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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen. Fran och med forra aret har redovisningen av uppféljningen
delats upp i en huvudrapport med Trafikanalys bedémningar av utvecklingen pa mainiva
(Trafikanalys Rapport 2023:5), och denna underlagsrapport med redovisning av
maluppféljningens indikatorer och matt.

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

Stockholm, i april 2023

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

| denna PM redovisas de indikatorer och matt som ligger till grund fér Trafikanalys uppfdljning
av de transportpolitiska malen. Varje indikators utveckling beskrivs med stéd av nyckelmatt
och kompletterande matt, dar nyckelmatten ar styrande fér bedémningen. Resultaten
sammanfattas i tabell A nedan. Jamfort med uppféljningen féoregaende ar ar det tre
indikatorbeddémningar som har férandrats. Bedémningen av Transportsystemets standard och
tillfériitlighet ar negativ efter att ha varit neutral i 2022 ars rapport. Nar det galler indikatorerna
Tillgénglighet - évriga persontransporter och Anvéndbarhet for alla i transportsystemet har
bedémningarna férandrats fran negativa till neutrala.

De sammanvagda bedémningarna av utvecklingen pa malniva redovisas i Trafikanalys
rapport 2023:5 Uppféljning av de transportpolitiska méalen 2023.

Tabell A. Sammanfattande bedémningar av utvecklingen av de 15 indikatorer som anvands i maluppféljningen.
En pil uppat innebar att transportsystemet eller samhallet utvecklats i den riktning malen anger. En
nedatpekande pil innebar att utvecklingen gatt i oonskad riktning, och en horisontell pil att tillstandet ar
jamforbart med laget nér de transportpolitiska malen antogs. Pil i varningstriangel betyder att ett uppsatt
etappmal inte bedoms uppnas i tid.

Indikator Beskrivning av tillstandet och utvecklingen Bedbémning

Samhallsekonomisk Det aterstar annu icke internaliserade kostnader for bade gods-
effektivitet och persontransporter i alla trafikslag. Det innebar att vi
sannolikt konsumerar mer transporter an vad som vore
samhallsekonomiskt optimalt. Internaliseringsgraden har de
senaste aren borjat sjunka generellt, vilket till stor grad v
forklaras av en gradvis 6kande vardering av kostnaden for
utslapp av vaxthusgaser. Trafikverkets satt att redovisa den
samhallsekonomiska nyttan av genomférda stérre projekt gor
det inte magjligt att bedéma om dessa sammantaget inneburit
okad eller minskat samhallsekonomisk effektivitet.

Transportsystemets Sammantaget &r bedémningen att transportsystemets standard
standard och och tillforlitlighet minskar i ett Iangre perspektiv. De nyckelmatt
tillforlitlighet som ingar i denna indikator pekar pa ett transportsystem som \
under 2022 inte levde upp till de férvantningar om en positiv
utveckling som byggts upp under de féregaende aren. Ovriga
matt som avser upplevelser av vad transportsystemet
levererar, visar endast pa mindre férandringar éver tid.

Tillgdnglighet till Tillgangligheten till skolor och framfor allt gymnasieskolor

arbete och skola varierar over landet, och ar vasentligt lagre i landsbygds-
kommuner an i évriga kommungrupper. Den sammanvagda -
beddmningen ar att tillgangligheten till skola i huvudsak ar J

oférandrad éver tid. Aven arbetsresornas langd varierar éver
riket. Majoriteten av arbetsresorna ar korta, under 20 km. Storst
andel av respektive kommungrupps arbetspendlare som bor
mer an 100 km fran sina arbetsstallen aterfinns i Mycket glesa



Tillgdnglighet —
ovriga
persontransporter

Tillgénglighet —
godstransporter

Transporternas
ekonomiska
overkomlighet

landsbygdskommuner. Sma skillnader finns i arbetsresornas
genomsnittliga langd mellan 2016 och 2020. Bade mannens
och kvinnornas lokala arbetsmarknadsomraden 2021 ar farre
an 2019. Kvinnors geografiska tillgang till arbetsmarknaden ar
dock lagre an mannens och skillnaden 6kade fram till 2021.

Den lokala tillgangligheten till service har andrats endast
marginellt dver tid. Stora geografiska variationer i niva
férekommer dock. Den interregionala tillgangligheten har under
lang tid forbattrats, men har sedan 2016 haft en negativ
utveckling. | samband med pandemin naddes férra aret en
bottennotering men efter en aterhamtning under 2022 ar mattet
nu pa en niva jamférbar med 2013. Den genomsnittliga
vistelsetiden med inrikesflyget har dver tid legat relativt stabilt,
men haft en tydlig nedgang under pandemin. Vistelsetiden okar
igen, men ar fortsatt pa en mycket lagre niva an innan
pandemin. Den sammanvagda bedémningen ar anda att
tillgangligheten for persontransporter befinner sig pa en niva
jamforbar med nar malen antogs

Under de senaste aren har transportkostnaderna stigit kraftigt
till foljd av internationella stérningar i transportsystemet. Dessa
kostnader uppvisar nu tecken pa att sjunka tillbaka igen.
Transportkostnadernas andel av produktionskostnaderna har i
ovrigt, sett dver en langre tidsperiod, varit relativt stabil.
Utvarderingen av den nationella godstransportstrategin tyder
vidare pa att utvecklingen de senaste aren mot effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter har varit
forhallandevis begransad. Den samlade bedémningen ar
darmed att godstransporternas tillganglighet befinner sig pa
ungefar samma niva som da de transportpolitiska malen
antogs. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran de
nojdkundundersdkningar som redovisas under indikatorn
Transporternas standard och tillférlitlighet.

Sedan en langre tid ar det kollektivtrafik, jarnvag och taxi
(inklusive fardtjanst) som star for de storsta prisokningarna. |
nio lan minskar priserna pa regional linjetrafik, men i fyra lan ar
det bara tiondelen med hogst inkomster som inte fatt en samre
o6verkomlighet, och i ytterligare fyra lan har dven den gruppen
en samre overkomlighet. Milkostnaderna for drivmedel tycks ha
minskat fram till 2021 vilket gynnat dem som har tillgang till bil,
men den beddémningen kan bero pa metodbrister och under
2022 har drivmedelskostnaderna stigit kraftigt. Aven fér
drivmedel finns det regionala skillnader i 6verkomlighet.



Transportbranschens
villkor

Fysiskt aktiva resor

Tillgdnglighet utan
transporter

Anviéndbarhet for alla
i transportsystemet

Energieffektivitet

Transportbranschens ekonomiska villkor fér godstransporter
har en fortsatt positiv utveckling, medan coronapandemin
paverkat passagerartransporterna negativt. Mot bakgrund av
dessa negativa konsekvenser av coronapandemin och att
antalet innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska
och innehavarnas medianalder har fortsatt att 6ka, blir
slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har
utvecklats i negativ riktning.

Vuxna och barn rér sig for lite och sitter stilla fér mycket.
Endast en liten andel barn och unga uppfyller den
rekommenderade aktivitetsnivan via fysiskt aktiva resor och
bland vuxna har aktivitetsnivan via fysiskt aktiva resor minskat.

Tillgang till digital infrastruktur dkar, liksom andelen som
arbetar hemifran. E-handeln minskade for forsta gangen under
2022, men var bedémning ar att det inte ar ett tecken pa
minskad tillganglighet utan en effekt av avskaffade
pandemirestriktioner. Som helhet har tillgangligheten utan resor
och transporter 6kat sedan de transportpolitiska malen antogs.

Regionernas tillganglighetsanpassning av kollektivtrafikens
hallplatser och bytespunkter gar i positiv rikining 2023. Beaktat
tidigare uppfdljningar av upplevd anvandbarhet (negativ
utveckling 2021) och tillganglighetsinformation (oférandrat lage
2022) ar helhetstrenden for kollektivtrafikens tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning att betrakta som neutral
(oférandrat lage). Andelen kvinnor i centralt beslutande position
i statliga myndigheter och organisationer har legat pa en relativt
stabil niva, medan det fér regionala organisationer mérkts en
positiv utveckling det senaste aret. Nar det galler den objektiva
tryggheten redovisas andel som utsatts for valdsbrott pa allman
kommunikation och det pekar pa en viss 6kning fér man men
samtidigt en minskad utsatthet for kvinnor. Den subjektiva
tryggheten forefaller ha férsamrats nagot, men féréandringar i
metoden for mattet gor det svart att avgora utvecklingen éver
tid.

Energieffektiviteten dkar pa vag, och det galler bade person-
och godstransporter. Effektiviseringen drivs bade av en d6kad
andel laddbara fordon i nybilsférsaljningen och av utskrotning
av aldre fordon med lag energieffektivitet. Coronapandemin har
ocksa paverkat energieffektiviteten da en stérre andel av
resandet har skett med privatbil medan kollektivtrafiks-
andelarna och belaggningstalen i tag och flygplan sjunkit. Det
finns inga tecken pa éverflyttning av transporter till mer
energieffektiva trafikslag, och det aterstar annu att se om det

.



Viaxthusgasutslapp

Paverkan pa
naturmiljon

Paverkan pa
maénniskors livsmiljo

Omkomna och
allvarligt skadade

blir nagra langsiktiga effekter i riktning mot ett transporteffektivt
samhalle efter coronapandemin.

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes resor och transporter
har minskat kontinuerligt sedan 2010. Under det senaste aret
har en 6kad reduktionsplikt och darmed ¢kad anvandning av
biodrivmedel samt en allt snabbare elektrifiering bidragit till en
minskning av utsléppen fran framfor allt inrikes vagtrafik. Nar
det galler utslappen fran utrikes transporter har aterhdmtningen
efter pandemin inneburit 6kade utslapp av vaxthusgaser fran
luftfarten jamfért med aren 2020 och 2021, aven om dessa
utslapp annu inte natt upp till 2019 ars niva. De sammanlagda
utrikesutslappen var 2022 hégre an 2009, men det tros delvis
bero pa dndrade bunkringsmonster. Indikatorn bedéms darfér
tills vidare av de sammanlagda utsléppen fran inrikes och
utrikes transporter som har minskat jamfort med nar malen
antogs. Utvecklingstakten beddms inte vara tillracklig for att det
ska vara sannolikt att etappmalet for inrikestransporternas
utslapp ska nas till ar 2030.

Trafikanalys bedomer att tillstandet i transportsystemet
avseende paverkan pa naturmiljon ar i stort sett oférandrat
sedan malen antogs. Takten i atgardsarbetet har under det
senaste aret atergatt till en niva jamférbar med aren innan
2021. Trots insatser som bidrar till positiva effekter lokalt
beddmer Trafikverket att landskapsanpassningen férsamrats
over tid, bland annat genom att de varden som skall varnas har
minskat och skyddsvarda objekt och biotoper har en sjunkande
skotselstatus. Antalet olyckor med vilt och ren 6kade aterigen
under 2022 och var dérmed pa den hdgsta nivan sedan malen
antogs.

Antalet bullerutsatta bedéms vara pa ungefar samma niva som
nar malet antogs. Halterna av kvavedioxid har minskat liksom
halterna av partiklar. Utvecklingen av tillgangligheten till natur-
miljé ar mer svarbedémd.

Under 2022 omkom 341 personer i hela transportsystemet, en
minskning med 30 personer (-8 procent) jamfort med aret
innan. Nya etappmal &r satta som en halvering av antal
omkomna i varje trafikslag till 2030, jdamfért med basperioden
2017-2019. | vagtrafiken omkom 220 personer i olyckor, mot
210 aret innan. Malet om en halvering av antal omkomna ar
realistiskt for vagtrafiken, om utvecklingen fram till 2030 foljer
nedgangen de senaste tva decennierna. Antal omkomna i
bantrafiken minskade med hela 26 procent mellan 2022 och
2021. Bantrafikens maluppfyllelse kommer att vara helt
avhangig att antalet sjalvmord minskar. Luftfarten i form av



privatflyg och sportflyg har idag betydligt hogre dodstal an vad
som &r férenligt med etappmalen. Detsamma géller sjofarten
och da helt beroende pa manga dédsfall i fritidsbatar. Mer an
90 procent av de som omkommer i trafiken, omkommer i vag-
och bantrafiken. Tack vare en gynnsam utveckling éver en
langre period, framfor allt i vagtrafiken, ar var samlade
beddmning positiv. Omkomna och allvarligt skadade i
transportsystemet utvecklas i riktning mot de transportpolitiska
malen.
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1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1  De transportpolitiska malen

Med transportpolitiska mal avses i denna uppf6ljning det dvergripande 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 miljékvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess inneboérd har inte férandrats
(Figur 1.1). Regeringen har senare fortydligat att funktions- och hansynsmalen ar jambordiga,
och att for att det Gvergripande transportpolitiska malet ska nas behéver funktionsmalet i
huvudsak utvecklas inom ramen fér hansynsmalet’.

Overgripande mal

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

Funktionsmal . .
Hansynsmal

Transportsystemets utformning, funktion

och anvandning ska medverka till att ge Transportsystemets utformning, funktion

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

och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra
till det dvergripande generationsmalet for
miljé och miljokvalitetsmalen nas samt
bidra till 6kad halsa.

mans transportbehov.

Figur 1.1. De transportpolitiska malen.

1.2 Trafikanalys uppfoljning

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att astadkomma en langsiktigt
hallbar transportforsorjning behdver ocksa uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfdljningen utgar fran att varje sadan betydande aspekt ska beskrivas
med en indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats

' Se sidan "Mal fér transportpolitiken” pa Regeringens webbplats: www.regeringen.se/regeringens-
politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/



http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/

12

sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogéra fér hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen. Denna del av
maluppféljningen presenteras i huvudrapporten, Trafikanalys rapport 2023:5 Uppfdljning av de
transportpolitiska malen 2023.

Principer for sammanvagningar — nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer bygger pa att for varje indikator fastsla ett eller
nagra fa nyckelmatt. Beddmningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas mer positiv an det
nyckelmatt som gatt samst. P4 samma sétt 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 samst.

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

Det overgrlp_apde . Samhills-
transportpolitiska malet ekonomisk
effektivitet

Y
Transport-
branschens villkor

 — Vaxthusgas-
EEE— utslapp /D

Funktionsmalet Héansynsmalet

Tillganglighet till
arbete och skola

Tillganglighet -

Fysiskt aktiva resor

dvriga person- )
CX transporter
S — Omkomna och
allvarligt skadade

Y
Anvandbarhet fér o+
alla i transport-
C K systemet
N2 ( )

S E— Paverkan pa /3

Tillganglighet —
godstransporter

Transportsystemets
naturmiljon

standard och
'\‘ tillforlitlighet Energieffektiviti?)
N S
Transport_ernas Paverkan pa
ekonomiska i
( y manniskors /D

Sverkomlighet anniske
Tillganglighet utan ivsmiljo
transporter

\ )

Figur 1.2. Indikatorer for uppféljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestdms av ett antal
underliggande matt.

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvégas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan sattas som mer positiv an den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvéagningen. Nar
det galler nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet ar Anvéindbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast for funktionsmalet (nyckel till vanster i rutan), och Energi-
effektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedémer dem som sarskilt betydelsefulla for
uppfoljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan férutsattning ar att det maste
ske en férandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
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som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas. Darfor blir till exempel Véxthusgasutslépp
en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte blir det.

Sverige kan inte uppfylla sina ataganden och mal om minskade vaxthusgasutslapp om inte
utslappen fran transportsektorn minskas, men daremot kan folkhalsopolitiska malsattningar
om okad fysisk aktivitet uppnas utanfor transportsektorn. Ett annat exempel ar att
Transporternas ekonomiska éverkomlighet inte blir en nyckelindikator, eftersom den aspekten
kan uppfyllas av den allmanna valfardsutvecklingen, dven om det som hant inom
transportomradet ar att kostnaderna 6kat.

Tillstand, trend och takt

Indikatorerna anvands for att ge en bild av transportsystemets tillstdnd, utvecklingstrender och
utvecklingstakt. Sa langt det ar mojligt fangas detta genom presentation av tidsserier. | de fall
matten och indikatorerna ocksa anvands i uppféljningen av etappmal kommer 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 stdd 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
trafiksdkerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen (tidigare 2007 men efter
2021 i stallet genomsnittet for 2017 till 2019). Etappmalet om minskade utslapp av
vaxthusgaser har 2010 som basar. For nagra nyckelmatt har nya metoder utvecklats, och
beddmningen av deras utveckling utgar da fran det tidigaste ar 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 maluppfoljningen presenterades i samband med
redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden ar narmare beskriven i en
sarskild PM (Trafikanalys 2017a).

