivitet-och-matvanor/rekommendationer-for-fysisk-aktivitet-och-stillasittande/
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__aLevvanor__aadLevvanorfysak/hlv1fysaald.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__aLevvanor__aadLevvanorfysak/hlv1fysaald.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__aLevvanor__aadLevvanorfysak/hlv1fysaald.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traaald.px/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traaald.px/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traaald.px/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traxreg.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traxreg.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
http://fohm-app.folkhalsomyndigheten.se/Folkhalsodata/pxweb/sv/B_HLV/B_HLV__iMiljohals__Buller/hlv1traxreg.px/table/tableViewLayout1/?rxid=19215807-23cd-44cf-8f63-b1eed980d297
https://helcom.fi/wp-content/uploads/2022/01/HELCOM-Annual-report-on-discharges-observed-during-aerial-surveillance-in-the-Baltic-Sea-2020.pdf
https://helcom.fi/wp-content/uploads/2022/01/HELCOM-Annual-report-on-discharges-observed-during-aerial-surveillance-in-the-Baltic-Sea-2020.pdf
https://idrottsstatistik.se/motion-och-fysisk-aktivitet/stillasittande/
https://idrottsstatistik.se/motion-och-fysisk-aktivitet/stillasittande/
https://2018.svenskarnaochinternet.se/ladda-ner/

Internetstiftelsen (2020). Checklista for journalister som skriver om Svenskarna och internet 2020.
https://svenskarnaochinternet.se/app/uploads/2020/11/checklista-journalister-
svenskarnaochinternet-2020.pdf.

Internetstiftelsen (2021). Svenskarna och internet 2021. Nedladdad 2022-03-29.
https://svenskarnaochinternet.se/rapporter/svenskarna-och-internet-2021/.

Jernhusen. (2022). "Hemsida for Jernhusen med information om stationer och vantsalar." Senast
uppdaterad, fran https://www.jernhusen.se/stationer-och-vantsalar/.

Konsumentverket (2021). Underlag till Trafikanalys, handling #17 i arende Utr 2022/6.

Nationella viltolycksradet (2021). Viltolyckor for respektive viltslag, Nationella viltolycksradet.
Nedladdad 2020-03-01. https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-for-respektive-viltslag/.

Nationella viltolycksradet (2022). Viltolyckor for respektive viltslag, Nationella viltolycksradet.
Nedladdad 2022-03-02. https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-for-respektive-viltslag/.

Naturvardsverket. (2019a). "Blomsterlupin (Lupinus polyphyllus)." Senast uppdaterad: 2019-06-30.
Nedladdad 2020-02-21, fran http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Vaxter-och-
djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/Arter-som-inte-ar-EU-reglerade/Blomsterlupin-/.

Naturvardsverket. (2019b). "Buller, exponering och kartlaggning." Senast uppdaterad, fran
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Manniska/Buller/.

Naturvardsverket. (2019c). "Kvavedioxid i gaturum
(antal dygn over miljokvalitetsnormen)." Senast uppdaterad, fran
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-luft-gaturum-dygn/.

Naturvardsverket. (2019d). "Kvavedioxid i urban bakgrund (arsmedelvarden)." Senast uppdaterad,
fran https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-
luft/?visuallyDisabledSeries=ec3aeabfb92a13c9.

Naturvardsverket. (2019e). "Partiklar (PM10) i gaturum (antal dygn 6ver miljokvalitetsnormen).”
Senast uppdaterad: 2020-10-20 fran https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-
O/Partiklar-i-luft-PM10-i-gaturum/.

Naturvardsverket (2019f). Svaveldioxidutslapp till luft fran internationellt flyg och sjéfart. Stockholm,
Naturvardsverket. Nedladdad 2020-02-17. http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-
A-O/Svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/.

Naturvardsverket (2019g). Utslapp av kvaveoxider till luft fran internationellt flyg och sjéfart 1990—
2018. Stockholm, Naturvardsverket. Nedladdad 2020-02-17. http://www.naturvardsverket.se/Sa-
mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/.

Naturvardsverket. (2020). "Invasiva frammande arter — fakta och information per art." Senast
uppdaterad: 2020-02-18. Nedladdad 2020-02-21, fran http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-
miljon/Vaxter-och-djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/.

Naturvardsverket (2021a). Inrikes transporter, utslapp av vaxthusgaser. Nedladdad 2022-01-28.
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-

transporter/.

Naturvardsverket (2021b). Koppar, utslapp till luft. Stockholm. Nedladdad 2022-03-14.
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/utslapp-koppar-luft/.

Naturvardsverket (2021c). Kvaveoxider, utslapp till luft fran internationellt flyg och sjofart.
Stockholm, Naturvardsverket. Nedladdad 2022-02-03. https://www.naturvardsverket.se/data-och-
statistik/luft/utslapp/kvaveoxider-utslapp-till-luft-fran-internationellt-flyg-och-sjofart/.

121


https://svenskarnaochinternet.se/app/uploads/2020/11/checklista-journalister-svenskarnaochinternet-2020.pdf
https://svenskarnaochinternet.se/app/uploads/2020/11/checklista-journalister-svenskarnaochinternet-2020.pdf
https://svenskarnaochinternet.se/rapporter/svenskarna-och-internet-2021/
https://www.jernhusen.se/stationer-och-vantsalar/
https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-for-respektive-viltslag/
https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-for-respektive-viltslag/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Vaxter-och-djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/Arter-som-inte-ar-EU-reglerade/Blomsterlupin-/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Vaxter-och-djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/Arter-som-inte-ar-EU-reglerade/Blomsterlupin-/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Manniska/Buller/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-luft-gaturum-dygn/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-luft/?visuallyDisabledSeries=ec3aea6fb92a13c9
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-luft/?visuallyDisabledSeries=ec3aea6fb92a13c9
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Partiklar-i-luft-PM10-i-gaturum/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Partiklar-i-luft-PM10-i-gaturum/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Vaxter-och-djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Vaxter-och-djur/Frammande-arter/Invasiva-frammande-arter/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/utslapp-koppar-luft/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/kvaveoxider-utslapp-till-luft-fran-internationellt-flyg-och-sjofart/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/kvaveoxider-utslapp-till-luft-fran-internationellt-flyg-och-sjofart/

Naturvardsverket (2021d). Svaveldioxid, utslapp till luft, internationellt flyg och sjofart. Stockholm,
Naturvardsverket. Nedladdad 2022-02-11. https://www.naturvardsverket.se/data-och-
statistik/luft/utslapp/svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/.