1.3 Nyheter i arets maluppfoljning

Transporternas ekonomiska overkomlighet

Sedan nagra ar har vi bérjat anvanda nya nyckelmatt fér indikatorn Transporternas
ekonomiska 6verkomlighet. De nya matten utgar fran personer som bor i hushéll med lag
ekonomisk standard och jamfoér deras inkomstutveckling med kostnaderna for att kora bil
respektive resa med kollektivtrafiken. Dessa data tas av kostnadsskal fram vartannat ar, och
inkomstutvecklingen blir tillganglig med drygt ett ars fordrojning (det vill sdga, hushallens
inkomster under 2021 blev tillgangliga i januari 2023. Eftersom det under 2022 som féljd av
kriget i Ukraina varit en mycket kraftig uppgang pa drivmedelspriser och el har vi valt att i arets
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uppfoljning férsdka fanga en del av dessa kostnadsdkningar med kompletterande matt som
fangar in dessa prisuppgangar

Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Nyckelmattet for att faststalla utvecklingen for tillgangligheten till kollektivtrafiken fér personer
med funktionsnedsattning ingar i indikatorn Anvéndbarhet fér alla och bestar av tre delar. |
arets rapport foljer vi for andra gangen upp anpassningen av hallplatser och bytespunkter i
regionerna. De andra tva delmatten ror upplevd anvandbarhet och tillganglighetsinformationen
pa webbplatser. | och med arets undersokning har vi nu tva matpunkter for vart och ett av
dessa delmatt. Darmed 6vergar vi till en ny metod for att sammanvaga dessa som utgar fran
typvardet, det vill sdga det vanligaste vardet bland de tre.

Om minst tva av tre delmatt utvecklats i samma riktning mellan de tva mattillféllena (positiv,
neutral eller negativ) sa gar aven nyckelmattet i denna riktning. Om alla delmatt pekar i olika
riktningar (positiv, neutral och negativ) ar riktningen for nyckelmattet neutral.
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2 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

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

2.1 Samhallsekonomisk effektivitet

Det aterstar annu icke internaliserade kostnader for bade gods-

och persontransporter i alla trafikslag. Det innebar att vi sannolikt

konsumerar mer transporter an vad som ar samhallsekonomiskt

optimalt. Internaliseringsgraden har de senaste aren bérjat sjunka

generellt, vilket till stor grad forklaras av en gradvis 6kande —
vardering av kostnaden for utslapp av vaxthusgaser. Trafikverkets J
satt att redovisa den samhallsekonomiska nyttan av genomférda '
storre projekt gor det inte majligt att beddma om dessa

sammantaget inneburit 6kad eller minskat samhallsekonomisk

effektivitet.

Matt

Internaliseringsgrad och aterstaende icke-internaliserade kostnader
— Nyckelmatt

En forutsattning for att transportférsérjningen 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 galler aven de sa kallade externa kostnader som uppstar till féljd
av en transport. Exempel pa effekter som orsakar externa kostnader ar buller, luftféroreningar
och utslapp av vaxthusgaser. For att inkludera dessa kostnader i de priser transportkdparen
far betala anvands olika typer av internaliserande skatter och avgifter.

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader internalisera-
de, det vill sdga att transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om internaliseringsgraden ar
under 100 procent sa kostar transporterna mindre i forhallande till de externa effekter de ger
upphov till vilket kan leda till att det konsumeras mer transporter an vad som ar samhalls-
ekonomiskt effektivt. Pa samma satt kan en internaliseringsgrad 6éver 100 procent (6ver-

CX
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internalisering) innebara att samhallsekonomiskt motiverade transporter uteblir eller inte utférs
i optimal utstrackning.

| 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 for 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 hogre varderingen kopplas till Sveriges forhallandevis
hdga ambition inom klimatomradet, och motiveras utifran nivan pa sanktionsavgifter som ska
tillampas inom systemet for reduktionsplikt fér biodrivmedel inom vagtransportsektorn.

| Trafikanalys berakningar av internaliseringsgraden anvands en linjar utvecklingsbana fér
kostnaden for koldioxidutslapp, som innebar att denna kostnad stiger ar fran ar for att na 7
kronor ar 2030. | berakningarna avseende 2022 anvands darfér kostnaden 4,20 kronor per kg
medan det under 2021 var 3,85 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 (frdn 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 déverinternaliserade, men som ett vagt genomsnitt rér det sig annu om en
underinternalisering (Tabell 2.1).

Latta dieseldrivna lastbilar som framférs i tatorter har de hdgsta 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 inrikesflyget (som lyft fran Arlanda) dverinternaliserat. Om det daremot antas
att EU ETS inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp beraknas
underinternalisering, dar under 40 procent av flygets externa kostnader betalas (Tabell 2.1).
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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 2022 och 2022 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2023:1
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil, diesel
Personbil, el
Buss, biodiesel
Stadsbuss, el
Buss, HVO

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag, viktat
taglage
Farjetrafik
(sjofart)
Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik

Latt lastbil,
diesel

Tung lastbil utan
slap

Tung lastbil med
slap

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag, viktat
taglage

Sjéfart

Landsbygd

0,16 (66 %)
0,18 (54 %)
-0,02 (145 %)

0,13 (42 %)

0,14 (0 %)

0,05 (58 %)*

0,30 (54 %)

0,59 (34 %)

0,18 (34 %)

0,03 (47 %)*

Tétort

0,84 (30 %)
0,85 (21 %)

0,63 (9 %)
0,27 (41 %)
0,37 (15 %)

0,43 (0 %)

0,07 (50 %)

0,02 (85 %)

1,62 (17 %)

1,39 (19 %)

0,40 (22 %)

0,04 (41 %)

0,03 (51 %)

Végt genomsnitt

0,38 (47 %)

0,41 (35 %)
0,19 (23 %)

0,20 (43 %)

0,03 (74 %)

1,28 (13 %)

-0,05 (120 %)
((0,47 (39 %))

0,74 (32 %)

0,78 (28 %)

0,21 (31 %)

0,03 (47 %)

0,16 (28 %)

Kommentarer

Snittbeldggning™* 1,5
Snittbelaggning** 1,5
Snittbeldggning™* 1,5
Snittbelaggning** 8,6
Snittbelédggning™* 8,6

Snittbeldggning** 8,6

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda

fkm = pkm = tonkm

Genomshnittlig last
3,9 ton

Genomshnittlig last
19,3 ton

Stor variation

*Lag bullerkostnad.

**Genomsnittligt antal resenérer.
Kalla: Trafikanalys (2023i)
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Figur 2.1. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per kilometer, beraknade vagda genomsnitt baserat pa trafikens fordelning mellan tatort och
landsbygd). Negativa kostnader innebar att transporten ar 6verinternaliserad. | de fall kostnaderna redovisats
som intervall har den hogre kostnaden anvants i diagrammet. Aren 2012, 2015, 2018, 2019, 2020, 2021 och
2022.

Kalla: Trafikanalys (2016, 2017b, 2018b, 2019e, 2020c, 2021d, 2022h, 2023i)

Nar vi tittar pa utvecklingen dver tid kan vi se att de aterstaende icke-internaliserade
kostnaderna har varierat for flera transporter de senaste aren (Figur 2.1). Dessa forandringar
kan bade bero pa forandrade skatter och avgifter, forandringar i utslapp fran trafiken och i
férandringar av varderingen av de externa kostnader som transporterna orsakar. Den nya
vérderingen av koldioxidutslapp andrar dock bilden markant fran 2020 (Figur 2.1). Aven fér
elbilarna stiger de icke internaliserade kostnaderna marginellt de senaste aren.

Nettonuvardeskvoter for 6ppnade projekt

Under perioden fran oktober 2021 till och med september 2022 dppnades sju hamngivna
infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges tva ha en positiv nettonuvardeskvot (NNK)?
baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2023d). Ett objekt anges ha en negativ
NNK, det vill sidga att objektets kostnader dverstiger den bedémda samhallsekonomiska
nyttan. Men for dessa objekt anges inte en kvantitativ NNK. For tre av de aterstaende
objekten saknas uppgifter om berdknad NNK. Det sista objektet bedéms ha en
nettonuvardeskvot pa noll, vilket innebar att den samhallsekonomiska kostnaden uppvags av
den bedémda nyttan. Det bristfalliga dataunderlaget gér det inte majligt att félja upp den

2 Nettonuvardeskvoten &r en berakning av hur mycket en investering ger tilloaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for infrastruktur-
planeringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sdisom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis luftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om
nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt IdGnsam, under férutsattning att de
antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.
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sammanlagda samhallsekonomiska effekten av de namngivna objekt som tagits i bruk under
aret.

| Trafikverkets arsredovisning redogoérs ocksa for beraknade NNK for de objekt som dppnade
for trafik for fem ar sedan, alltsd denna gang avseende ar 2017. Genomgangen visar pa att
manga objekt bedoms ha uppnatt de nyttor som efterstravats, och att 6 av sammanlagt 13
objekt beraknas ha en positiv NNK. Dock saknas en NNK-berakning for det i sarklass mest
kostsamma objektet (Citybanan, Stockholm), och for ytterligare fyra objekt (Trafikverket
2023d).

Sammanvagd bedomning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna fér manga typer av transporter har 6kat éver tid sedan

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

internaliserade kostnaderna okat.

Varken under- eller dverinternalisering 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 dven elbilstrafiken i tatorter, som inte heller bar sina fulla
kostnader.

Nar det galler 6vriga matt noterar Trafikanalys att Trafikverkets uppféljning av de samhalls-
ekonomiska effekterna av de objekt som tagits i bruk under aret inte gér det mojligt att bilda
sig en uppfattning om hur dessa paverkat den sammanlagda samhallsekonomiska
effektiviteten i transportsystemet. Detta eftersom Trafikverket de senaste aren endast
redovisat beraknad slutlig NNK for objekt som haft en haft en positiv NNK. | uppféljningen som
gors pa fem av objekt som Oppnats for trafik fem ar tidigare har det saknats NNK-berakningar
for de objekt som haft de klart stérsta budgeterna bade i ar och féregaende ar.

2.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Sammantaget ar bedémningen att transportsystemets standard och

tillforlitlighet minskar i ett langre perspektiv. De nyckelmatt som ingar

i denna indikator pekar pa ett transportsystem som under 2022 inte

levde upp till de foérvantningarna om en positiv utveckling som byggts \
upp under de féregaende aren. Ovriga matt som avser upplevelser j
av vad transportsystemet levererar, visar endast pa mindre

forandringar 6ver tid.
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Matt

Varaktighet i totalstopp i vagnatet — Nyckelmatt

Ett satt att generellt beskriva storningar 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 2022 uppgick de till 1 275 000
timmar, se Figur 2.2. Jamfért med 2009 har det totala antalet stillastdende fordonstimmar
minskat med 13 procent 2022.

Mest utsatt av Trafikverkets fem regioner var Region Vast som svarade for 34 procent av
fordonstimmarna. Problemen i denna region var stérst framfér allt i april och juni. Ovriga
regioner hade en mer jamn férdelning av fordonstimmarna (drygt 15 procent vardera) éver
aret och generellt pa en lagre niva for samtliga manader, dock generellt nagot hogre i januari,
april och oktober (Trafikverket 2023f).

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 antalet fordonstimmar vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick 2022 till
totalt 181 000 timmar.
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Figur 2.2. Kdannbarhet — varaktighet i fordonstimmar (vanster axel) samt sarredovisat for lastbilar (h6ger axel)
pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009-2022.
Kalla: Trafikverket (2023f)

Dock bor det observeras att Trafikverket har anvant en ny metod for att berakna lastbils-
timmarna varfor jamférbarheten bakat i tiden ar problematisk. En 6kning kan dock konstateras
aven efter 2018 med den nya berakningsmetoden. De mest problematiska manaderna 2022

3 Trafikverkets berakningsmetoder for kdnnbarheten har forandrats fran och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-varden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvagnatet (fler vaglankar ingar i storstadsvéagnétet) samt
utrédkningsmetoden ar féorandrad. Pa grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mot aldre ar géras med forsiktighet.

O\
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var januari, april och juni da drygt 40 procent av arets lastbilstimmar registrerades. Da
vagtrafikens totalstopp i 6vrigt har legat pa en stabil niva éver samma tidsperiod ar det rimligt
att anta att lastbilstrafikens totalstopp oftast intraffar i sddana strak som ar av vikt for
godstransporter pa vag.

Punktlighet pa jarnvag — Nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tdg som framférts) fangas upp
i det sammanvégda tillforlitlighetsmattet (STM)*. Den nedatgaende utveckling som har varit
sedan 2020 fortsatte under 2022. Punktligheten STM(5) vid tagens slutstationer uppgick till
historiskt laga 87,1 procent.
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Figur 2.3. Persontagens punktlighet (RT+5) och STM med 5 minuters forseningsmarginal matt vid slutstation,
2008-2022.

Anm. | mattet punktlighet vid slutstation inom 5 minuter ingar endast framférda tag. STM motsvarar andelen av
de tag som var planerade dagen innan avgang, som ankommit ”i tid” — i det hér fallet inom 5 minuter efter
planerad ankomsttid.

Kalla: Trafikanalys (2023h).

Fore 2013 kan inte STM-mattet beréknas. Darfér kompletteras redovisningen med punktlighet
for persontag vid slutstation.® Aven enligt denna berékningsmetod noteras en nedgang 2022,
till en niva som var nagot lagre an da malen antogs.

Liksom under tidigare ar har det under 2022 funnits bade battre och samre perioder dar nagra
storre trafikstérande handelser har gett avtryck i statistiken. Uppdelat pa arets manader var
tillférlitligheten hogst i juli med 89,2 procent av tdgen ankomna till slutmal senast fem minuter
efter tidtabell, och lagst i mars med 84,9 procent.

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 tagen kan ankomma och fortsatt
raknas vara i tid.

5 Punktlighet berdknas pa motsvarande satt som STM, men utan korrigering for installda tag.

C&



22

Tabell 2.2. Punktlighet (procent, RT+5) vid slutstation per manad 2022, sorterat pa antal taguppdrag under aret.

Station Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec
Stockholm city 9% 96% 95% 95% 9B5% 96% 9B% 96% 98% 97% 93% 95%
Malmé c 9% 92% 90% 91% 89% 89% 90% 89% 92% 90% 91% 88%
Lund ¢ 92% 91% 88% 89% 87% 87% 88% 87% 90% 90% 89% 86%
Goteborgs ¢ 95% 91% 87% 88% 90% 88% 89% 89% 92% 92% 93% 88%
Stockholm C 84% T74% 67% 80% 82% 83% 89% 85% 88% 86% 88% 82%
Hassleholm 90% 88% 81% 83% 83% 83% 86% 8% 86% 87% 86% 82%
Uppsala ¢ 87% 79% 86% 88% 85% 87% 87% 81% 90% 88% 86% 82%
Arlanda Central 87% 80% 87% 89% 86% 89% 89% 87% 92% 91% 88% 86%
Helsingborg ¢ 91% 90% 90% 91% 88% 88% 90% 86% 91% 90% 89% 84%
Linkopings ¢ 93% 88% 78% 86% 89% 86% 89% 91% 91% 89% 92% 89%
Vasterhaninge 97% 96% 95% 96% 96% 96% 98% 96% 97% 97% 92% 95%
Kungsangen 97% 98% 97% 98% 97% 98% 9% 97% 9% 98% 95% 96%
Norrkdpings ¢ 90% 82% 70% 80% 85% 83% 86% 89% 87% 88% 91% 85%
Mjolby 95% 94% 88% 92% 94% 91% 93% 94% 94% 94% 96% 93%
Sddertélje ¢ 97% 97% 96% 97% 96% 97% 98% 96% 97% 96% 93% 93%
Alvesta 91% 87% 79% 83% 82% 82% 86% 88% 86% 88% 86% 81%
Kungsbacka 96% 95% 96% 94% 92% 91% 91% 92% 95% 96% 95% 92%
Marsta 9% 91% 983% 93% 92% 93% 9% 91% 9%6% 95% 90% 92%
Alingsas 9% 92% 88% 89% 92% 92% 9% 89% 9% 92% 93% 91%
Hoo6r 92% 93% 89% 89% 87% 89% 90% 89% 92% 91% 89% 87%
Nassjo ¢ 92% 86% 70% 83% 81% 79% 88% 88% 88% 88% 90% 85%
Gavle ¢ 88% 83% 86% 85% 84% 77% 84% 84% 88% 86% 84% 82%
Arlanda norra 96% 95% 97% 97% 98% 97% 96% 93% 9% 97% 98% 98%
Vasteras c 86% 83% 87% 87% 85% 85% 89% 88% 89% 84% 90% 87%
Balsta 89% 89% 91% 93% 9B% 92% 9B5% 92% 9B5% 94% 92% 91%
Skovde ¢ 91% 82% 71% 79% 86% 82% 82% 83% 85% 87% 88% 80%
Katrineholms ¢ 88% 72% @ 55% 73% 84% 80% 85% 84% 86% 85% 87% 79%
Hallsbergs pbg 89% 81% 72% 77% 87% 84% 85% 87% 88% 87% 89% 79%
Orebro ¢ 84% 83% 83% 81% 83% 82% 79% 85% 87% 86% 86% 83%
Trollhattan 9% 93% 90% 91% 86% 90% 94% 91% 93% 90% 92% 89%
Tierp 95% 92% 92% 93% 94% 93% 93% 92% 95% 94% 94% 91%
Herrljunga 94% 90% 85% 87% 90% 89% 85% 83% 89% 90% 91% 89%
Kristianstads ¢ 91% 92% 90% 88% 89% 89% 88% 89% 89% 88% 89% 84%
Angelholm 92% 91% 93% 87% 88% 83% T77% 89% 94% 94% 92% 91%
Eskilstuna c 81% 81% 83% 83% 80% 85% 88% 86% 88% 86% 87% 86%
Jonkdpings ¢ 97% 97% 6% 97% 5% 94% 9B5% 93% 93% 93% 93% 93%
Vaxjo 95% 94% 94% 94% 9% 91% 9% 92% 92% 983% 93% 88%
Varberg 91% 90% 92% 90% 85% 86% 84% 86% 90% 89% 88% 88%
Ystad 94% 92% 88% 92% 88% 86% 88% 85% 91% 88% 87% 85%
Borlange ¢ 90% 86% 88% 86% 82% 85% 88% 86% 86% 81% 88% 88%
Sundsvall ¢ 86% 80% 83% 81% 82% 76% 82% 85% 86% 84% 88% 82%
Gnesta 9% 84% 69% 85% 92% 94% 9B5% 92% 93% 94% 93% 90%
Karlstad C 90% 88% 83% 83% 87% 88% 95% 85% 85% 85% 89% 78%
Umea 88% 84% 88% 86% 92% 80% 84% 90% 86% 87% 88% 80%
Nynashamn 9% 94% 91% 94% 95% 95% 97% 95% 96% 95% 88% 96%
Uddevalla c 95% 94% 91% 92% 88% 91% 92% 93% 92% 85% 93% 90%
Nykoping ¢ 88% 87% 88% 87% 89% 88% 94% 91% 83% 87% 93% 91%
Karlskrona ¢ 91% 91% 92% 88% 89% 86% 86% 87% 81% 86% 87% 85%
Kalmar ¢ 91% 89%  95% 93% 90% 87% 85% 86% 87% 83% 87% 85%
Falun 91% 84% 83% 80% 75% 80% 86% 85% 84% 81% 86% 84%
Boras ¢ 92% 88% 89% 92% 94% 87% 82% 90% 84% 90% 91%
Ange 86% 81% 87% 88% 8% 79% 76% 77% 81% 81% 84% 81%
Ostersunds ¢ 83% 80% 87% 88% 89% 80% 77% 76% T74% 82% 86% 82%
Gnarp 94% 93% 95% 92% 92% 93% 91% 92% 94% 95% 94% 90%
Mora 89% 87% 92% 92% 90% 90% 93% 84% 90% 90% 90% 91%
Ljusdal 87% 75% T7% 79% 82% 85% 82% 77% 82% 80% 62% 76%
Vannas 92% 90% 93% 92% 96% 88% 90% 93% 78% 88% 93% 78%
Charlottenberg 86% 88% 86% 87% 88% 87% 9%6% 87% 82% 88% 92% 72%
Lulea 82% 66% 71% 70% 80% 66% 57% 66% 67% 83% 82% 73%
Vassijaure 72% 80% 83% 77% 65% 86% 73% 63% 72% 85% 88% 71%
Storlien 84% 70% 71% 84%  98% 69% 74% 82% 83% 95% 82%

Kalla: Trafikverket (2023h).
Anm: Data saknas for Boras och Storlien i juni.
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Generellt minskar tillforlitigheten i samband med mer trafik och langre trafikeringsavstand.
Antalet framforda tag under 2022 uppgick till knappt 997 000. Det ar en lite 6kning jamfort
med 2021 da de var drygt 963 000, ytterligare en liten 6kning jamfort med 2020 da antalet
framférda tag uppgick till knappt 945 000. Antalet framférda tag 2019 var 1 016 000.

Pendeltag och andra kortdistanstag, som utgér drygt halften av alla framforda tag, brukar vara
mest tillforlitliga. Statistiken visar att 92,3 procent av dem kom fram till sitt slutmal senast fem
minuter efter tidtabell under 2022. Fjarrtdg och andra interregionala langdistanstag, som ar
betydligt farre i antal, har haft svarare att halla tidtabellen. 71,7 procent av dem anlande till sitt
slutmal inom fem minuter, vilket ar den sdmsta arsnoteringen under den senaste 10-ars-
perioden.

Persontagens punktlighet varierar 6éver landet. Trafikverket staller Idpande samman uppgifter
om punktlighet (RT+5) och antal ankomster for 61 stationer (Tabell 2.2).

En lagre punktlighet noteras framfor allt under februari, mars, november och december under
2022. En viss tendens till Iagre punktlighet finns aven bland de minst trafikerade stationerna,
aven om lagre punktlighet &ven noteras for hogtrafikerade stationer. En hdg punktlighet
noteras ofta i stationer med en stor andel pendeltdg och regionaltagstrafik. En liknande bild
redovisades aven i foregdende ars maluppfdljning, avseende 2021.

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

Under 2022 noteras en punktlighet som understeg 85 procent under minst en 12-manaders-
period for Eskilstuna C, Falun, Gavle C, Hallsbergs pbg, Katrineholms C, Ljusdal, Lule3,
Norrkdpings C, Skévde C, Stockholms C, Storlien, Sundsvall C, Umead, Vassijaure, Ange,
Orebro C och Ostersunds C. Om vi i stéllet hade valt att redovisa utfallet fér de stationer som
understeg 90 procent, vilket ar den redovisningsgrans som anvandes i forra arets
maluppfdljning, sa hade 43 av 61 stationer noterats.” Generellt syns alltsa genomgangende
en lagre punktlighet 2022 an foregaende ar.

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till 73 procent 2022, en férsamring med nastan
10 procentenheter jamfért med 2020 och 3 procentenheter lagre an 2009 ars niva (Figur 2.4).
Skillnaderna &ver aret har varit relativt sma. Lagst punktlighet uppmattes i februari (69,8 %)
och hégst i augusti (76,0 %). Antalet framférda godstag har, bortsett fran nagot undantag,
kontinuerligt minskat 6ver tid. De uppgick 2022 till knappt 153 000, en minskning med 44 000
godstag jamfért med 2009.

5 Det innebar att december manads varde ar ett genomsnitt Gver perioden januari—-december.
7 | férra arets maluppfdljning hade 21 stationer en punktlighet som understeg 90 procent under minst en 12-
manadersperiod.
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Figur 2.4. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2022.
Kaélla: 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 tdgen skulle vara i tid till slutstation
under 2022 kravdes en extra tidsmarginal pa 11 minuter utéver tidtabellstiden (Figur 2.5).
Nastan detsamma gallde for medeldistanstagen (13 minuter). Kortdistanstadgen klarade sig
bast med 6 minuters extra tidsmarginal. Inom 42 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla
langdistanstag anlant. Dessa siffror har samtliga forsamrats jamfért med aren foére, och ligger
aven 6ver 2009 ars nivaer.
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Figur 2.5. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008—-2022.
Kaélla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppféljningssystem.
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Personbilstathet och kollektivtrafiktathet

Ett satt att anpassa sig till en osdkerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett lan kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Komplementaritet kan ségas 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 kollektiv-
trafik®i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten i transportsystemet. Det tydligt
negativa vardet (-0,73) pekar pa att fardsatten i hog grad inte ar komplement utan snarare
substitut till varandra. Det vill saga att antingen ar utbudet av kollektivtrafik gott och fordons-
tatheten lag, 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-lésning” i form av en personbil, ifall en storning 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.® For avlagset belagna kommuner finns daremot ett
positivt samband, dvs, att bilinnehav och utbud av kollektivtrafik samvarierar positivt. For de
ovriga 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 géras utifran
antalet kollektivtrafikavgangar som finns i narheten av bostaden samt andel hushall som har
minst 1 personbil (Trafikanalys 2020d). Halften av befolkningen i Storstadskommunerna har
omkring 7 000 kollektivtrafikavgangar per vecka i narheten av dar de bor. Samtidigt ager
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 Tdta kommuner néra en
stérre stad’® som avviker positivt med ett nagot hégre kollektivtrafikutbud (knappt 1 500 per
vecka) an évriga kommuner, men med ett fortsatt hogt bilinnehav.

| (Trafikanalys 2021a) férdjupades kunskapen om personbilsflottans férklaringsfaktorer, med
en fragestallning om huruvida tidigare observationer ocksa kan urskiljas pa en mer
disaggregerad geografisk niva (DeSO)"'. | analysen har vi studerat faktorerna for personbils-
innehavet. Den stérsta avvikelsen fran férvantningarna uppvisade variabeln for kollektivtrafik-
utbudet, definierad som antal avgangar per DeSO-omrade under en vald vecka.
Forvantningen var att ett hogt kollektivtrafikutbud skulle innebara ett lagre bilinnehav. Detta
kan dock inte bekraftas i analysen. Nar vi kontrollerar for heterogenitet, det vill sdga att

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

9 Storstadskommuner (-0,65), Téta blandade kommuner (-0,53), Glesa blandade kommuner (-0,42) samt
Tatortsnara landsbygdskommuner (-0,29). Glesa landsbygdskommuner (+0,36). For den sjatte och sista
kommungruppen — Mycket glesa landsbygdskommuner finns inget statistiskt sdkerstallt samband. Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning, https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/stader-och-
landsbygder.html

'© 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 rikstdckande indelningen
galler fran 1 januari 2018 och foljer Ians- och kommungréanserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden.
https://scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/



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://scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
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separata parametervarden skattas, for omraden i Storstadskommunerna erhalls ett forvantat
negativt parametervarde for kollektivtrafikvariabeln, dock endast svagt signifikant. For
omraden i 6vriga kommuner fanns i denna skattning inget sakerstallt samband. Kollektiv-
trafikutbudet, som det ar definierat i denna studie, kan med den genomférda regressions-
analysen darmed inte sagas paverka bilinnehavet. | stallet ar det ett flertal socioekonomiska
och geografiska forklaringsfaktorer som ar mer betydelsefulla for att bestamma bilinnehavet.
En liknande analys med fokus pa laddbara fordon (elfordon och laddhybrider) genomférdes i
ett regeringsuppdrag som redovisades i maj 2022 (Trafikanalys 2022a), med en férdjupning i
Trafikanalys (2023j). Inte heller i dessa studier fann vi nagra belagg for att kollektivtrafik-
utbudet paverkade innehavet av laddbara fordon.

Ndjda kunder

Eftersom Trafikverket sedan 2015 inte genomfort undersdkningen Transportbranschens
ndjdhet, en undersokning 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 malen antogs. | nagra fall har aven dessa undersokningar justerats éver tid.
Men genom att nyttja det 6verlapp som finns mellan undersékningarna ar det mojligt att med
viss sakerhet fa en uppfattning av hur utvecklingen sett ut over tid.

Enligt undersoékningen Trafikinformation jarnvag (Trafikverket 2021c) under tredje tertialet
2020 uppgav ungefar tre fjardedelar att de ar ganska eller mycket néjda med trafik-
informationen' som gavs i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala férhallanden.
No6jdheten sjunker vid ett stort 1age, da ar drygt fyra av tio ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen. Vid ett stort driftldge ar ungefar 25 procent missnojda eller mycket
missnojda. Nivaerna uppvisar endast smarre variationer dver tid. Redovisningen och
matningen sedan 2021 (Trafikverket 2022g) har genomgatt en foérandring. Uppgifterna for
perioden december 2020-november 2021 redovisas som NKI fér normal 1age (78) respektive
stort 1age (57). Enligt motsvarande matning for 2022 uppgick NKI till 79 fér normal Iage och 55
for stort lage (Trafikverket 2022f).

En undersdkning som genomfors vartannat ar riktad till lokfoérare (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 hogre an den tidigare
toppnoteringen 2015 da NKI uppgick till 42.

Trafikverket (2022f) har aven fragat om uppfattningen av deras underhall av det statliga
vagnatet sedan 2014. Bade privatpersoner och yrkestrafikanter har tillfragats. N6jdheten har
generellt fluktuerat kring 65 bland privatpersoner och kring 60 for yrkesférare. ' Skillnaderna

2 Fragorna berér hur tillganglig, snabb, tydlig och anvéandbar informationen ar. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller
uppgifter om néjdhet vid ett stort respektive normalt driftldge. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var du totalt
néar 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 Anvandbarheten av information. VANTSAL och PERRONG Normalt lage: Mycket néjd (33 %),
Ganska nojd (39 %), Varken eller (22 %), Ganska missndjd (5 %) och Mycket missnéjd (1 %). OMBORD,
normal lage: Mycket n6jd (35 %), Ganska néjd (40 %), Varken eller (21 %), Ganska missngjd (4 %) och Mycket
missnojd (1 %).

3 VANTSAL och PERRONG Stért lage: Mycket néjd (16 %), Ganska néjd (28 %), Varken eller (30 %), Ganska
missndjd (13 %) och Mycket missndéjd (13 %). OMBORD, stort lage: Mycket ndjd (19 %), Ganska ndjd (27 %),
Varken eller (29 %), Ganska missnéjd (11 %) och Mycket missnéjd (14 %).

4 Trafikverket har genomfért en éversyn av metoden under 2019 varfor jamférelse bakat i tiden bér géras med
forsiktighet.
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mellan aren ar sma och det férefaller inte heller finnas nagra skillnader i néjdhet mellan
sommar- och vintermatningarna.

Enligt undersoékningen Kollektivtrafikbarometern (Svensk kollektivtrafik 2023) ar 60 procent av
resendrerna néjda’® med kollektivtrafikbolaget i sin region. N6jdheten med kollektivtrafiken
bland allmanheten ar nagot lagre, 52 procent. For bada kategorierna ar utvecklingen stabil
dver tid."® Néjdheten bland resendrer med senaste resan ar hogre, 78 procent. Aven denna
tidsserie ar stabil 6ver tid med omkring 80 procent nojda resenarer. Enligt bada matten
varierar néjdheten mellan regionerna - hdgst néjdhet redovisas i Ostergétland, Kalmar och
Varmland (84) och lagst pa Gotland (75).

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv (2023) en kommunrankning av det lokala foretags-
klimatet, baserat pa resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat féretagens
upplevelse av vagnat, tag- och flygférbindelser.'” Svaren pa dessa fragor presenteras ocksa
som ett genomsnitt per kommun och har anvants for att ta fram ett resultat per kommungrupp
(Figur 2.6)."8
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Figur 2.6. Foretagens upplevelse av vagnat, jarnvags- och flygforbindelser i kommunen, 2009-2022. Redovisat
enligt Tillvdxtanalys 2021 ars kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, dar 1 =
daligt och 6 = utmarkt.

Kalla: Svenskt Naringsliv (2023), egen bearbetning.