Naturvardsverket (2021e). Utrikes sjofart och flyg, utslapp av vaxthusgaser. Nedladdad 2022-03-
04. https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-

sjofart-och-flyg/.

Naturvardsverket (2022a). "Kvavedioxid i gaturum (arsmedelvarden)."
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/kvavedioxid-i-gaturum-arsmedelvarden/.

Naturvardsverket. (2022b). "Kvaveoxider, utslapp till luft." Senast uppdaterad: December 2021.
Nedladdad 2022-02-03, fran https://www.naturvardsverket.se/data-och-
statistik/luft/utslapp/utslapp-av-kvaveoxider-till-luft/.

Naturvardsverket (2022c). "Partiklar (PM2,5) i gaturum (arsmedelvarden)."
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pm25-halter-i-luft-gaturum-
arsmedelvarden/.

Naturvardsverket (2022d). "Partiklar (PM10) i gaturum (antal dygn 6ver miljdkvalitetsnormen).”
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pom10-halter-i-luft-gaturum-antal-

dygn-over-mkn/.

Naturvardsverket (2022¢). Underlag till maluppféljningen, handling # 6 i arende Utr 2021/102. -
Fragor om statistiken for arsmedelvarden for PM2,5.

Nyberg, G. (2017). "Fa unga ror sig tillrackligt.”

Orellanoa, P., J. Reynosob, N. Quarantacd, A. Bardache och A. Ciapponie (2020). "Short-term
exposure to particulate matter (PM10 and PM2.5), nitrogen dioxide (NO2), and ozone (O3) and
all-cause and cause-specific mortality: Systematic review and meta-analysis." Environment
International Volume 142 (September 2020, 105876).

Postnord (2022). E-barometern Arsrapport 2021. https://dhandel.se/nyheter/e-barometern/.

Prop. 2008/09:93 (2009). Mal fér framtidens resor och transporter. Stockholm, Regeringen.
http://www.regeringen.se/rattsdokument/proposition/2009/03/prop.-20080993/.

PTS (2020). Uppféljning av regeringens bredbandsstrategi 2020. Slutrapport. Stockholm. PTS-ER-
2020:26. hittps://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2020/uppfolining-av-regeringens-
bredbandsstrategi-2020---slutrapport-pts-er-202026/.

PTS (2022). PTS mobiltacknings- och bredbandskartlaggning 2021. En geografisk dversikt av
tillgangen till bredband och mobiltelefoni i Sverige.
https://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2022/pts-mobiltacknings--och-
bredbandskartlaggning-2021-pts-er-202219/.

Regeringen (2016). Sverige helt uppkopplat 2025 — en bredbandsstrategi.
https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2016/12/sverige-helt-uppkopplat-2025---en-
bredbandsstrateqi/.

Regeringen (2020). Nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksakerhet. Utdrag Protokoll vid
regeringssammantrade 2020-02-13. 12020/00423/US, 12019/00433/US.
https://www.trafikverket.se/contentassets/97b3a2f96ab341b590e9b1cd6d07 3fcf/beslut-etappmal-

trafiksakerhet.pdf.

Samtrafiken (2020). Kollektivtrafik, Samtrafiken.

Samtrafiken (2021). Samtrafiken, Transitfeed https://transitfeeds.com/p/trafiklab.
https://transitfeeds.com/p/trafiklab/50/20211011.

122


https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/svaveldioxid-utslapp-till-luft-internationellt-flyg-och-sjofart/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-sjofart-och-flyg/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-utrikes-sjofart-och-flyg/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/kvavedioxid-i-gaturum-arsmedelvarden/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/utslapp-av-kvaveoxider-till-luft/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/utslapp/utslapp-av-kvaveoxider-till-luft/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pm25-halter-i-luft-gaturum-arsmedelvarden/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pm25-halter-i-luft-gaturum-arsmedelvarden/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pm10-halter-i-luft-gaturum-antal-dygn-over-mkn/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/luft/partiklar-pm10-halter-i-luft-gaturum-antal-dygn-over-mkn/
https://dhandel.se/nyheter/e-barometern/
http://www.regeringen.se/rattsdokument/proposition/2009/03/prop.-20080993/
https://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2020/uppfoljning-av-regeringens-bredbandsstrategi-2020---slutrapport-pts-er-202026/
https://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2020/uppfoljning-av-regeringens-bredbandsstrategi-2020---slutrapport-pts-er-202026/
https://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2022/pts-mobiltacknings--och-bredbandskartlaggning-2021-pts-er-202219/
https://www.pts.se/sv/dokument/rapporter/internet/2022/pts-mobiltacknings--och-bredbandskartlaggning-2021-pts-er-202219/
https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2016/12/sverige-helt-uppkopplat-2025---en-bredbandsstrategi/
https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2016/12/sverige-helt-uppkopplat-2025---en-bredbandsstrategi/
https://www.trafikverket.se/contentassets/97b3a2f96ab341b590e9b1cd6d073fcf/beslut-etappmal-trafiksakerhet.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/97b3a2f96ab341b590e9b1cd6d073fcf/beslut-etappmal-trafiksakerhet.pdf
https://transitfeeds.com/p/trafiklab
https://transitfeeds.com/p/trafiklab/50/20211011

SCB. (2011). "Tidsanvandningsundersokningen." Senast uppdaterad, fran
http://www.scb.se/Pages/Product 12223.aspx.