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

'8 Infér 2017 ars undersékning gjordes ett omtag i Kollektivtrafikbarometerns uppléagg i syfte att na en modern
och framtidssékrad undersokning. Flera férandringar 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 genomforts i under-
sokningen.

7 Svaren péa fragorna omsétts till poang: Dalig=1 poang, Inte helt godtagbart=2 poéng, Godtagbart=3 poang,
Bra=4 poang, Mycket bra = 5 poang, Utméarkt = 6 poang. Under 2020 genomgick undersdkningen en éversyn,
vilket medfér att jamforelser bakat i tiden forsvaras. Fragan som stélls om infrastrukturen ar dock nastan
densamma som i tidigare enkat varfér detta problem troligen ar begransat Svenskt Naringsliv (2019). Enkat om
foretagsklimatet i [kommun A - 2019], Svenskt Naringsliv,
www.foretagsklimat.se/files/Gamla%20enk%C3%A4ten.pdf. Svenskt Naringsliv (2020). Enkat om féretagsklimat
i [kommun A 2020], Svenskt Naringsliv, www.foretagsklimat.se/files/Nya%20enk%C3%A4ten%202020.pdf.

'8 Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beréknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Da Tillvaxtverket reviderat kommungruppsindelningen 2021 redovisas resultaten for enkelhets
skull enligt denna indelning aven for tidigare ar. | huvudsak andras inte resultaten jamfoért med
den aldre kommungruppsindelningen. For en jamforelse med den aldre indelningen hanvisas
till 2021 ars maluppfdljningsrapport.

Tydligt ar att foretagen i Storstadskommuner och Téta blandade kommuner ar mer néjda med
kommunens vagnat, tag- och flygforbindelser an vad féretagarna generellt ar i riket.
Beddmningen for Téta landsbygdskommuner féljer beddmningen for riket. Det ar ocksa tydligt
att féretagen i Mycket glesa landsbygdskommuner ar minst néjda. Aven om resultaten per
kommungrupp uppvisar en viss variation mellan aren ar det svart att se en tydlig trend over
tid, med undantag for att de senaste tva arens uppgang under 2022 foljes av lagre betyg. For
Sverige som helhet har néjdheten okat fran 3,14 till 3,29 mellan 2009 och 2022. Eftersom
ingen osakerhet i skattningarna finns redovisad bor resultaten tolkas med forsiktighet.

For utvecklingen av digital tillganglighet, se kapitel 2.9.

Transportsystemets kvalitet i ett internationellt naringslivsperspektiv
— Nyckelmatt

Under hosten 2020 arbetade Trafikanalys med en genomlysning av kallorna 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 stéllet redovisas under denna indikator.

Dessutom inkluderas ett nyckelmatt pa en dvergripande transportkvalitet som ar en samman-
vagning av dessa fyra kvalitetsmatt, tilsammans med fyra nya tillganglighetsmatt som
redovisas under indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter. Pa grund av coronapandemin har
det inte publicerats nagra uppgifter avseende 2020 och framat, varfor informationen som
redovisas avser 2019.
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Figur 2.7. Sveriges indexvéarden for fyra transportkvalitetsmatt for aren 2010-2019 samt ett 6vergripande
nyckelmatt for transportinfrastruktur (endast 2019).
Kalla: World Economic Forum (2019)
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For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands alltsa fyra matt.'® Vardena stracker sig mellan 1 och
7, ju hogre desto battre (World Economic Forum 2019). | jamforelse med 2010 befinner sig
samtliga individuella méatt pa en lagre niva for Sveriges del 2019 (Figur 2.7). Storsta
indexminskning star jarnvédgar fér, 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. Det
sammanvagda nyckelméattet, som alltsa bestar av dessa fyra matt plus de fyra tillganglighets-
matt som redovisas under indikatorn Tillgdnglighet - godstransporter redovisas pa en skala
mellan 0 och 100.2°, d&r varje matt som ingar 100 tilldelas det land med det sammanlagda
hogsta betyget per delmatt pa transportomradet. Sverige placerades 2019 pa en 23:e plats
vad galler transportinfrastruktur, med ett varde pa 69,1.2'

For samtliga trafikslag pagar ett arbete med att vidmakthalla och utveckla infrastrukturen, se
framfor allt redovisningarna fran Trafikverket (2023d) och Sjofartsverket (2023). Trots dessa
insatser tyder utvecklingen pa en férsamring av tillstandet dver tid. Trafikverket konstaterar i
arsredovisningen for 2022 att "tillstandet pa det statliga vagnatet har gradvis férsamrats under
en langre tid, och nedbrytningen fortsatter vara hogre an atgardstakten”. Trafikverket
redovisar ett flertal matt i arsredovisningen som stdd for sin slutsats, sdsom vagytans tillstand,
broars brist pa kapitalvarde och brist pa barighet. Man konstaterar ocksa att “jarnvags-
anlaggningens tillstand har under lang tid forsamrats. Det beror pa att den stora
anlaggningsmassa som uppférdes under 1990-talet har bérjat uppna sin tekniska livslangd.”
Tack vare dkade anslag till jarnvagsunderhall pekar dock en del matt trots allt i ratt riktning
vad galler jarnvagens tillstand. Det galler exempelvis matten Antal sparkilometer med
hastighetsnedséttningar aviserade i JNB?? och Antal infrastrukturrelaterade tagstérande fel
per tusen tagkilometer. Sjofartsverket redovisar for sin verksamhet goda resultat i férhallande
till de flesta av sina uppsatta mal om servicenivaer, exempelvis vad galler isbrytning och
lotsning.

Sammanvagd bedomning

Sammantaget ar bedémningen att transportsystemets standard och tillforlitighet minskar i ett
langre perspektiv.

De nyckelmatt som ingar i denna indikator pekar pa ett transportsystem som under 2022 inte
levde upp till de férvantningar om en positiv utveckling som byggts upp under de féregaende
aren. Punktligheten for jarnvagstrafiken nadde de lagsta nivaerna som uppmatts for bade
person- och godstagen. Totalstoppen i vagnatet har pa totalniva legat pa en stabil niva sedan
2017. Utvecklingen av totalstoppen for lastbilstrafiken ar daremot klart negativ 6ver tid.

| indikatorn ingar aven fyra matt pa infrastrukturens kvalitet sett i ett internationellt narings-
livsperspektiv. Utvecklingen for dessa matt har éver tid generellt varit negativ, men eftersom
uppdaterade uppgifter for matten saknas for perioden 2020-2022 har vi valt att inte inkludera
dessa matt i bedomningen av indikatorns utveckling. For perioden fram till 2019 ar dess
utveckling dock entydigt negativ. De matt som redovisas i Trafikverkets arsredovisning tyder
ocksa pa att transportsystemet som helhet inte utvecklats i positiv rikining de senaste aren.

9 Matten speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.

20 For varje matt som ingdr i detta sammanlagda matt ges vardet 100 till det basta landet fér respektive matt.
Det sammanlagda vardet viktas sedan samman.

21 Singapore &r pa plats 1 har vardet 91,7. Bland landerna i i Sveriges narhet intar exempelvis Tyskland plats 7
med ett indexvarde pa 84,3, Danmark plats 15 (75,7), Finland plats 27 (67,2) och Norge plats 62 (53,9).

22 Jarnvagsnatsbeskrivningen
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Ovriga méatt, vilka inte &r nyckelmatt, som avser upplevelser av vad transportsystemet
levererar i ett regionalt nationellt perspektiv visar endast pa mindre férandringar dver tid.

2.3 Tillganglighet till arbete och skola

Tillgangligheten till skolor och framfér allt gymnasieskolor varierar

over landet, och ar vasentligt lagre i landsbygdskommuner an i

ovriga kommungrupper. Den sammanvagda bedémningen ar att

tillgéngligheten till skola i huvudsak &r oférandrad éver tid. Aven

arbetsresornas langd varierar dver riket. Majoriteten av arbets-

resorna ar korta, under 20 km. Stdrst andel av respektive -
kommungrupps arbetspendlare som bor mer an 100 km fran sina /
arbetsstallen aterfinns i Mycket glesa landsbygdskommuner. Sma

skillnader finns i arbetsresornas genomsnittliga langd mellan 2016

och 2020. Bade mannens och kvinnornas lokala arbetsmarknads-

omraden 2021 ar farre an 2019. Kvinnors geografiska tillgang till
arbetsmarknaden ar dock Iagre an mannens och skillnaden ékade

fram till 2021.

Matt

Tillgénglighet till grundskola — Nyckelmatt

Andelarna av befolkningen 7—15 ar med hdgst 10 respektive 20 minuters promenad samt 10
respektive 20 minuters resa med kollektivtrafik? till narmsta grundskola redovisas i Tabell 2.3
och Tabell 2.4. For hela Sverige raknat nadde 44 procent av befolkningsgruppen en grund-
skola inom 10 minuters promenad och 76 procent med kollektivtrafik, vilket ar oférandrat
jamfért med aret innan. 76 procent av alla 7-15 &ringar nadde grundskolan inom 20 minuters
promenad och 89 procent med kollektivtrafik, dar andelen fér promenad och kollektivtrafik ar
oférandrad jamfort 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 tva kommungrupper var 32
procentenheter for promenad inom 10 minuter och 47 procent enheter for resa med
kollektivtrafik inom 10 minuter. Fér promenad och resor med kollektivtrafik inom 20 minuter ar
skillnaden nagot mindre.

Antalet barn i alder mellan 7-15 ar 6kade med 1 procent fran 1 111 079 personer ar 2021 till
1122 194 ar 2022. Antalet grundskolor fortsatter att minska och fran ar 2021 till 2022
minskade antalet skolor med 103 fran 4 800 ar 2021 till 4 697 ar 2022.

2 Tillgangligheten i kollektivtrafiksystemet beraknas utifran den ordinarie tidtabellen v.41Samtrafiken. (2022).
"Samtrafiken." fran https://transitfeeds.com/p/trafiklab/50?p=9. Beradkningen 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 pa vardagar mellan kl. 7 och kl. 9.
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Tabell 2.3. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till ndrmsta
grundskola 2021 och 2022. Fordelat efter Tillvéaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20 Antal
Tillgénglighet till minuters minuters ~ minuters  minuters 7-15
%%ﬁ%fu ;%omenad, per promenad promenad promenad promenad aringar
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%) 2022
Storstadskommuner 58 58 91 91 363 019
Tata blandade kommuner 41 42 74 74 456 148
Glesa blandade kommuner 39 38 70 69 79 237
Thtortsna
alorisnara 29 29 59 58 136396
landsbygdskommuner
Glesa
31 30 58 57 80 311
landsbygdskommuner
Mycket gl
yeretglesa 26 26 57 56 7038
landsbygdskommuner
Riket 44 44 76 76 1122 194

Kaélla: NVDB franTrafikverket (2022c), befolkningsstatistik fran SCB (2022i) och skolor fran Skolverket (2022).
Bearbetning av Trafikanalys.

Tabell 2.4. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik, till
narmsta grundskola 2021 och 2022. Fordelat efter Tillvdxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20
Tillgénglighet till grundskola, minuter minuter minuter minuter
kollektivtrafik, per kommungrupp kollektivt kollektivt kollektivt kollektivt
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%)
Storstadskommuner 89 92 96 98
Tata blandade kommuner 72 74 88 89
Glesa blandade kommuner 67 67 84 84
Tatortsnara landsbygdskommuner 55 55 77 77
Glesa landsbygdskommuner 54 54 76 75
Mycket glesa

42 41 67 62

landsbygdskommuner
Riket 76 76 89 89

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2022c) befolkningsstatistik fran SCB (2022i), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2022) och skolor fran Skolverket (2022). Bearbetning av Trafikanalys.
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Tillgénglighet till gymnasium — Nyckelmatt CX

Antal ungdomar i alder mellan 16—19 ar 6kade med 2 procent fran 458 710 ar 2021 till
468 492 personer ar 2022. Antalet gymnasieskolor 6kade med 8 skolor fran 1 267 ar 2021 till
1275 ar 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 2022 (Tabell 2.6).

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingaende kommun-
grupper har likartad tillganglighet. Oversta skiktet, med hogst tillganglighet, bestar endast av
Storstadskommuner. Dar naddde 15 respektive 36 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.

Andelen som nar ett gymnasium inom 10 minuter uppgar till drygt 10 procent. Andelen okar till
26-33 procent nar tidsintervallet okar 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
2021 och 2022 syns en svag okning for Glesa landsbygdskommuner och Mycket glesa
landsbygdskommuner.

Tabell 2.5. Andel (%) av befolkningen 16—19 ar med hogst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till ndrmsta
gymnasium 2021 och 2022. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20 Antal
Tillgénglighet till minuters ~ minuters ~ minuters  minuters P
YRSV, PREHEREG), promenad  promenad  promenad  promenad ..
per kommungrupp aringar
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%)
Storstadskommuner 15 15 37 36 146 311
Tata blandad
ata blandade 11 10 26 26 193134
kommuner
Glesa blandade 1 1 28 28 34 466
kommuner
Tatortsnara 56 612
landsbygdskommuner ! 6 19 18
Glesa 34 883
8 9 22 23
landsbygdskommuner
Mycket glesa
12 14 33 35
landsbygdskommuner 3086
Riket 11 11 28 28 468 492

Kalla: NVDB Trafikverket (2022c), befolkningsstatistik fran SCB (2022i) och skolor fran Skolverket (2022).
Bearbetning av Trafikanalys.

Bade antalet gymnasieskolor och antalet ungdomar mellan 16—-19 6kade nagot. Daremot
minskade tillganglighet i kollektivtrafik till gymnasieskolor nagot. Andelarna av befolkningen
(16—19 ar) som nar ett gymnasium med kollektivtrafik ar 28 procent inom 10 minuter och 63
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procent inom 20 minuter (Tabell 2.7). Tillgangligheten med kollektivtrafik har féorsamrats i alla
kommungrupper dock inte for alla restider. Bade Glesa landsbygdskommuner och Mycket
glesa landsbygdskommuner 6kade andelen ungdomar som kan na en gymnasieskola inom 20
minuter med 2 procent. Stérst minskning ar det i Storstadskommuner dar tillgangligheten
minskar med 2 procent bade inom 10 och 20 minuter.

Tabell 2.6. Andel (%) av befolkningen 16-19 ar med hogst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik till
narmsta gymnasium 2021 och 2022. Fordelat efter Tillvéaxtverkets kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

Tillganglighet till gymnasium, minuter minuter minuter minuter
kollektivtrafik, per kommungrupp kollektivt kollektivt kollektivt kollektivt
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%)

Storstadskommuner 40 38 83 81
Tata blandade kommuner 28 25 61 61
Glesa blandade kommuner 26 24 59 58
Tatortsnara landsbygdskommuner 19 17 40 39
Glesa landsbygdskommuner 22 22 45 47
Mycket glesa landsbygdskommuner 24 22 39 41
Riket 30 28 64 63

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2022c), befolkningsstatistik fran SCB (2022i), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2022) och skolor fran Skolverket (2022).

Precis som for foregaende matt innebar den nya kommungruppsindelningen att det saknas en
langre tidsserie. Det ar sma férandringar 2022 jamfort med forra aret, dock syns det en
negativ utveckling fér promenad och kollektivtrafik. Endast Glesa landsbygdskommuner och
Mycket glesa landsbygdskommuner visar pa en liten positiv utveckling for tillgangligheten till
gynmasieskola jamfort med 2021.

Arbetspendling?*

Genom att anvanda uppgifter fran resvaneundersdkningen (RVU) ar det méjligt att beskriva
den genomférda arbetspendlingen i avstand och tid (Figur 2.8) enkel vag mellan bostad och
arbetsstalle.

24 Eftersom monstren endast forandras langsamt har inga nya berékningar genomforts i ar avseende 2021.
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Figur 2.8. Genomsnittligt arbetspendlingsavstand per fardsatt, matt i avstand (kilometer) och tid (minuter), ar
2019 och 2020.
Kalla: Trafikanalys (2021c).