SCB (2020a). DeSo - Demografiska statisktikomraden. https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-
statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/.
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---
demografiska-statistikomraden/.

SCB (2020b). Statistik pa 100x100 m ruta om férvarvsarbetande, pendlingsuppgifter, SCB.

SCB (2020c). "Sveriges befolkning pa rutor." https://www.scb.se/vara-tjanster/oppna-data/oppna-
geodata/statistik-pa-rutor/.

SCB (2020-05-26) "Disponibel inkomst per konsumtionsenhet for hushall 20-64 ar efter hushallstyp
2018." Hitta statistik: Temaomrade Ekonomisk jamstélldhet. https://www.scb.se/hitta-
statistik/temaomraden/jamstalldhet/ekonomisk-jamstalldhet/inkomster-och-loner/disponibel-
inkomst-per-konsumtionsenhet-for-hushall-2064-ar-efter-hushallstyp-2018/.

SCB (2021a). Befolkningsrutor. Befolkning efter alder. https://www.geodata.se/.

SCB. (2021b). "Befolkningsstatistik i sammandrag 1960-2020." Senast uppdaterad: 2021-03-18.
Nedladdad 2021-04-08, fran https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-
diagram/helarsstatistik--riket/befolkningsstatistik-i-sammandrag/.

SCB (2021c). DeSO - Demografiska statistikomraden. Nedladdad fran https://www.scb.se/hitta-
statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/.

SCB (2021d). Féretagens ekonomi. Orebro, SCB. Nedladdad 2022-04-01. https://www.scb.se/hitta-
statistik/statistik-efter-amne/naringsverksamhet/naringslivets-struktur/foretagens-ekonomi/.

SCB (2021e). LA-regioner for man och kvinnor 2020. https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-
efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-
arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-
la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/.

SCB (2021f). Medborgarundersoékningen del a: Medborgarnas syn pa kommunen som en plats att
bo och leva pa efter kommun och kén. Ar 2010-2020.
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START ME__MEOQ0003/MedborgarenA/.

SCB. (2021g). "Resultat av medborgarundersdkningen 2020." Senast uppdaterad: Nedladdad
2021-01-27, fran https://www.scb.se/vara-tjanster/insamling-och-undersokning/scbs-
medborgarundersokning/resultat-medborgarundersokningen-2020/.

SCB (2021h). Underlag till Trafikanalys, handling #5 i &rende utr 2021/12.

SCB. (2021i). "Varierande utveckling i naringslivet under pandemins forsta ar." Senast uppdaterad:
2021-12-08. Nedladdad 2022-04-01, fran www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/naringsverksamhet/naringslivets-struktur/foretagens-
ekonomi/pong/statistiknyhet/foretagens-ekonomi-2020-preliminara-uppgifter/.

SCB. (2022a). "Andel personer med lag ekonomisk standard efter hushallstyp och alder 1991—
2020." Senast uppdaterad: 2022-01-26. Nedladdad 2022-03-30, fran https://www.scb.se/hitta-
statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-
skatter/.

SCB (2022b). Arbetskraftsundersokningarna, tidigare definitioner. Extrafragor relaterade till covid-
19, manad. Nedladdad 2022-03-29. https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-tidigare-
definitioner/.

123


http://www.scb.se/Pages/Product____12223.aspx
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/vara-tjanster/oppna-data/oppna-geodata/statistik-pa-rutor/
https://www.scb.se/vara-tjanster/oppna-data/oppna-geodata/statistik-pa-rutor/
https://www.scb.se/hitta-statistik/temaomraden/jamstalldhet/ekonomisk-jamstalldhet/inkomster-och-loner/disponibel-inkomst-per-konsumtionsenhet-for-hushall-2064-ar-efter-hushallstyp-2018/
https://www.scb.se/hitta-statistik/temaomraden/jamstalldhet/ekonomisk-jamstalldhet/inkomster-och-loner/disponibel-inkomst-per-konsumtionsenhet-for-hushall-2064-ar-efter-hushallstyp-2018/
https://www.scb.se/hitta-statistik/temaomraden/jamstalldhet/ekonomisk-jamstalldhet/inkomster-och-loner/disponibel-inkomst-per-konsumtionsenhet-for-hushall-2064-ar-efter-hushallstyp-2018/
https://www.geodata.se/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/helarsstatistik--riket/befolkningsstatistik-i-sammandrag/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/helarsstatistik--riket/befolkningsstatistik-i-sammandrag/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/pong/tabell-och-diagram/helarsstatistik--riket/befolkningsstatistik-i-sammandrag/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/naringsverksamhet/naringslivets-struktur/foretagens-ekonomi/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/naringsverksamhet/naringslivets-struktur/foretagens-ekonomi/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/produktrelaterat/Fordjupad-information/lokala-arbetsmarknader-la/forteckning-over-lokala-arbetsmarknader/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__ME__ME0003/MedborgarenA/
https://www.scb.se/vara-tjanster/insamling-och-undersokning/scbs-medborgarundersokning/resultat-medborgarundersokningen-2020/
https://www.scb.se/vara-tjanster/insamling-och-undersokning/scbs-medborgarundersokning/resultat-medborgarundersokningen-2020/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-skatter/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-skatter/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/inkomster-och-skatter/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-tidigare-definitioner/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-tidigare-definitioner/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-tidigare-definitioner/

SCB (2022c). Arbetskraftsundersokningarna. Extrafragor relaterade till covid-19, manad.
Nedladdad 2022-03-29. https://www.sch.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-aku/.

SCB (2022d). Konsumentprisindex (KPI) arsmedeltal totalt, skuggindextal, 1980=100 efter ar.
http://www.statistikdatabasen.scb.se/sq/66071.