Den genomsnittliga restiden for hela landet oavsett fardsatt var ar 2020 33,9 minuter, vilket ar
2,3 minuter kortare an ar 2019. Trots minskningen av den totala restiden ar den fortfarande
stérre &n jamfort med ett genomsnitt fér perioden 2011-2016 da den var 31,2.25

Aven avstandet fér samtliga fardsatt minskade frén 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 resménster och
utdkade mojligheter 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. Majoriteten 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 stérre an andelen man. Med 6kande
avstand sjunker andelen kvinnor och pa avstand over 100 kilometer ar endast 34 procent
kvinnor. Endast 13 procent av alla arbetsresande bor langre &n 30 kilometer fran sina
arbetsstallen. Att kvinnor bor narmare sina arbetsstallen aterspeglas aven i ett stérre antal
lokala arbetsmarknadsregioner (Figur 2.11).

% Uttag fran RVU Sverige for perioden 2011-2016.

% Registerbaserad arbetsmarknadsstatisk (RAMS) www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-
rams/



http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/
http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/
http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/
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Figur 2.9. Fagelvagsavstand 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 (2020). Bearbetning av Trafikanalys.

Tittar man pa avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen for olika kommungrupper (Figur

2.10) syns det en tydlig skillnad dar Téatortsnédra landsbygdskommuner har en mycket lagre

andel (44 procent) boende inom 10 kilometer fran sina arbetsstallen &n dvriga kommun-

grupper (61 procent ar snittet for riket). Boende i dessa kommuner har med andra ord en

storre andel av befolkningen som har Iangre 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. Stérst andel som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstéallen aterfinns i
Mycket glesa landsbygdskommuner.

Det dr 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 fran sina

arbetsstéllen ar dubbelt s& stor 2020 (18 procent) jamfért 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.
Kalla: SCB (2020). Bearbetning av Trafikanalys.

Antal lokala arbetsmarknadsregioner — Nyckelmatt

En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan férenklat sédgas vara ett omrade inom vilken
betydande arbetspendling éver kommungrans éger rum. Anda sedan SCB bérjade berékna
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 pendlingsmadjligheterna forbattrats och arbetsmarknaderna specialiserats alltmer
har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal. Sedan de transportpolitiska malen antogs
ar 2009 har antalet LA-regioner minskat med 12 regioner for man och med 10 regioner for
kvinnor (Figur 2.11).
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Figur 2.11. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003—2021.
Kalla: SCB (2021b, 2022j).
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Mellan aren 2016-2018 borjade kvinnornas LA-regioner 6ka igen, men fran 2018 till 2021
minskade antalet omraden fran 83 till 79 stycken. Mannens LA-regioner har varit
oféréandrade aren 2019 och 2020, men minskade med tva omraden till 51 &r 2021. LA-
regionernas geografiska utbredning framgar av Figur 2.12.

Lokala arbetsmarknadsregioner for kvinnor Lokala arbetsmarknadsregioner for man

Figur 2.12. De lokala arbetsmarknadsregionernas utbredning fér méan respektive kvinnor 2021.

Kalla: SCB (2021b, 2022j). Bearbetning av Trafikanalys.

Anm: Férgerna anvénds for att gruppera kommuner som ingar i samma LA-region, for kvinnor (grént) och man
(brunt).

Matt som inte uppdaterats i arets rapport

Nyckelmattet Viktad tillganglighet (logsumma) och méttet Overlappande funktionella arbets-
marknadsregioner har inte uppdaterats i arets rapport. Vi hanvisar till maluppféljnings-
rapporten fran 2019 (Trafikanalys 2019f) for 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 6ver
landet, och ar vasentligt lagre i landsbygdskommunerna an i évriga kommungrupper. Den
sammanvagda bedémningen ar att tillgangligheten till skola i huvudsak ar oférandrad dver tid,
aven om tillgangligheten till gymnasieskolor med kollektivtrafik har minskat, medan den ar
oférandrad fér promenad till bade grund- och gymnasieskolor. Aven arbetsresornas langd
varierar Over riket. Majoriteten av arbetsresorna ar korta, under 20 km. Endast 7 procent av
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alla arbetspendlare bor langre an 51 kilometer fran sina arbetsstallen. Stérst andel av
kommungruppens arbetsresande som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstallen aterfinns i
Mycket glesa landsbygdskommuner. Fa skillnader finns i arbetsresornas genomsnittliga langd
mellan 2016 och 2020. Bade mannens och kvinnornas lokala arbetsmarknadsomraden
minskar nagot i antal. Kvinnors geografiska tillgang till arbetsmarknaden ar dock lagre an
mannens och skillnaden 6kade fram mellan 2020 och 2021.

2.4 Tillganglighet — ovriga
persontransporter

Den lokala tillgangligheten till service har andrats endast

marginellt over tid. Stora geografiska variationer i niva

forekommer dock. Den interregionala tillgangligheten har under

lang tid forbattrats, men har sedan 2016 haft en negativ

utveckling. | samband med pandemin naddes forra aret en

bottennotering men efter en aterhamtning under 2022 ar mattet nu

pa en niva jamforbar med 2013. Den genomsnittliga vistelsetiden [ 3
med inrikesflyget har éver tid legat relativt stabilt, men haft en , )
tydlig nedgang under pandemin. Vistelsetiden 6kar igen, men ar

fortsatt pa en mycket lagre niva an innan pandemin. Den

sammanvagda bedémningen ar anda att tillgangligheten for

persontransporter befinner sig pa en niva jamforbar med nar

malen antogs.

Matt

Kommuner med god lokal tiliganglighet — 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
(Tabell 2.8). Denna information har darefter aggregerats till ett tillganglighetsindex?® fér en
samlad jamforbar beskrivning av tillgangligheten pa kommunal niva (Figur 2.13).

27 Livsmedelsbutik, grundskola, gymnasium, apotek, paketutlamning, jarnvagsstation, flygplats och tankstation
(drivmedel)

2 Det tillganglighetsindex som redovisats i tidigare ars maluppféljningar 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 sméa férandringar i tillgangligheten till ovanndmnda tre servicepunkter. Trots att antalet livsmedels-
butiker och grundskolor minskade under samma period har det saledes inte paverkat tillgangligheten i nagon
storre utstrackning. Mojligtvis har urbaniseringen haft en positiv effekt pa tillgangligheten, men det kan inte
pavisas med denna typ av tillganglighetsanalys.
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Tabell 2.7. Servicepunkter och fardsatt som ingar i Trafikanalys nya tillganglighetsindex.

Kollektivtrafik
20 min®

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

Livsmedel

Grundskola'

Apotek

X
X
Gymnasieskola? X
X
Postservice X

X

X X X X X

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, paketutlamning 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 |agst 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 ndrmaste apotek ar endast 51 procent for hela
riket.

Antal servicepunkter for paketutldmning ékade avsevart fran 4 177 ar 2021 till 6 530 ar 2022.
Dock bidrog den stora 6kningen av paketutlamningsstallen endast till en liten 6kning i
tillganglighet. Mest 6kade tillgangligheten fér gang inom 20 minuter i Storstadskommuner och
Téata blandade kommuner dar den 6kade med 3 procent. Den forhallandevis laga 6kningen i
tillganglighet kan férklaras med 6kningen av obemannade paketboxar i narheten av befintliga
paketutldmningsstallen.

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

Anmarkningsvard ar den generellt relativt laga tillgangligheten till jarnvagsstation med
kollektivtrafik, vilken 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.
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Figur 2.13. Lokalt tillgdnglighetsindex (TTI) ar 2022 — 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, grundskola, gymnasium,
flygplats och jarnvagsstation.

Kaélla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2022i), Trafikverket (2022c), SCB (2022i) och Tillvaxtverket
(2022).



Tabell 2.8. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 20 minuter med gang, cykel, bil eller kollektivtrafik i vignétet fran en livsmedelsbutik,
grundskola (barn 7 till 15 ar), apotek och paketutlamning, jarnvéagsstation, flygplats, drivmedel ar 2022. Kommungruppsindelning enligt Tillvaxtanalys.

Kommungrupp Livsmedelsbutik

g
o
Z
<

Kollektiv

Storstadskommuner

Tata blandade kommuner

Glesa blandade kommuner
Tatortsnara landsbygdskommuner
Glesa landsbygdskommuner
Mycket glesa landsbygdskommuner
Riket

Kommungrupp Paketutlamning a
| |cang|cykel|Bil _|Kollektiv

Storstadskommuner

Téta blandade kommuner

Glesa blandade kommuner
Téatortsndra landsbygdskommuner
Glesa landsbygdskommuner
Mycket glesa landsbygdskommuner
Riket

Anm: 1) Barn 7-15 ar, 2) Ungdomar 16-19 ar, 3) Tillganglighet med kollektivtrafik till flygplatser utelamnas pga brister i tidtabelldata, 4) Endast bil som fardmedel anses vara relevant.
Kélla: Egen bearbetning baserad pa data fran SCB (2022i), Tillvaxtverket (2022), (Samtrafiken 2022), Skolverket (2022), Trafikverket (2022c)
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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 séatt over riket, se Tabell 2.10.

Det ar dock en stor variation i hur trafikerade de ar, dar de mest valtrafikerade hallplatserna
aterfinns i storstadskommuner och tatbefolkade kommuner néra en stérre stad. Det &r sma
forandringar sedan 2020. Pandemin forefaller inte ha haft nagon stoérre paverkan pa
befolkningens tillganglighet till trafikerade hallplatser, vilket inte heller var forvantat da utbudet
generellt sett uppratthallits.

Tabell 2.9. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter (enligt vagnatet) fran en regelbundet
trafikerad hallplats 2020 och 2021, efter kommungrupp. Tillvaxtverkets kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter fran en héllplats 2021 (%) 2022 (%)
Storstadskommuner 99 99
Té&ta blandade kommuner 93 93
Glesa blandade kommuner 91 91
Tatortsnara landsbygdskommuner 84 84
Glesa landsbygdskommuner 86 85
Mycket glesa landsbygdskommuner 83 83
Riket 93 93

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken (2022) och SCB (2022i).

Som komplement till tidigare redovisade resultat for mojlighet att na en jarnvagsstation med bil
och kollektivtrafik inom 20 minuter, samt med 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 2022 till narmaste jarnvagsstation visar endast pa mycket sma férandringar
jamfort med 2021 for bilresor inom 20 minuter och for bilresor inom 60 minuter, for riket som
helhet (Tabell 2.11).

Det ar endast sma forandringar for tva kommungrupper, Téta blandade kommuner och
Tétortsnéra landsbygdskommuner, dér tillgéngligheten 6kade med en procentenhet. Okningen
for dessa kommungrupper paverkar dock inte resultatet fér hela Riket. Inte dverraskande
uppvisar aven 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 44
procent.
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Tabell 2.10. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvdxtverkets indelning) som bor inom 20 respektive 60
resa med bil till en jarnvagsstation ar 2021 och 2022.

Inom 20 p 2 Inom 60 p 60
Tillgénglighet till jarvagsstation T fiom T fiom
med bil : minuter med . minuter med
per kommungrupp med bil 2022 (%) med bil 2022 (%)

2021 (%) . 2021 (%) >
Storstadskommuner 100 100 100 100
Tata blandade kommuner 96 96 100 100
Glesa blandade kommuner 83 83 99 99
Tatortsnara landsbygdskommuner 83 84 100 100
Glesa landsbygdskommuner 81 81 99 99
Mycket glesa
45 44 78 78

landsbygdskommuner
Riket 93 93 100 100

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2022c) och SCB (2022i).

Motsvarande andelar fér befolkningen som kan na en jarnvagsstation med kollektivtrafik ar i
princip oférandrad for kollektivtrafik bAde inom 20 och 60 minuter (Tabell 2.12). Den enda
signifikanta férandringen aterfinns bland Glesa landsbygdskommuner dar andelen befolkning
som nar jarnvagsstationen inom 60 minuter med kollektivtrafik 6kade med 4 procentenheter.

Tabell 2.11. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvixtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation ar 2021 och 2022.

Inom 20 Inom 20 Inom 60 Inom 60
Tillgénglighet till jarnvagsstation — minuter med ~ minuter med ~ minuter med  minuter med
(18] KO TA T kollektivtrafik  kollektivtrafik  kollektivtrafik  kollektivtrafik
per kommungrupp
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%)
Storstadskommuner 74 74 98 98
Tata blandade kommuner 63 63 88 88
Glesa blandade kommuner 50 50 73 73
Tatortsnara
41 41 69 69
landsbygdskommuner
Glesa landsbygdskommuner 42 42 62 66
Mycket glesa
25 25 40 40
landsbygdskommuner
Riket 61 61 85 86

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2022c) och SCB (2022i).

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 2022 (Tabell
2.13). Den storsta forandringen aterfinns inom 20 minuter dar alla kommungrupper férutom
Glesa landsbygdskommuner och Mycket glesa landsbygdskommuner har minskat andelen
befolkning. | Storstadskommunerna minskade andelen som kan na flygplatsen inom 20
minuter med 8 procent medan 100 procent inom samma kommungrupp kunde na en flygplats
inom en timme. | Mycket glesa landsbygdskommuner var den andelen 53 procent, en 6kning
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med 11 procent jamfort med 2021. Resultatet visar pa stora skillnader inom kommun-
grupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter tillampas, dar tillgangligheten ar
betydlig hégre inom en timme.

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

Tabell 2.12. Andel (%) befolkning per kommungrupp (Tillvdxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa till en flygplats ar 2021 och 2022.

Inom 20 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
2021 (%) 2022 (%) 2021 (%) 2022 (%)

Storstadskommuner 63 55 100 100
Tata blandade kommuner 42 37 91 89
Glesa blandade kommuner 26 23 76 73
Tatortsnara landsbygdskommuner 11 8 86 85
Glesa landsbygdskommuner 15 15 65 63
Mycket glesa landsbygdskommuner 15 22 42 53
Riket 42 42 90 88

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2022c) och SCB (2022i).

Tillganglighet till befolkningskoncentrationer

En del av de monster som observerats i redovisningen ovan kan forklaras av befolknings-
omflyttning och befolkningstillvaxt. Befolkningen har framfor allt 6kat i de storre stéaderna.
Mattet tillganglighet till befolkningskoncentrationer (andel av befolkningen som har tillgang till
det utbud som dessa omraden generellt erbjuder) ger en indikation pa den generella
tillganglighetsnivan som kan anses finnas i dessa omraden i relation till sin befolkningsstorlek.

Trafikanalys har valt att utga fran SCB:s nya regionala indelning DeS0O?° (SCB 2022b) for att
berdkna andelen av befolkningen som bor i eller nara kommunens centralort. Tidigare, fram till
2018, beraknades tillganglighet till befolkningskoncentrationer av Tillvaxtverket, fast med en
annan metod. Trots de tva berakningssattens olikheter kan de dock sagas uttrycka samma
sak. Det vill sdga, hur stor andel av befolkningen som har tillgang till olika grader av utbud,
baserat 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 utanfér befolkningskoncentrationer eller
tatorter. | kategori B ligger omradet till stérsta delen i en befolkningskoncentration eller tatort,
dock inte kommunens centralort. Omraden kategoriserade som Kategori C ligger till stérsta
delen i kommunens centralort. Majoriteten av befolkningen (76 procent) bor inom kategori C,
dvs. inom eller ndra kommunens centralort. 9 procent av befolkningen bor inom kategori B och
15 procent inom kategori A.

Mellan 2010 och 2022 6kade Sveriges befolkning med 12 procent och mellan 2020 och 2021
Okade befolkningen med 0,7 procent. Alla DeSO-kategorier 6kade sin befolkning, men den

2 Demografiska statistikomraden, www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-
indelningar/deso---demografiska-statistikomraden



http://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden
http://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden
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stdrsta 6kningen aterfinns i kategori C, dvs. inom eller ndra kommunens centralort, medan de
tva andra kategorierna minskade sina andelar sett till hela befolkningen.

Tabell 2.13. Andel (%) befolkning per DeSO kategori ar 2010 och 2022.

Ar 2010 Ar 2015 Ar2019  Ar2022

(%) (%) (%) (%)

Kategori A, utanfér

16,6 15,8 15,4 15,4
befolkningskoncentrationer eller tatort

Kategori B, till storsta del i
befolkningskoncentrationer eller tatort 8,9 8,8 8,7 8,6
utanfor kommunens centralort

Kategori C, inom eller néra

74,5 75,4 75,9 76,0
kommunens centralort

Kalla: Egen bearbetning av SCB (2022b).

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

Trafikverket gor tillganglighetsberakningar for att identifiera brister i den grundlaggande
tillgangligheten for interregionala resor (Trafikverket 2023e). Berakningarna utgér underlag for
beslut om upphandling av trafikavtal for tadg, 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 2023e). 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 for
acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive nivan fér god tillganglighet (hdger bild).
Tillgangligheten ar generellt sett hogre i sédra Sverige och inte minst i och omkring
storstadsomradena. Langre grad av tillganglighet finns i stora delar av norra Sverige samt i de
sydodstra delarna.

Den interregionala tillgangligheten forbattrades mellan aren 2013 och 2016, men har sedan
dess sjunkit till under 2013 ars niva. En bottennotering naddes ar 2021, da effekterna av
pandemin gav ett tydligt utslag i mattet (Figur 2.15).

Under 2022 syns dock en tydlig effekt av aterhamtningen efter pandemin. Antalet kommuner
som uppfyller alla atta kriterier for antingen god eller acceptabel tillganglighet 6kade 2022 fran
178 till 195, vilket ar fem kommuner fler jamfért med 2013. Antalet kommuner som uppfyller
farre an fyra krav sjonk ocksa jamfort med féregaende ar fran 23 till 18 stycken. Det &r samma
antal som 2013 da tidsserien startar. Bedémningen blir darmed att nyckelméattet befinner sig
pa en jamforbar nivd med 2013, men annu tydligt under toppnoteringen 2016.
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Figur 2.14. Interregional geografisk tillganglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pa minst nivan for
acceptabel tillgénglighet (vanster bild) respektive nivan for god tillgdnglighet (héger bild) per kommun, med
Trafikverkets trafikavtal 2022.

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2023e).
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Figur 2.15. Antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier pa antingen god eller acceptabel tillgdnglighet

(vanster axel) och antal kommuner som uppfyller farre an 4 kriterier (hoger axel) aren 2013-2022.

Kailla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2023e).



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 hégre vardet blir, desto
lagre &r 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 6kade ytterligare under 2021 till 3 367, vilket ar det sémsta
resultatet for hela perioden 2013-2021. Tillgangligheten forbattrades ater under 2022 till ett
sammanlagt varde pa 3 218.
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Figur 2.16. Summerat varde pa interregional tillganglighet, per kriterium, ar 2013—-2022. Hogre varde innebar att
det ar farre kommuner som uppfyller kraven pa god eller acceptabel tillganglighet.

Anm: Hogre varden indikerar en lagre grad av tillganglighet. K1 = Till Stockholm K2 = Fran Stockholm, K3 =
Internationella resor, K4 = Storstader och storstadsalternativ, K5 = Region-/universitetssjukhus, K6 =
Universitets- och hogskoleorter, K7 = Andra storre stéader, K8 = Bes6ksnéring

Kailla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2023e).

Sowww.trafikverket.se/contentassets/bd574b838ada4882926a9c0d58c0d994/kriterier for grundlaggande tillgan

glighet.pdf
31 Minsta varde man kan fa for hela riket &r 290 x 8 x 1 = 2 320. Maximala summan &ar 290 x 8 x 3 = 6 960.



http://www.trafikverket.se/contentassets/bd574b838ada4882926a9c0d58c0d994/kriterier_for_grundlaggande_tillganglighet.pdf
http://www.trafikverket.se/contentassets/bd574b838ada4882926a9c0d58c0d994/kriterier_for_grundlaggande_tillganglighet.pdf
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Undersdker 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 lag acceptabel och en @nnu 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.

Tabell 2.14. Medelvarde av antal kriterier som uppfylls per kommungrupp. Till vinster medelvarde for
acceptabel tillganglighet och till hoger for god tillganglighet, 2021.

Acceptabel tillgénglighet 2021 God tillgénglighet
2021 2022 2021 2022

Storstadskommuner 8 8 8 8
Tata blandade 7.7 78 6.7 6.9
kommuner
Glesa blandade 6.8 7.0 5,5 5.3
kommuner
Tatortsnara
landsbygds- 7,4 7,5 5,7 6,0
kommuner
Glesa landsbygds- 6.1 6.8 3.4 3.8
kommuner
Mycket glesa
landsbygds- 2,2 2,9 0,4 0,4
kommuner
Riket 5,6 6,7 4,2 5,0

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverket (2023e).

Tillganglighet med flyg

Internationell atkomlighet®? och tillganglighet® till Europa samt inrikes med flyg beraknas av
Transportstyrelsen. Berakningen gors for 37 svenska stader och 15 lander inom Europa.
Urvalet av landerna baseras pa de som Sverige har mest handelsutbyte med, och desti-
nationerna utgors i huvudsak av respektive lands huvudstad (Transportstyrelsen 2022).

Metoden for att berakna atkomlighet och tillganglighet till och fran Europa har utvecklats och
gjorts om och darfoér 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. Atkomligheten dkade fér andra ret i rad.

Sedan 2009 och fram till 2016 har tillgangligheten och atkomligheten med vissa arliga
variationer legat relativt stabilt. Den nadde sin lagsta niva 2014 och 2015 for att stiga igen
2016. Jamférbara data saknas for aren efter 2016 och till och med 2019. Data fran och med
2020 ar framtagna med en ny metod och darfér inte jamférbara med tidigare aren. Den visar
dock pa en mycket lag atkomlighet och tillganglighet for 2020, vilket ar rimligt med tanke pa
alla restriktioner for bade inrikes och utrikes flygtrafik. Ar 2021 och 2022 visar pa en brant
Okning av bade atkomlighet och tillganglighet.

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

33 Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan bestka exempelvis Umeé under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Figur 2.17. Utveckling av genomsnittlig (i timmar) vistelsetid 2005-2022 till och fran Europa samt till och fran
svenska flygplatser.

Kailla: Transportstyrelsen (2022).

Anm: Fran och med 2017 anvands en ny metod for att berdakna den internationella tillgangligheten och
atkomligheten vilket innebar ett tidsseriebrott mellan aren 2016 och 2019.

Sammanvagd bedomning

Tillgéngligheten for persontransporter har generellt haft sma férandringar. Stora geografiska
variationer forekommer dock. Den lokala tillgangligheten till service har andrats marginellt éver
tid, den sjonk for vissa kommungrupper och 6kade for andra. Den interregionala tillganglig-
heten har forsamrats tydligt sedan 2013. Den positiva trenden for en battre interregional
tillganglighet bréts 2016 och har sedan dess sjunkit for varje ar for att na den hittills lagsta
nivan 2021. Under 2022 skedde dock en tydlig aterhamtning, sa att den interregionala
tillgangligheten nu ater kan sagas vara jamférbar med 2013.

Den genomsnittliga vistelsetiden med inrikesflyget har legat relativt stabilt under lang tid, men
sjonk till en mycket Iag niva under coronaaren. Den har 6kat mycket sedan 2020 om an inte till
samma niva som innan coronan. Den sammanvagda bedémningen ar darfor att
tillgangligheten for persontransporter befinner sig pa en nagot lagre niva an da de
transportpolitiska malen antogs.
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2.5 Tillganglighet — godstransporter

Under de senaste aren har transportkostnaderna stigit kraftigt till

foljd av internationella stérningar i transportsystemet. Dessa

kostnader uppvisar nu tecken pa att sjunka tillbaka igen. Transport-

kostnadernas andel av produktionskostnaderna har i dvrigt, sett dver

en langre tidsperiod, varit relativt stabil. Utvarderingen av den

nationella godstransportstrategin tyder vidare pa att utvecklingen de

senaste aren mot effektiva, kapacitetsstarka och hallbara -
godstransporter har varit forhallandevis begransad. Den samlade /
beddmningen ar darmed att godstransporternas tillganglighet

befinner sig pa ungefar samma niva som da de transportpolitiska

malen antogs. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran de
noéjdkundundersokningar som redovisas i avsnitt 2.2.

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
gora en justering som innebar att de fyra matt som i tidigare maluppféljningar avsett
infrastrukturens kvalitet per trafikslag, insamlade av Varldsekonomiskt forum, i stallet
redovisas under indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet.

Dessutom inkluderas i den indikatorn ett nyckelméatt pa en 6vergripande transportkvalitet som
ar en sammanvagning av dessa fyra kvalitetsmatt, tilsammans 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 sammankopplat med det internationella
natverket.

Samtliga matt redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats landet med hdgst
varde. Det gar alltsa att folja utvecklingen Over tid i forhallande 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 for senare ar. Mellan 2018 och 2019 noteras endast
smarre forandringar, med en nagot hogre utbredning och konnektivitet for sjofart och jarnvag.

% Se Trafikanalys (2020b). Konkurrenskraftiga godstransporter i maluppféljningen — en granskning av kéllorna
Global Competitiveness Index och Logistics Performance Index. Stockholm, Trafikanalys. PM 2020:11 fér en
redovisning av kallor och mattens definitioner.
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Figur 2.18. De svenska trafikslagens utbredning och konnektivitet (2018-2019).
Anm: Samtliga matt redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats landet med hogst varde.
Kalla: World Economic Forum (2019).

Logistics Performance Index (LPI) — Nyckelmatt

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander
anvands &ven Logistics Performance Index (LP1).% En uppdatering av LPI sker i regel
vartannat ar. En uppdatering av varden avseende senare ar har annu inte publicerats, varfor
vi inte heller kan redovisa nagra nya resultat har.

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).

Foérutom Tull har samtliga delindex féorsamrats sedan senaste matningen 2016 (Figur 2.19).
Jamfort med bedémningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt,
medan Ovriga delindex forsamrats.
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Figur 2.19. Logistics Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007-2018.
Kélla: The World Bank (2018).

35 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikfretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i Iander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hogre varden ar battre.
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Generaliserade transport- och logistikkostnader

Under denna indikator presenteras naringslivets transport- och logistikkostnader berdknade
med hjalp av Trafikverkets Samgodsmodell. Jamférelser av modellscenarier for 2012
respektive 2017 ger en indikation pa hur dessa kostnader férandrats 6ver tid. En férdjupning
av resultat och metodbeskrivningar redovisas i Trafikanalys (2021b) och Westin (2020).

De genomsnittliga 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 2.15. Forandring av total transporterad godsmangd 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 t rterad
SR g eI 28 LA 350%  405%  -45%  680%  240%
godsmangd (ton/ar)
Férlér?dring i genomsnittlig 36% 202 % 0.8% 9.9 % 01 %
logistikkostnad (procent)
Forandring i il
SR [ o Tk 79% —272% 82%  308%  ~7.4%

transportkostnad (procent)

Medan den transporterade godsmangden okat 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 for Allmant gods 6kat.

Eftersom jamforelserna av Samgodsresultaten for 2012 och 2017 ar baserade pa modell-
kérningar som ar nagra ar gamla ar resultaten i studien mer att betrakta som modellbaserade
indikatorer pa utvecklingen av féretags genomsnittliga transport- och logistikkostnader i olika
regioner och branscher, snarare an statistiskt belagda férandringar baserade pa féretags-
statistik. Resultat fran studien kan darfér med férdel kombineras med underlag fran
exempelvis foretagsenkater 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 benamndes "Aliméant gods”, som hade haft en
kostnadsokning mellan 2012 och 2017.
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Figur 2.20. Transportkostnadsindex for olika typtransporter med lastbil 2018-2022.
Killa: Sveriges Akeriforetag (2021, 2022, 2023)

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 kostnadsokningar 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. Darefter har
kostnadsokningen skett for samtliga typtransporter, men framst for typerna Skogsravara,
Dragbilstransport, Tank och bulktransport samt Partigods. Spridningen mellan de olika
typtransporterna har fortsatt att 6ka under 2022.

For att satta denna kostnadsokning i ett internationellt perspektiv har vi jamfort med
utvecklingen av priser for containerfrakt med internationell sjéfart (Freightos 2023). Aven dar
bdrjade kostnadstkningarna i bérjan av 2021 for att na sin topp strax fore arsskiftet

2021/2022. Darefter har fraktpriserna fallit kraftigt och ar nu nastan tillbaka pa nivaer fore
2021.

Utvecklingen av priserna stammer val éverens med férlangda internationella sjétransporter
leveranstider som noteras med Flexiports Oceans Timeliness Indicator. For saval dst- som
vastgaende transporter uppgick leveranstider i regel kring 50-60 dagar. Nar toppen intraffade

i april 2022 1ag leveranstiderna kring 120 dagar. | december hade de minskat igen till 70 dagar
(Flexport 2023).

Regeringen aviserade i budgetpropositionen for 2022 ett inférande av en klimatkompensation
for sjofarten pa 300 miljoner kronor per ar for 2023 och 2024, i syfte att minska trycket pa
farledsavgifterna och darigenom framja éverflyttning av gods till sjo6fart. Sjéfartsverket fick i
regleringsbrevet for 2022 i uppdrag att lAmna forslag pa hur denna klimatkompensation bér
utformas pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt. | avrapporteringen i april, aviserade
Sjofartsverket att man hade for avsikt att minska 2023 ars farledsavgifter om tillskottet
utbetalas. Samtidigt aviserade Sjtfartsverket en hdjning av farledsavgifterna under 2023 for
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att tacka sina kostnader, se (Trafikanalys 2022¢). Sjofartsverket (2023) har darefter tilldelats
medel med 300 miljoner per ar fér 2023 och 2024, varfor avgifterna nu alltsa reduceras.

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

Kélla: SCB (2021e)

Anm: Vissa SNI saknar varden for 2010. Dessa har imputerats med narmast tillgéngliga 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.

Regeringen presenterade i juni 2018 en nationell godstransportstrategi. Trafikanalys har haft
regeringens uppdrag att arligen folja upp strategins genomférande och utvardering av dess
effekt pa det svenska godstransportsystemet. | december 2022 redovisades slututvarderingen
(Trafikanalys 2022e). Den 6vergripande slutsatsen ar att strategin har motiverat till bredare
engagemang for godstransportfragor i transportsektorn, men att effekterna pa maluppfyllelse i
termer av effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter ar begransade.

Strategins tre malomraden och 95 insatser rymmer en bred palett av olika typer av insatser,
riktade mot flera omraden. Insatserna ar av bade formell och informell karaktar. De bestar av
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utredningar och analyser, ekonomiskt stdd, regleringar och myndighetssamverkan med syfte
att na 6kad kapacitet inom infrastrukturen, 6kad transporteffektivitet, 6kad omstallning genom
fornybara drivmedel och elektrifiering samt 6kad innovationsférmaga. Transportsektorn ar
bade omfattande och trogrorlig, det krdvs manga insatser éver tid for att forandra helheten.
Aven om vi inte ser tydliga kvantifierbara effekter, s& har férutsattningarna for mer
konkurrenskraftiga och hallbara godstransporter forbattrats. Det har genomforts ett flertal
konkreta atgarder, kunskapsnivan har hojts och forberedelser for att klara omstallningen har
pabdrijats.

Att forandra ett transportsystem innebar att ett antal trogrorliga processer maste sattas i
rullning. Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet annu visar sig robust
for pafrestningar, men tecken finns pa en 6kad sarbarhet. Vissa sektorer, till exempel
vagtransport och godshantering, har formaga att stalla om och utvecklas inom ramen for det
befintliga systemet. Att kunna méta den 6kade e-handelns krav pa snabba och flexibla
I6sningar ar tecken pa denna formaga genom nya och forbattrade logistiklosningar. Andra
aktorer brottas med lag Idnsamhet och en lagre omstallningsférmaga.

Denna uppdelning av transportsystemet och aktérer inom ett trafikslag aterfinns aven inom
forskning och innovation. Sverige ligger langt fram i transportforskning och innovation, men
prestationerna ar trafikslagsspecifika. Vagtransporter, fordonsteknik och drivmedel dominerar
forskning, investeringar och riskkapital. Antalet deltagare vaxer i yrkesutbildningar med
inriktning pa fordonsteknik och logistik, men har stagnerat inom andra omraden. Vi ser tecken
pa hogre forskningsprestationer inom jarnvag och sjofart, men inte i patentansékningar och
investeringar i transportmedelsteknik.