SCB. (2022¢). "Leveranser av fordonsgas ar 2009-2021, totalt." Senast uppdaterad: 2022-02-17.
Nedladdad 2022-03-03, fran https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/energi/tillforsel-
och-anvandning-av-energi/leveranser-av-fordonsgas/pong/tabell-och-diagram/leveranser-av-
fordonsgas-ar-20092021-totalt/.

SCB. (2022f). "SCB:s medborgarundersokning. Nedladdad 2022-01-27, fran
https://www.scb.se/vara-tjianster/bestall-data-och-statistik/insamling-och-undersokning/scbs-
medborgarundersokning/.

SCB (2022g). Yrkesregistret med yrkesstatistik. Orebro. Nedladdad 2022-03-10.
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-
forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/.

Skolverket. (2021a). "Fjarrundervisning." Senast uppdaterad: 2021-11-01. Nedladdad 2022-03-29,
fran https://www.skolverket.se/regler-och-ansvar/ansvar-i-skolfragor/fiarrundervisning.

Skolverket (2021b). Grund- och gymnasieskolor. https://www.geodata.se/.

Svensk kollektivtrafik (2022). Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2021, Svensk kollektivtrafik.
https://www.svenskkollektivirafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-
debatt/publikationer/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2021.pdf.

Svenskt Naringsliv (2019). Enkat om féretagsklimatet i [kommun A - 2019], Svenskt Naringsliv.
https://www.foretagsklimat.se/files/Gamla%20enk%C3%A4ten.pdf.

Svenskt Naringsliv (2020). Enkat om foretagsklimat i [kommun A 2020], Svenskt Naringsliv.
https://www.foretagsklimat.se/files/Nya%20enk%C3%A4ten%202020.pdf.

Svenskt Naringsliv. (2022). "Foretagsklimat — VVagnat, tag- och flygférbindelser." Senast
uppdaterad: Nedladdad 2022-02-28, fran http://www.foretagsklimat.se/.

Sveriges Akeriféretag. (2021). "Indextal for lastbilsserier T08 med diesel MK1." Senast uppdaterad:
Nedladdad 2021-03-02.

Sveriges Akeriféretag (2022). Underlag till maluppféljningen. Handling # 20 i &rende Utr 2021/102.

The World Bank (2018). Connecting to Compete; Trade Logistics in the Global Economy.
Washington. https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29971/LPI12018.pdf.

Tillvaxtanalys (2014). Kommunindelning 2014 stader och landsbygder.
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-

landsbygder.html.

Tillvaxtverket (2021a). Kommunindelning 2021 stader och landsbygder, Tillvaxtverket.
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-

landsbygder.html.

Tillvaxtverket (2021b). Pipos. www.pipos.se.

Trafikanalys (2010). Lokal och regional kollektivtrafik 2009. Stockholm. Statistik 2010:12.
http://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/.

124


https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-aku/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/arbetskraftsundersokningar/arbetskraftsundersokningarna-aku/
http://www.statistikdatabasen.scb.se/sq/66071
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/energi/tillforsel-och-anvandning-av-energi/leveranser-av-fordonsgas/pong/tabell-och-diagram/leveranser-av-fordonsgas-ar-20092021-totalt/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/energi/tillforsel-och-anvandning-av-energi/leveranser-av-fordonsgas/pong/tabell-och-diagram/leveranser-av-fordonsgas-ar-20092021-totalt/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/energi/tillforsel-och-anvandning-av-energi/leveranser-av-fordonsgas/pong/tabell-och-diagram/leveranser-av-fordonsgas-ar-20092021-totalt/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/insamling-och-undersokning/scbs-medborgarundersokning/
https://www.scb.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/insamling-och-undersokning/scbs-medborgarundersokning/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/
https://www.skolverket.se/regler-och-ansvar/ansvar-i-skolfragor/fjarrundervisning
https://www.geodata.se/
https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2021.pdf
https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/aktuellt-och-debatt/publikationer/kollektivtrafikbarometern-arsrapport-2021.pdf
https://www.foretagsklimat.se/files/Gamla%20enk%C3%A4ten.pdf
https://www.foretagsklimat.se/files/Nya%20enk%C3%A4ten%202020.pdf
http://www.foretagsklimat.se/
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/29971/LPI2018.pdf
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-landsbygder.html
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-landsbygder.html
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-landsbygder.html
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-landsbygder.html
http://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/

Trafikanalys (2013). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2013. Stockholm.
Rapport 2013:3.
http://trafa.se/PageDocuments/Rapport 2013 3 Transportsektorns _samhaellsekonomiska kostn

ader_2013.pdf.

Trafikanalys (2016). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. Stockholm, Trafikanalys.
Rapport 2016:6. https://www.trafa.se/vagtrafik/transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-
rapport-2016-5063/.

Trafikanalys (2017a). Preciseringséversyn - Indikatorer och uppféljning. Ostersund. PM 2017:1.
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017 1-preciseringsoversyn--indikatorer-och-

uppfoljining.pdf.

Trafikanalys. (2017b). "Resvanor." Senast uppdaterad, fran https://www.trafa.se/RVU-Sverige/.

Trafikanalys (2018). Férdjupad uppfdljning av de transportpolitiska malen. Ostersund. Rapport
2018:14. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018 14-fordjupad-
uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen.pdf.

Trafikanalys (2019a). Kollektivtrafik for alla. PM 2019:8.
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/anvandbarhet-i-kollektivtrafik-8307/.

Trafikanalys (2019b). Kollektivtrafikens barridrer — kartldggning av hinder i kollektivtrafikens
tillganglighet fér personer med funktionsnedsattning. 2019:3.
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kartlaggning-av-funktionshinder-i-kollektivtrafiken-76 36/.

Trafikanalys (2019c). Mer halsa for pengarna? Slutrapport i fordjupning av de transportpolitiska
malen — halsa och livsmiljé. Rapport 2019:15. www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/hur-
bidrar-transportsystemet-till-okad-halsa-8999/.