Sammanvagd bedomning

De dataserier som finns tillgangliga for bedémningen av denna indikators utveckling ar huvud-
sakligen av aldre datum. Bedémningen av utvecklingen blir darfér osaker och pekar inte
entydigt i en specifik riktning. Underlaget fran de internationella indexen (GCI och LPI) pekar
pa att Sverige i huvudsak befinner sig pa en liknande niva som tidigare. Kostnadsindex-
jamfoérelsen fran Samgods 2012 och 2017 tyder pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men
Okade kostnader per ton for segmentet "allmant gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges
Akeriféretags index for lastbilstransporter pekar pa stigande kostnader och sarskilt 6kade
kostnader for Skogsravara, Dragbilstransport, Tank och bulktransport samt Partigods under
senare ar.

For internationell sj6fart syns en liknande kostnadsokning fér 2021 och bérjan av 2022 fér att
sedan aterga till mer normala nivaer igen. Transportkostnadernas andel av produktions-
kostnaderna har legat relativt stabilt éver tid. Utvarderingen av den nationella gods-
transportstrategins genomférande bekraftar att utvecklingen de senaste aren mot effektiva,
kapacitetsstarka och hallbara godstransporter har varit férhallandevis begransade.

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 2.2.
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2.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Sedan en langre tid ar det kollektivtrafik, jarnvag och taxi

(inklusive fardtjanst) som star for de storsta prisdkningarna. | nio

Ian minskar priserna pa regional linjetrafik, men i fyra |an ar det

bara tiondelen med hégst inkomster som inte fatt en samre

dverkomlighet, och i ytterligare fyra lan har &ven den gruppen en \ ‘
samre 6verkomlighet. Milkostnaderna for drivmedel tycks ha J
minskat fram till 2021 vilket gynnat dem som har tillgang till bil,

men den bedémningen kan bero pa metodbrister och under 2022

har drivmedelskostnaderna stigit kraftigt. Aven fér drivmedel finns

det regionala skillnader i 6verkomlighet.

| &r atergar vi delvis till tidigare satt att mata transporternas ekonomiska dverkomlighet.
Anledningen ar att de inkomstdata som den nya metoden ar beroende av har en efterslapning
pa ett ar och kan darfér inte spegla det senaste arets energiprisékningar. Vi har tvd matt som
ar aktuella for 2022, SCB:s transportprisindex nedbrutet pa olika transportsatt, och
brénslepriser fran Drivkraft Sverige. Ovriga matt rapporteras fram till 2021.

Matt
e SCB transportprisindex och KPI, 2009-2022.
e Branslepriser per kWh, Drivkraft Sverige, 2009-2022.
o Kollektivtrafikpriser, Regional linjetrafik 2009—2021.
- Trafikintékt per pastigning
- Trafikintakt per personkilometer
e Branslepriser per mil, RUS 2012-2021.

e Disponibel inkomst och Lag ekonomisk standard, 2011-2021.

SCB:s transportprisindex

Sedan lang tid ar det kollektivtrafik och jarnvagsresor som star for de storsta prisdkningarna,
enligt SCB:s index (Figur 2.22). Aven taxi dkar i pris, vilket paverkar fardtjanst, sjukresor med
flera samhallsbetalda resor.

Under 2022 intraffade en energiprischock som paverkade drivmedels- och elpriser (Figur
2.23). Denna chock ser ut att ha haft direkt inverkan pa priserna for batresor, utrikes flygresor
och taxi. De resor som sjonk mest i pris under 2022 var inrikes flyg (40 procent). Aven resor
med langfardsbuss sjonk i pris (—14 procent). Eftersom bada dessa sjonk fran hdga nivaer kan
det antas vara tillfalliga effekter av att pandemin tog slut. Kollektivtrafik och tagresor blev
ocksa billigare raknat i fasta priser vilket ocksa kan tillskrivas att inflationen steg med 8
procent.
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Om vi andrar startar for indexet till 2011, for att kunna jamfoéra med andra tidsserier har nedan,
blir prisdkningen for lokaltrafik 27 procent (samma varde som med indexaret 2009), for jarn-
vag 12 procent och taxi 10 procent.
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Figur 2.22. Utvecklingen av priserna inom atta transportsektorer, 2009—2022. Fasta priser.
Anm: Index, ar 2009 = 100.
Kalla: SCB (2023c, 2023b)

Branslepriser per kWh

Det andra mattet vi har aktuella uppgifter fran ar drivmedelspriser (Figur 2.23). Vi ser att alla
drivmedelspriser 6kat kraftigt under bade 2021 och 2022. Elen i elomradena SE3—-4 har okat
mest i pris med i genomsnitt med 92 procent sedan 2009, varav 83 procent sedan 2020.
Diesel har under samma period 6kat i pris med 71 procent, varav 53 procent sedan 2020.
Bensin (BF95) och etanol har 6kat med 46 och 37 procent vardera sedan 2009, varav 31
procent (bada) sedan 2020.

Minst prisdkning, 33 procent har vi haft pa elen i elomrade SE1-2 (27 procent i vissa nordliga
kommuner), varav hela ékningen och mer dartill skett sedan 2020.%¢

3 Elpriserna i SE1-2 var lagre 2020 an 2009 raknat i fasta priser.
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Figur 2.23. Priser for drivmedel per energiinnehallet i kWh, 2009-2022. Fasta 2022 ars priser.
Kalla: branslepriser: Drivkraft Sverige (2023), elpriser: SCB (2022e, 2022g, 2023b)

Anm: E85 avser en helarsmix med ca 20 procent etanol. Elpriser avser det vanligaste hushallet,
forbrukarkategori DD med arlig konsumtion 5 000—< 15 000 kwh.

Kollektivtrafikpriser

Konsumentpriset for kollektivtrafik mater vi som kollektivtrafikmyndighetens trafikintakt delat
med antal pastigningar, respektive reslangden i personkilometer.

Raknat i kronor per pastigning har priserna 6kat med 24 procent i riket sedan 2009, men
bilden ar mycket varierande mellan l&nen (Figur 2.24). Det finns lan som hdgjt priserna med
139 procent (Vasternorrland) och lan som sankt dem med 28 procent (Vasterbotten). Figuren
ar sorterad i fallande skala efter priset 2021.

| genomsnitt kostar en pastigning 15,29 kronor i riket. Hogst pris har Kalmar 1an, 55,52 kronor,
och lagst Vastra Gotalands Ian, 11,50 kronor.
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Figur 2.24. Pris per pastigning, matt som trafikintikt/antal pastigningar, efter Ian och i riket. Aren 2009 och
2021.

Kalla: Trafikanalys (2022f), SCB (2023b).

Anm: 2009 ars varden ar omraknade till 2021 ars priser.

Réaknat per kilometer kostar resandet med regional kollektivtrafik 1,59 kronor i genomsnitt dver
riket (Figur 2.25), en 6kning med 30 procent sedan 2009.
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Figur 2.25. Pris per personkilometer, métt som trafikintékt/antal personkilometer, efter lan och i riket. Aren 2009
och 2021.

Kalla: Trafikanalys (2022f), SCB (2023b).

Anm: 2009 ars varden ar omraknade till 2021 ars priser.
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Hogst pris har Vasternorrlands [an med 2,99 kronor och lagst Gotlands med 0,51 kronor.
Vasternorrlands Ian har d&ven genomfort de storsta prisékningarna sedan 2009, 236 procent.
Sodermanlands lans pris har sjunkit med 32 procent i fasta priser, medan inflationen bara var
15 procent 2009-2021. Nio lan har liksom Sédermanland inte héjt priserna i takt med
inflationen. | sju Ian har priserna sankts med mer @n 6 procent, som ar inkomstékningen i den
tiondelen av befolkningen som har haft den procentuellt Iagsta inkomstutvecklingen (se under
Disponibel inkomst nedan).

De tva storsta lanen Stockholm och Vastra Gotaland har laga priser raknat per pastigning men
nar det galler priset per kilometer ligger de i den hogre delen av skalan. Kalmar och
Vasternorrlands Ian har dock fortfarande de hdgsta priserna, aven raknat per kilometer.
Gotland har Iaga priser bade raknat per pastigning och per kilometer.

Branslepriser per mil med aktuell fordonsmix

Lansstyrelserna foljer upp miljdindikatorer, bland annat korstrackor och drivmedelsférbrukning
pa regional och lokal niva (Lansstyrelserna 2022). Matten tar hansyn till den aktuella
sammansattningen av fordon som ar registrerade inom de administrativa granserna. Sedan
2015 ingar eldrivna bilar i undersékningen. Mellan 2012 och 2021 har milkostnaden minskat
med 14 procent fér bensindrivna fordon och 5 procent fér dieseldrivna, trots dkningar pa 12
respektive 14 procent sista aret (Figur 2.26). For eldrivna fordon har vi uppagifter tillbaka till
2015. Sedan 2015 har milkostnaden for eldrivna fordon 6kat med 44 procent i SE3—4 och
21-23 procent i SE1-2 (den hdgre siffran i vissa nordliga kommuner), men den faktiska
Okningen skedde mellan 2020 och 2021.
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Figur 2.26. Kostnad per mil for olika drivmedel, med den fordonsmix som finns i landet, 2012-2021. Fasta 2021
ars priser.

Kallor: forbrukning: Lansstyrelserna (2022); branslepriser: Drivkraft Sverige (2023), elpriser: SCB (2022¢,
20229, 2023b)

Anm: BF95 = bensin med hdgst 5 procents inblandning av etanol. Bransleforbrukning enligt NEDC. Elpriser
avser det vanligaste hushallet, forbrukarkategori DD med arlig konsumtion 5 000—< 15 000 kwh.

Det finns vissa regionala skillnader i bransleférbrukningen (Figur 2.27). Norra Sverige och
Gotland har dyrare milkostnader, dver 12 kronor milen for bensin (BF95), an sydligare
landsdelar. Det kan bero pa flera saker, till exempel att bilarna ar aldre, eller att befolkningen
foredrar stérre och mer motorstarka fordon. Aven dieseldrivna fordon &r dyrare per mil i dessa
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Ian. For eldrivna fordon ar tendensen den motsatta — de ar nagra éren dyrare per mil i soder
aninorr.
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Figur 2.27. Kostnad per mil for olika drivmedel, med aktuell fordonsmix, efter Ian 2021. Bransleférbrukning
enligt NEDC.

Kalla: Lansstyrelserna (2022)

Anm: BF95 = bensin med hogst 5 procents inblandning av etanol. Elpriser avser det vanligaste hushallet,
forbrukarkategori DD med arlig konsumtion 5 000—-< 15 000 kwh.

Disponibel inkomst

Hushallens disponibla inkomster har 6kat det senaste decenniet, cirka 15 procent mellan 2011
och 2021 (Figur 2.28).
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Figur 2.28. Disponibel inkomst per konsumtionsenhet, 2011-2021. Efter decilgrupper (sorterade tiondelar av
populationen).
Kalla: SCB (2023a, 2023b)
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Storst 6kning har tiondelen med stérst inkomster haft, 33 procent, och minst 6kning har
tiondelen med nast Iagst inkomster haft, 6 procent (decilgrupp 2). Den lagsta inkomstgruppen
hade en 6kning pa 14 procent.

Det var bara den hogsta och den lagsta decilgruppen som hade inkomstékningar pa mer an
11 procent, och bara decilgrupperna 1 samt 7 och uppat som hade en stérre 6kning an 10
procent.

Raknat fran 2012, dvs. samma startar som i Figur 2.26, ar 6kningarna 14 procent i riket, 4
procent i decilgrupp 2 och 33 procent (samma) i decilgrupp 10.

Lag ekonomisk standard

For att i ndgon man se hur prisdkningarna kan sla geografiskt och for de samst bemedlade
redovisar vi utvecklingen av milkostnaderna per lan och jamfér med fattigdomsmattet Lag
Ekonomisk Standard (LES).%" Vi sag i Figur 2.26 att milkostnaden minskat i riket fér bensin-
och dieseldrivna fordon 6ver en langre tid, men milkostnaderna for alla drivmedel dkade kraf-
tigt under 2021. | de sd6dra elhandelsomradena SE3 och SE4 6kade milkostnaderna dubbelt
sa mycket sedan 2015 som i de norra SE1 och SE2. Milkostnaden for diesel 6kade ocks3,
medan bensin lag kvar pa ungefar samma milkostnadsniva som 2015.

Nedan ser vi hur férandringarna éver aren skiljer sig at éver riket (Figur 2.29). Fér bensin-
drivna fordon har Norrbottens lan haft den minsta minskningen av milkostnaden med —6
procent, och Stockholms lan stérst minskning med —16 procent.
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Figur 2.29. Férandringar av milkostnad for bensin, diesel (bada 2012-2021) och el (2015-2021) (vanster axel).
Fasta priser. Pa hoger axel visas foréndring i procentenheter av andel befolkning med Lag ekonomisk standard
(LES). Efter lan och i riket. Diagrammet ar sorterat efter forandringen av milkostnaden for bensindrift.

Kallor: Lansstyrelserna (2022); branslepriser: Drivkraft Sverige (2023), elpriser: SCB (2022e, 2022g, 2023b)
Anm: bensinpriser avser BF95, med hogst 5 procents inblandning av etanol. Elpriser avser det vanligaste
hushallet, forbrukarkategori DD med arlig konsumtion 5 000—< 15 000 kwh.

37 Andelen personer med en disponibel inkomst per konsumtionsenhet som understiger 60 procent av
medianinkomsten i riket.
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Med diesel ar skillnaderna mindre mellan lanen: minst minskning hade Stockholms I&n med
—3 procent och stdrst hade de tre lanen Vastra Gotaland, Kronobergs och Kalmar lan med —7
procent.

For eldrift ar skillnaderna stora mellan lanen (2015-2021): milkostnaden 6kade som minst i
Varmland med 44 procent, och som mest i Blekinge med 74 procent. | princip hela 6kningen
skedde fran 2020 till 2021 (Figur 2.26 ovan).

Andelen personer med Lag Ekonomisk Standard 6kade med 1,2 procentenheter i riket mellan
2012 och 2021, fran 13,5 procent till 14,7 procent. Det ar svart att se nagra tydliga monster
mellan férandringar i drivmedelspriser och férandring av LES under den studerade perioden,
men forandring av dieselpriserna samvarierar nagot med férandringen av LES: ju storre
minskning av milkostnaden for diesel, desto hogre 6kning av andelen LES i lanet
(forklaringsgrad R?=0,18). Det ar dock vanskligt att dra nagra slutsatser av det.

Sammanvagd bedomning

Priserna for transporter har 6kat, men det har &ven inkomsterna. Personbilsflottan blir alltmer
branslesnal och allt fler elbilar saljs, vilket motverkar prisdkningarna. Sedan en langre tid ar
det kollektivtrafik och taxi (inklusive fardtjanst) som star for de stérsta prisdkningarna. Fram till
2021 var det bara den hégsta inkomstdecilen som kunde matcha prisékningarna i lokal och
regional kollektivtrafik, och bara den lagsta och den hégsta decilen som hade hdgre inkomst-
okningar an prisdkningarna pa jarnvag. Decil 2 till 6 (medelinkomster 2021 pa mellan 161 000
och 288 000 kronor per ar) hade lagre inkomstdkningar an prisékningarna pa taxi och
fardtjanst.

Nar prisférandringarna i kollektivtrafiken bryts ned pa lan blir bilden mer sammansatt. Sju lan
sankte priserna i reala termer mer @n 6 procent (fran 2009 och raknat per personkilometer),
vilket innebar att invanarna i de lanen skulle kunna ha en fortsatt god éverkomlighet. Men i de
atta 1an som har hojt priserna mer an 14 procent, vilka inbegriper alla tre storstadslanen, ar
det bara den 6versta inkomstdecilen som har en bevarad eller battre ekonomisk éverkomlig-
het. | Stockholms, Kalmar och Vasternorrlands Ian kunde inte ens den hdgsta inkomstdecilens
inkomstokningar kompensera for prisdkningarna.

Milkostnaderna for flytande drivmedel har minskat generellt, varfér bilresande har blivit mer
overkomligt for dem som har tillgang till bil. Elkostnaderna har 6kat kraftigt, relativt sett, under
senare ar men ligger anda pa en betydligt Iagre niva. Elbilar ar dock fortfarande inte dverkom-
liga i inkop.