Trafikanalys (2019d). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. Stockholm. Rapport
2019:4. www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_4-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader.pdf

Trafikanalys (2019e). Uppfdljning av de transportpolitiska malen 2019. Rapport 2019:6.
www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019 6-uppfolining-av-de-transportpolitiska-

malen-2019.pdf.

Trafikanalys (2019f). Vaxthusgasutslépp fran internationell sjétrafik. Ostersund. PM 2019:10.
www.trafa.se/globalassets/pm/2019/pm-2019 10-vaxthusgasutslapp-fran-internationell-

sjotrafik.pdf.

Trafikanalys. (2020a). "Fortsatt h6g export av begagnade personbilar 2019." Senast uppdaterad:
2020-03-12. Nedladdad 2020-03-24, fran www.trafa.se/vagtrafik/fortsatt-hog-export-av-
begagnade-personbilar-2019-9155/.

Trafikanalys (2020b). Konkurrenskraftiga godstransporter i maluppféljningen — en granskning av
kallorna Global Competitiveness Index och Logistics Performance Index. Stockholm, Trafikanalys.
PM 2020:11. www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020 11-konkurrenskraftiga-
godstransporter-i-maluppfoljningen.pdf

Trafikanalys (2020c). Korstrackor 2019. Statistik 2020:11. www.trafa.se/vagtrafik/korstrackor/.

Trafikanalys (2020d). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. Stockholm, Trafikanalys.
Rapport 2020:4. www.trafa.se/etiketter/transportekonomi/.

Trafikanalys (2020e). Uppféljning av de transportpolitiska malen 2020. Stockholm, Trafikanalys.
Rapport 2020:5. www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/uppfoljning-av-de-
transportpolitiska-malen-2020-9232/.

125


http://trafa.se/PageDocuments/Rapport_2013_3_Transportsektorns_samhaellsekonomiska_kostnader_2013.pdf
http://trafa.se/PageDocuments/Rapport_2013_3_Transportsektorns_samhaellsekonomiska_kostnader_2013.pdf
https://www.trafa.se/vagtrafik/transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-rapport-2016-5063/
https://www.trafa.se/vagtrafik/transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-rapport-2016-5063/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_1-preciseringsoversyn--indikatorer-och-uppfoljning.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_1-preciseringsoversyn--indikatorer-och-uppfoljning.pdf
https://www.trafa.se/RVU-Sverige/
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_14-fordjupad-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_14-fordjupad-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen.pdf
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/anvandbarhet-i-kollektivtrafik-8307/
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kartlaggning-av-funktionshinder-i-kollektivtrafiken-7636/
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_4-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_4-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_6-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2019.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_6-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2019.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2019/pm-2019_10-vaxthusgasutslapp-fran-internationell-sjotrafik.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2019/pm-2019_10-vaxthusgasutslapp-fran-internationell-sjotrafik.pdf
https://www.trafa.se/vagtrafik/fortsatt-hog-export-av-begagnade-personbilar-2019-9155/
https://www.trafa.se/vagtrafik/fortsatt-hog-export-av-begagnade-personbilar-2019-9155/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_11-konkurrenskraftiga-godstransporter-i-maluppfoljningen.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2020/pm-2020_11-konkurrenskraftiga-godstransporter-i-maluppfoljningen.pdf
https://www.trafa.se/etiketter/transportekonomi/

Trafikanalys (2021a). Den svenska personbilsflottans bestdmningsfaktorer - en rumslig
ekonometrisk analys. Stockholm, Trafikanalys. Rapport 2021:1.
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_1-den-svenska-personbilsflottans-
bestamningsfaktorer.pdf.

Trafikanalys. (2021b). "Fordon pa vag." Senast uppdaterad: 2021-03-04. Nedladdad 2021-03-26,
fran https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/.

Trafikanalys (2021c). Foérdjupad maluppfoéljning - utveckling av tillganglighetsmatt till arlig
maluppféljning. Stockholm, Trafikanalys. PM 2021:6.
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021 6-fordjupad-maluppfoljning--utveckling-av-
tillganglighetsmatt-till-arlig-maluppfoljning.pdf.

Trafikanalys (2021d). Forslag till reviderat index for lokal tillganglighet. Stockholm, Trafikanalys. PM
2021:1. https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm2021 _1-forslag-till-reviderat-index-for-lokal-

tillganglighet.pdf.

Trafikanalys (2021e). Regional linjetrafik 2020. Stockholm. Statistik 2021:25.
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/.

Trafikanalys (2021f). Resvanor i Sverige 2020. www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/

Trafikanalys (2021g). Transportarbete i Sverige 2000-2020. Ostersund, Trafikanalys. Statistik
2021:33. www.trafa.se/ovrig/transportarbete/

Trafikanalys (2021h). Transporternas ekonomiska éverkomlighet — hur mater vi det? Stockholm,
Trafikanalys. PM 2021:3. https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021_3-transporternas-
ekonomiska-overkomlighet--hur-mater-vi-det.pdf.

Trafikanalys (2021i). Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. Stockholm. Rapport
2021:4. www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_4-transportsektorns-
samhallsekonomiska-kostnader-for-2020.pdf

Trafikanalys (2021j). Uppféljning av de transportpolitiska malen 2021. Stockholm, Trafikanalys.
Rapport 2021:6. www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_6-uppfoljning-av-de-
transportpolitiska-malen-2021.pdf.

Trafikanalys. (2022a). "Export av begagnade personbilar minskar." Senast uppdaterad: 2022-02-
23. Nedladdad 2022-02-23, fran https://www.trafa.se/vagtrafik/minskad-export-av-begagnade-
personbilar-12928/.

Trafikanalys (2022b). Fordon 2021. Stockholm. Statistik 2022:5. www.trafa.se/vagtrafik/fordon/.

Trafikanalys (2022c). Fordon i I&n och kommuner 2021. Ostersund. Statistik 2022:2.
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/.

Trafikanalys (2022d). Godstransporter och konkurrenskraftens utveckling. Stockholm. Rapport
2022:2. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022 2-godstransporter-och-
konkurrenskraftens-utveckling.pdf.

Trafikanalys (2022e). Punktlighet pa jarnvag 2021 kvartal 4. Stockholm, Trafikanalys. Statistik
2022:2. www.trafa.se/bantrafik/punktlighet-pa-jarnvag/

Trafikanalys (2022f). Resmdnster under coronapandemin 2020-2021. Rapport 2022:5.
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022 5-resmonster-under-
coronapandemin-2020-2021.pdf.

Trafikanalys (2022g). Uppféljning av de transportpolitiska malen 2022. Stockholm.
https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/maluppfoliningens-rapporter/.

Trafikverket (2019). Trafikverkets Arsredovisning 2018. Borlange. TRV 2018/126965.

126


https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_1-den-svenska-personbilsflottans-bestamningsfaktorer.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_1-den-svenska-personbilsflottans-bestamningsfaktorer.pdf
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021_6-fordjupad-maluppfoljning--utveckling-av-tillganglighetsmatt-till-arlig-maluppfoljning.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021_6-fordjupad-maluppfoljning--utveckling-av-tillganglighetsmatt-till-arlig-maluppfoljning.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm2021_1-forslag-till-reviderat-index-for-lokal-tillganglighet.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm2021_1-forslag-till-reviderat-index-for-lokal-tillganglighet.pdf
https://www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/
https://www.trafa.se/kommunikationsvanor/RVU-Sverige/
https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021_3-transporternas-ekonomiska-overkomlighet--hur-mater-vi-det.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2021/pm-2021_3-transporternas-ekonomiska-overkomlighet--hur-mater-vi-det.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_4-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-for-2020.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_4-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-for-2020.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_6-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_6-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-2021.pdf
https://www.trafa.se/vagtrafik/minskad-export-av-begagnade-personbilar-12928/
https://www.trafa.se/vagtrafik/minskad-export-av-begagnade-personbilar-12928/
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_2-godstransporter-och-konkurrenskraftens-utveckling.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_2-godstransporter-och-konkurrenskraftens-utveckling.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_5-resmonster-under-coronapandemin-2020-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_5-resmonster-under-coronapandemin-2020-2021.pdf
https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/maluppfoljningens-rapporter/

Trafikverket (2020a). Interregional tillganglighet enligt Trafikverkets kriterier.

Trafikverket (2020b). Trafikverkets Arsredovisning 2019. Borlange. TRV 2019/94845. Handling #25
i Trafikanalys arende Utr 2020/1

Trafikverket (2021a). NVDB - nationell vagdatabas. Nedladdad 2022-01-12. http://www.nvdb.se/sv.

Trafikverket (2021b). Trafikverkets arsredovisning 2020. Borlange. TRV 2020/100507.
Trafikverket (2021c). Underlag till Trafikanalys, handlingar #6 i arende Utr 2020/43.
Trafikverket (2021d). Underlag till Trafikanalys, handlingar #31 i &rende Utr 2021/102.

Trafikverket (2022a). HBEFA-data 2021. Underlag till Trafikanalys, handling #21 i arende Utr
2021/102. Borlange.

Trafikverket (2022b). NVDB.

Trafikverket (2022c). Pakdrda djur hela landet. Handling #29 i Trafikanlys arende Utr 2021/102.
Borlange.

Trafikverket (2022d). Trafikverkets miljorapport 2021. Borlange. TRV 2021/148057.
Trafikverket (2022e). Trafikverkets arsredovisning 2021. Borlange. TRV 2021/65481.

Trafikverket (2022f). Underlag till maluppfdljningen, handling # 11 i arende Utr 2021/102. Underlag
om buller - Atgérder sammanstallning bulleratgarder.

Trafikverket (2022g). Underlag till Trafikanalys, handlingar #12 i &rende Utr 2021/102.
Trafikverket (2022h). Underlag till Trafikanalys, handlingar #13 i a&rende Utr 2021/102.
Trafikverket (2022i). Underlag till Trafikanalys, handlingar #23 i arende Utr 2021/102.
Trafikverket (2022)). Vagtrafikens utslapp 2021. Borlange.

www.trafikverket.se/contentassets/7ce1527807fa44ff9aa195ab440d5184/pm-vagtrafikens-
utslapp-220207.pdf.

Transportstyrelsen (2015). Trafiksédkerheten i Sverige — Statistik och analys dver jarnvag, luftfart,
sjofart och vag for 2014. Norrkdping, Transportstyrelsen. Dnr TSG 2014-1989.
www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/om_oss/trafiksakerheten-i-
sverige/trafiksakerheten-i-sverige-2014.pdf.

Transportstyrelsen (2020). Tillganglighet och atkomlighet med flyg, Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen. (2021a). "Om olycksdatabasen Strada." Senast uppdaterad: 2021-12-15.
Nedladdad 2022-03-21, fran www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-
strada/.

Transportstyrelsen (2021b). Underlag till Trafikanalys. Handling #38 i arende Utr 2021/102.

Transportstyrelsen (2022a). Preliminara emissionsberakningar luftfart. Underlag till Trafikanalys,
handling #27 i &rende Utr 2021/102. Norrkdping.

Transportstyrelsen (2022b). Sammanstallning av preliminara olycksdata fran Transportstyrelsen.
Handling #32 i arende Utr 2021/102.

Transportstyrelsen (2022c¢). Transportmarknaden i siffror 2021. TSV 2022-1138.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-
rapporter/rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2021/.

127


http://www.nvdb.se/sv
https://www.trafikverket.se/contentassets/7ce1527807fa44ff9aa195ab440d5184/pm-vagtrafikens-utslapp-220207.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/7ce1527807fa44ff9aa195ab440d5184/pm-vagtrafikens-utslapp-220207.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/om_oss/trafiksakerheten-i-sverige/trafiksakerheten-i-sverige-2014.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/om_oss/trafiksakerheten-i-sverige/trafiksakerheten-i-sverige-2014.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-strada/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-strada/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2021/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/marknadsovervakning/transportmarknaden-i-siffror-2021/

Westin, J. (2020). Analys av kostnadsindex fér generaliserade transportkostnader for Trafikanalys
maluppféljning. Umed, CERUM Umea universitet. CERUM Report Nr 66/2020.

WHO (2018). Environmental Noise Guidelines for the European Region.
http://www.euro.who.int/en/publications/abstracts/environmental-noise-quidelines-for-the-
european-region-2018.

World Economic Forum (2019). The Global Competitiveness Report 2019. Geneve.
http://www3.weforum.org/docs/WEF TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf.

World Health Organization (2021). WHO global air quality guidelines; Particulate matter (PM2.5 and
PM10),0zone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide.
https://apps.who.int/iris/handle/10665/345329.

128


http://www.euro.who.int/en/publications/abstracts/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-2018
http://www.euro.who.int/en/publications/abstracts/environmental-noise-guidelines-for-the-european-region-2018
http://www3.weforum.org/docs/WEF_TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf
https://apps.who.int/iris/handle/10665/345329

Bilagor

A. Transporternas ekonomiska overkomlighet
(avsnitt 2.6)

Bilkostnad

Som indata till mattet anvands endast fordon dgda av hushall med /ag ekonomisk standard
(LES).® Denna population har beréaknats av Trafikanalys utifran uppgifter om disponibel
inkomst och hushéllssammansattning efter alder, sa langt magjligt enligt SCB:s metoder.

Trafikanalys fordonsdatabas har sammanlankats med SCB:s hushallsregister och uppgifter
om disponibel inkomst, fér aren 2012, 2014, 2016, 2018 och senast avseende 2020.
Inkomststatistiken finns tillganglig i januari tva ar efter det ar den avser.

For kopplingen anvands bilagarens personnummer. For var population galler féljande:
o Endast privatagda personbilar.
e Bilen kan ha varit avstalld ndgon gang under aret.
o Bilen maste ha koért minst en mil under aret och max 60 mil per dag i genomsnitt.

o De fordon som ingar ar de med varden pa bransleférbrukningsvariabeln: férutom
bensin och diesel ar det ren etanol, flexifuel (bensin-etanolbilar) bilar samt elhybrider
(bensin eller diesel) ar. Fran 2022 ingar aven rena elfordon och laddhybrider.

Variabeln bransleférbrukning hamtas per fordon fran Trafikanalys fordonsdatabas, blandtrafik
enligt NEDC.# Vi rédknar med att fordon med flera drivmedel®® kér pa det forsta drivmedlet
(oftast bensin eller diesel) halften av strackan, och andra halften pa det alternativa drivmediet
—iden man de har varden i registret for det alternativa drivmedlet. | fallet flexifuel finns det
endast forbrukningsvarden for etanol pa cirka 10 procent av fordonen, varfor vi anvander
bensin till 100 procent pa dem.

Rena etanolbilar som har bortfall pa variabeln bransleférbrukning ingar inte i drivmedelsberak-
ningarna (annars anvands bransleférbrukningen fran registret och etanoldrivmedelspriset for
E85 for aktuell &rsmodell). Deras antal ar forsumbart.

Om det finns bortfall i bransleférbrukningsvariabeln anvands variabeln Fordonsar, och genom-
snittlig forbrukning per arsmodell hamtas fran Trafikverket. For bilar med fordonsar tidigare an
1978 anvands 1978 ars varde.

Drivmedelspris for bensin, diesel och etanol kommer fran Drivkraft Sverige (f.d. SPBI),
genomsnitt av 15:e varje manad &ver hela aret (kr/liter).®° Priser pa fordonsgas kommer fran

8 Den andel av hushallen i riket som har en ekonomisk standard lagre &n 60 procent av medianen i riket.
Ekonomisk standard ar hushallets disponibla inkomst per person enligt ett viktningsschema, s.k. konsumtions-
enheter (SCB 2019).

87 Forbrukningsvarden enligt WLTP och RDE introduceras successivt fér nyregistrerade bilar fran september
2018, liksom elférbrukning for laddbara bilar.

88 addhybrider, bensin och diesel, flexifuel (bensin-etanol) och bifuel (gas-bensin).

8 Drivkraft Sverige (2022)
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Energimyndigheten som har tagit dem fran CircleK (kr/kg réknas om till kr/m?). Pris pa el, totalt
inklusive natavgifter och skatter, har tagits fran SCB (6re/kWh raknas om till kr/Wh).%° Alla
priser ar samma for hela riket.

Bilkostnaderna per mil raknas ut per kommun och kan sedan aggregeras upp till valfri
kommungrupp eller 1an. Kostnadsférandringar kan sedan raknas fram i valfria intervall mellan
de jamna aren 2012, 2014, 2016, 2018 och 2020.

Tabell 0.1. Statistik pa drivmedel for personbilar i hushall med /ag ekonomisk standard, enligt Trafikanalys
berakningar.

Kostnad, é/fe”rer; ;’EZI Andel av

fe/mil (2020;0) ningsbara fotal, %

Bensin 230 213 10,5 16,1 99,6 70
Bensin-Etanol 14 475 10,8* 12,3 100,0 4,4
Diesel 76 059 7,9 9,1 100,0 23
El 196 2,8 3,3 39,5 0,1
Elhybrid-Bensin 6 259 6,0 6,5 98,6 2,0
Elhybrid-Diesel 132 7,2 2,8 0,04
Etanol - - - - 0,0006
Gas 2023 9,8 10,5 98,8 0,6
Laddhybrid-Bensin 30 1,8 8,0 4,1 0,2
Laddhybrid-Diesel 1 24 7,0 1,7 0,02
Totalt 329 388 9,5 14,1 99,4 100

* Da det saknas uppgift i registret om forbrukning av sekundarbranslet for cirka 90 procent av bilarna raknar vi
med 100 procent bensin.

** Galler for elhybrid-bensin och elhybrid-diesel sammanlagt.

Kalla: SCB Inkomster och skatter, samt Trafikanalys fordonsregister (2020).

Tabell 0.2. Grunddata for hushall med /lag ekonomisk standard, med och utan bil.

Antal personer . Hushallsinkomst, = Disponibel
) Antal <18 ar . )
per hushall kr/ar inkomst per k.e.

Unika hushall 1,90 0,52 173 530 120 362

Hushall med bil 2,56 0,88 221 687 126 155

Kalla: SCB Inkomster och skatter, samt Trafikanalys fordonsregister (2020).
Anm: k.e. = konsumtionsenhet enligt SCB:s viktsystem for hushallsmedlemmar.

% Energiférbrukningen &r i fordonsregistret angiven som liter/mil for flytande branslen, m®mil for fordonsgas och
Wh/km for el.
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Tabell 0.3. Statistik pa drivmedel fér personbilar i hushall som inte har lag ekonomisk standard enligt
Trafikanalys berdkningar.

Kostnad, ézzn; Andel berdk-  Andel av

kr/mil (202 0’= 0 ningsbara, % total*, %
Bensin 2130 005 9,7 13,3 58
Bensin-Etanol 156 771 11,1 11,7 4,3
Diesel 1239 567 7,7 7.4 34
El 5780 2,7 2,8 0,2
Elhybrid-Bensin 95 926 6 3,8 2,6
Elhybrid-Diesel 4 439 7,5 1,3 0,1

Etanol 6 8,8 14,2 0,0002
Gas 17 506 9,6 9,4 0,5
Laddhybrid-Bensin 413 1,9 7,9 0,01

Laddhybrid-Diesel 4 24 6,8 0,0001
Zz:::mngsbara 3650 417 8,7 10,9 98,6 100

* Endast av de bilar som det ar mojligt att berdkna bransleforbrukning pa.
Kalla: SCB Inkomster och skatter, samt Trafikanalys fordonsregister (2020).

LES Elhybrid- Ej med LES
Elhybrid- Gas Bensin

. Gas
Bensi 1% 3%
oo . 1P EI_—__\ __—1%

‘ 0,2% |

L

Bensin-

Etanol
4%, Bensin-

Etanol

4%

Figur 0.1. Fordelning av antal berdkningsbara bilar enligt Tabell 0.1 och Tabell 0.3 i gruppen med /ag
ekonomisk standard (LES) till vanster, och Ej med LES till hoger. Avser 31 december 2020.
Kalla: SCB Inkomster och skatter, samt Trafikanalys fordonsregister (2020).
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Kostnad i kollektivtrafiken

Har anvander vi den arliga statistiken Regional linjetrafik som rapporteras in av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM), variablerna Trafikintakter och Personkilometer. Vi
beraknar kostnaden som Trafikintakter/Personkilometer for varje lan. Dessa kan raknas fram
for alla ar som dessa uppgifter finns, for narvarande 2002-2020, och kostnadsférandringar
mellan valfria intervall mellan dessa ar. Lanssiffrorna bryts ned pa kommun och ar samma for
alla kommuner i lanet. Nar jamforelser gors dver tid beraknas férandringarna i fasta priser
enligt SCB:s KPI-skuggindex.

Berékning av matten

Berakningen av matten begransas av vilka ar som vi har hushallskopplingen for bilkostnader. |
ar har vi valt att ha startaren 2012, 2014, 2016, 2018, alla med samma slutar 2020. | detta PM
redovisas bara det langsta intervallet 2012—-2020.

SCB har tagit vara kostnadsférandringar for bil och kollektivtrafik och per kommun beraknat
hur manga, bland dem som hade /dg ekonomisk standard under startaret, som hade en sémre
utveckling av sin disponibla inkomst fram till slutaret. Resultaten redovisas som andelar av
populationen under startaret.

For att kunna jamféra med inkomstutvecklingen maste personerna finnas i registret under
bade start- och slutar, vilket ger ett visst naturligt bortfall. For kollektivtrafik begransas
startpopulationen dessutom till dem som hade en trafikerad hallplats inom 1 000 meter
fagelvagen fran sin bostad under startaret.®! Hallplatsen ska ha minst 14 avgangar mellan
klockan 06 och 20 en representativ vardag i oktober (onsdag vecka 42). Dessa personer
anses ha "tillgang till kollektivtrafik”.

For en mer detaljerad redogérelse av matten med motiveringar hanvisas till Trafikanalys
(2021).

91 For startaret 2012 anvands kollektivtrafiktillgangligheten 2014 pa grund av kvalitetsbrister.
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B. Definition av e-handel (avsnitt 2.9)

E-barometern tas fram av Postnord tillsammans med intresseorganisationen Svensk Digital
Handel och HUI Research. E-handel definieras i E-barometern som “internetférsaljning av
varor som levereras hem, till ett uttdmningsstalle eller hamtas i butik, lager eller utlamnings-
lokal av konsument”.%? Indikatorn tacker alltsa inte upp annan distanshandel som t.ex.
postorder eller telefonférsaljning. Den omfattar inte heller:

e  kop i butik som forst har bokats via internet,

e forsaljning av tjanster via internet, exempelvis resor, hotell och konsertbiljetter,
e nedladdningar av exempelvis musikfiler, filmer och applikationer,

¢ internetforsaljning mellan foretag,

e internetférsaljning mellan privatpersoner.

E-barometerns Arsrapport 2021 baseras pa information som samlats in fran detaljhandels-
foretag i januari 2021. Totalt 221 féretag som saljer varor dver internet deltog i matningen.
Basen ar framtagen av webbportalen Ehandel.se samt HUI Research och uppdateras av HUI
Research.%

92 Postnord (2022)
9 Postnord (2022)
9 E-post fran Erik Bergh, HUI Research, 2020-03-26.
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