Under 2021-2022 intraffade en energiprischock som drev pa inflationen och minskade
kopkraften. Den drev framfor allt pa priserna for bat och utrikes flyg. Det inflationsjusterade
priset pa kollektivtrafik har minskat. Effekten pa inkomsterna har annu inte visat sig i
statistiken. Dessa prishdjningar paverkar alltsa inte den sammanvagda bedémningen, som blir
att den ekonomiska 6verkomligheten av transporter har minskat sedan 2009-2011 utom for
dem med hdogst inkomster.
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2.7 Transportbranschens villkor

Transportbranschens ekonomiska villkor for godstransporter har

en fortsatt positiv utveckling, medan coronapandemin paverkat
passagerartransporterna negativt. Mot bakgrund av dessa

negativa konsekvenser av coronapandemin och att antalet

innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska och \ /
innehavarnas medianalder har fortsatt att 6ka, blir slutsatsen att

indikatorn om transportbranschens villkor har utvecklats i negativ

riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

SCB redovisar foretagens ekonomi fordelat 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 2020.

Godstrafiken har haft en positiv utveckling vad galler féradlingsvarde per anstalld aven dver
forsta pandemiaret. Den genomsnittliga 6kningen ar 1,6 procent per ar fran 2009 till 2020. Foér
passagerartrafiken hade foradlingsvardet per anstalld en positiv utveckling till och med 2015,
for att sedan ha en svagt negativ utveckling till och med 2019. Féradlingsvardet paverkades
sedan starkt av pandemin och minskade med néastan en tredjedel 2020. P& grund av de
speciella omstandigheter som coronapandemin innebar ar det svart att tala om en trend over
flera ar for persontransportbranschen (Figur 2.30).
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Figur 2.30. Foradlingsvarde per anstélld efter gods- och passagerartrafik for aren 2009-2020. Fasta priser 2020.
Kélla: SCB (2022d)

Om féradlingsvarde per anstalld férdelas pa bransch visar framfor allt flyg och jarnvag
betydande minskningar under férsta pandemiaret med 108 respektive 47 procent. Aven
kollektivtrafik, sjéfart och serviceforetag till transporter visar pa minskningar med 15, 14
respektive 6 procent. Daremot visar vag fortsatt pa en positiv utveckling med 2,1 procent vilket
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ar hogre an snittet pa 1,1 procent mellan 2009 och 2020. Centrallager och magasinering hade
en minskning redan innan pandemin och minskningen pa 3,2 procent mellan 2019 och 2020
ligger i narheten av dess minskning i snitt med 2,2 procent per ar fran 2009 till 2019 (Figur
2.31).
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Figur 2.31. Foradlingsvarde per anstalld efter bransch for aren 2009-2020. Fasta priser 2020.
Kalla: SCB (2022d)

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 oftare i forhallande till kapitalstocken (Figur 2.32).
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Figur 2.32. Nettoinvesteringar per summa tillgangar, for foretagen inom olika transportsektorer aren
2009-2020, procent.
Kélla: SCB (2022d).
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Mer intressant ar kanske hur investeringarna utvecklar sig dver tid, vilket ar ett matt pa hur
respektive bransch férmar att fornya 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
magasin under det senaste decenniet (Tabell 2.17). Investeringarna ékar ocksa inom gods-
transporterna medan de minskar nagot inom passagerartransporter.

Tabell 2.16. Nettoinvesteringar, andel per summa tillgangar, i olika transportsektorer 2009-2020.

Genomsnittliga investeringar 2009-2014 (%) 2015-2020 (%) Differens (%)
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 94 6,6 -29
Serviceforetag till transport 5.1 -
Totalt 55 57 0,3

Kalla: SCB (2022d)

Transportstyrelsen konstaterar i sin senaste marknadsoversikt avseende 2021 att corona-
pandemin fortsatt paverka persontransportmarknadens kostnader negativt. | och med att
trafiken har uppehallits har kostnaderna for den kvarstatt, medan biljettintdkterna har minskat.
For godstransportmarknaderna har det skett en fortsatt 6kning &ven under pandemin
(Transportstyrelsen 2023b).

Specifikt for godstransporter, som omfattar cirka en femtedel av trafikarbetet, gjorde
Trafikanalys en sarskild kartlaggning av dess konkurrenskraft under 2021 (Trafikanalys
2022b). Analysen pekar pa mycket stora skillnader i omfattning, Idnsamhet och framtidstro

(i form av investeringar) mellan de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt de trafikslags-
Overgripande verksamheterna godshantering och godsférmedling, ar Ild6nsamma, har en stabil
investeringstakt 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 dkar éven féretagens och den offentliga forskningsbudgeten.

Sysselsattning

| samband med den férdjupade maluppfdljningen 2018 studerade vi sysselsattningen inom
transportomradet (Trafikanalys 2018a). 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 2021 var det ungefar 115 000 personer anstéllda i de
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14 transportyrkena (Figur 2.33). 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 40 ar for kvinnor och 46 ar
for man.
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Figur 2.33. Antal anstillda, 16-64 ar, i transportyrken samt deras medianalder. Aren 2014-2021.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2023f)

Det storsta transportyrket ar lastbilsférare med drygt 58 000 anstallda (Figur 2.34). Median-
aldern for man bland lastbilsférare ar 44 ar, medan den ar 32 ar for kvinnor. Den betydligt
lagre medianaldern for kvinnor bér innebara att andelen kvinnor bland de som géar 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 lag niva, 8 procent, vilket ar
ungefar samma niva som 2020.
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Figur 2.34. Antal anstéllda, 16-64 r, i yrket 8332 Lastbilsférare m.fl., samt deras medianalder. Aren 2014-2021.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2023f).

Bussforare (inklusive sparvagnsforare) ar det nast storsta transportyrket med knappt 23 000
anstallda, varav 13 procent ar kvinnor, vilket ar ungefar lika manga som 2020. (Figur 2.35).
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Medianaldern ar 53 ar for kvinnor och 51 ar for man. Den hoga medianaldern fér bussforare
pekar mot forhallandevis hdga pensionsavgangar de narmaste aren (Trafikanalys 2018a).

30 000 55

-—_*
25000 - 50

= ==
20 000 45
15000 40
10 000 5
5000 0
0 25

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Antal

Medianalder

w W

mmmm Antal kvinnor mmmmm Antal man

Medianalder man

== == Medianalder kvinnor

Figur 2.35. Antal anstillda, 16-64 ar, i yrket 8331 Buss- och sparvagnsforare, samt deras medianalder. Aren
2014-2021.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2023f).

For att na en jamnare kdnsférdelning bland de anstallda handlar det for de flesta yrkena om
att utveckla dessa sa att de lockar fler kvinnor.3® 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 kdrkortsinnehavare, 18—-64 ar, som har behérighet att kora
tung lastbil, behorighet C, minskat med 3,6 procent arligen (Figur 2.36). Fortfarande galler
dock att antalet innehavare av korkort for tung lastbil vida 6verstiger antalet yrkesverksamma
lastbilsforare. Kvinnornas medianalder bland de som har behérighet att kéra tung lastbil ar
44 ar och mannens 49 ar.
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Figur 2.36. Antal korkortsinnehavare med behdrighet C (tung lastbil), 1864 ar, samt deras medianalder. Aren
2010-2022.
Kalla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2023b).

38 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 behérighet att kdra buss, behdrighet D, har
minskat de senaste aren, i genomsnitt med 3,6 procent per ar (Figur 2.37). Det ar framfor allt
antalet man med s&dan behérighet som har minskat. Aven hér géller att antalet personer med
behorighet att kdra buss ar betydligt stérre an antalet anstallda bussférare (Figur 2.37).
Medianaldern for innehavare av D-behorighet i aldrarna 18—64 ar ar 53 ar.
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Figur 2.37. Antal kérkortsinnehavare med behérighet D (buss), 18-64 ar, samt deras medianalder. Aren 2010—
2022.
Kalla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2023b).

Sammanvagd bedomning

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 h6g kommer manga med

C- eller D-behdrighet att fylla 65 ar under de narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt
minskning av personer med C- eller D-behérighet. Ett problem ar dock att medianaldern for
kérkortsinnehavarna inte verkar minska, vilket indikerar att antalet unga personer som skaffar
sig C- eller D-behdrighet ar Iag. Ett positivt undantag ar att medianaldern fér kvinnor med
C-behdrighet har minskat. Det storsta bekymret galler stigande medianalder fér personer med
D-behdrighet. Aven om antalet personer med C- eller D-behérighet fortfarande vida dverstiger
branschens behov av forare vet vi att manga av dessa personer inte star till transport-
branschens férfogande, vilket innebar att vi s& smaningom kommer att na en kritisk nivda om
nuvarande utveckling fortsatter.

Utover C- eller D-behorighet kravs 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 héga 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.

Mot den bakgrunden i kombination med coronapandemins konsekvenser for framfor allt
resebranschen under de senaste aren ar slutsatsen att indikatorn om transportbranschens
villkor har utvecklats negativ riktning.

3% www.transportstyrelsen.se/yrkesforarkompetens
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2.8 Fysiskt aktiva resor

Vuxna och barn rér sig for lite och sitter stilla for mycket. Endast
en liten andel barn och unga uppfyller den rekommenderade \
aktivitetsnivan via fysiskt aktiva resor och bland vuxna har

aktivitetsnivan via fysiskt aktiva resor 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 ohéalsa som till
exempel hjart-karlsjukdomar, typ 2-diabetes, sjukdomar i rorelseorganen, vissa cancerformer,
fetma och aven psykisk ohalsa (Folkhalsomyndigheten 2023a). Vuxna bor varje vecka vara
fysiskt aktiva pa mattlig intensitet i minst 150-300 minuter eller minst 75—150 minuter av fysisk
aktivitet pa hdg intensitet. Barn och unga bor i genomsnitt vara fysiskt aktiva i minst 60
minuter per dag, pa en mattlig till hog intensitet som ger 6kad puls och andning. Bade vuxna
och barn bér begransa stillasittandet (Folkhdlsomyndigheten 2021c).

Under 2022 uppgav knappt 68 procent av befolkningen mellan 16—-84 ar att de var fysiskt
aktiva minst 150 minuter i veckan. Man angav i nagot storre utstrackning (68,9 procent), an
kvinnor (67,3 procent), att de var fysiskt aktiva minst 150 minuter i veckan
(Folkhalsomyndigheten 2022a). Pojkar ar generellt mer fysiskt aktiva &n jAmnariga flickor och
en hogre aktivitetsniva ses hos 11-aringar jamfért med 13- och 15-aringar
(Folkhalsomyndigheten 2022a). Farre an 20 procent av skolbarn uppger att de nar
rekommendationen att vara fysiskt aktiva minst 60 minuter idag. Studier, dar man uppmatt
fysisk aktivitet med accelerometer hos skolbarn mellan 11-17 ar, visar dock att andelen som i
genomsnitt ar aktiva en timme per dag varierar fran cirka 25 procent till cirka 50 procent,
beroende pa kon och alder. Skoldagen bidrar med cirka 35 procent av veckans totala fysiska
aktivitet av mattlig och hog intensitet (Folkhalsomyndigheten 2021d).

Stillasittande

Stillasittande har ett samband med uppkomsten av kroniska sjukdomar sasom typ 2 diabetes,
hjart- och karlsjukdomar och flera vanliga cancerformer. Langvarigt stillasittande ar ocksa
kopplat till en 6kad fértida dédlighet (Folkhalsomyndigheten 2021d). Att vara fysiskt aktiv ger
dock ett skydd mot stillasittandets halsorisker. Personer som ar stillasittande mer an atta
timmar per dag, men aven agnar sig at fysisk aktivitet pa mattlig (exempelvis rask promenad
eller cykling) eller hdg anstrangande nivd motsvarande minst en timma per dag, har till och
med lagre risk att do i fortid an de som sitter stilla mindre an fyra timmar om dagen, men i
Ovrigt inte ar fysiskt aktiva (Folkhalsomyndigheten 2018a).

Nastan var fjarde svensk uppger att de ar stillasittande minst tio timmar om dagen. Fler man
(26,2 procent) an kvinnor (24,3 procent) anger att de ar stillasittande under ett normalt dygn
(FHM Stillasittande efter alder, kén och ar (Folkhdlsomyndigheten 2022a). Personer i de yngre
alderskategorierna sitter still i hdgre utstrackning an aldre. 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).

O\
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Bortsett fran nar vi gar eller cyklar bidrar resor ofta till vart stillasittande. Sarskilt bilresor, da
delresor till fots till och fran bilen ofta ar betydligt kortare &n om man aker kollektivt. Den
genomshnittliga restiden per huvudresa med stillasittande fardsatt (bil och kollektivtrafik) har
Okat de senaste tio aren. Mest for resor med bil, som 6kat fran 44 minuter till 51 minuter per
huvudresa. Med kollektivtrafik har restiden per huvudresa varierat och legat pa drygt 60
minuter per huvudresa de senaste tio aren. Under ar 2021 var restiden per huvudresa med
kollektivtrafik 64 minuter (Trafikanalys 2023f). Orsaken till att resorna blir langre kan antas
vara den pagaende forstoringen av arbetsmarknadsregionerna och den utbyggnad av
infrastruktur for lAngpendling med bil och kollektivtrafik som gjorts under de senaste 20 aren
(Trivector 2016). Andelen personer 6—84 ar som gor minst en 20 minuters resa stillasittande i
bil en genomsnittlig dag var 19,6 procent ar 2021, vilket ar oférandrat jamfort med aret innan.
Tillsammans med resor i kollektivtrafiken ar andelen 26 procent, vilket ocksa ar oférandrat
jamfort med 2020 (Trafikanalys 2023d) (Trafikanalys 2023e).

Det ar viktigt att lyfta fram att manniskors fysiska aktivitet och stillasittande paverkas av
forutsattningar i vardagen sasom den fysiska, sociala och kulturella miljén och socio-
ekonomiska resurser (Folkhalsomyndigheten 2023a). Vart rérelsemonster har paverkats starkt
av den digitala utvecklingen, évergangen till ett mer stillasittande arbetsliv och fritid samtidigt
som anvandande av motordrivna transportsatt 6kar. Fritidsmotionen har blivit allt viktigare fér
att manniskor ska vara tillrackligt fysiskt aktiva. Detta har lett till 6kade halsoklyftor mellan
socioekonomiska grupper, dar manniskor i lagre socioekonomiska grupper motionerar mindre
pa sin fritid och mer sallan nar riktlinjerna for fysisk aktivitet, jamfért med hogre
socioekonomiska grupper. Aven om individer i lagre socioekonomiska grupper oftare har mer
fysiskt kravande arbeten har de paradoxalt nog samre kondition, jamfort med dem i hogre
socioekonomiska grupper. Det beror ofta paA monotona, ensidiga arbetsuppgifter som inte
tillater adekvat aterhamtning. Hogre socioekonomiska grupper har a andra sidan mer
stillasittande arbeten men motionerar mer regelbundet och pa ett satt som starker konditionen
(Ekblom-Bak 2023).

Fysiskt aktiva resor

Ett satt for manniskor att bli mer fysiskt aktiva ar genom fysiskt aktiva resor, alltsa att ga eller
cykla for att transportera sig fran en plats till en annan, exempelvis till skolan eller arbetet.
Fysiskt aktiva resor har stora positiva halsoeffekter, men ar ocksa viktiga for att unga och
aldre ska kunna leva aktivt, uppratthalla sociala relationer och vara sjalvstandiga och
oberoende (Folkhalsomyndigheten 2021e). Trafikanalys har visat att de samlade
halsoeffekterna av gang och cykling bidrar till att forhindra 3 000 fortida dddsfall och cirka

16 700 kroniska sjukdomsfall i Sverige per ar. Uttryckt i DALY, eller funktionsjusterade
levnadsar, har aktiv transport lika stora positiva halsoeffekter som de negativa effekterna av
buller, luftkvalitet och skadade och dédade i trafiken har tillsammans (Trafikanalys 2019d).

Cyklingen som transportsatt har minskat 6ver tid i Sverige. Sedan 1990-talet har cyklingen i
Sverige minskat med 6ver 20 procent, matt i cyklad stracka per innevanare, och nastan 40
procent, réknat i antal cykelresor per invanare (Trafikanalys 2015). Andelen barn (6—17 ar)
som anvande fysiskt aktiva transporter mer an 60 minuter per dag var knappt tre procent
under ar 2021. Andelen vuxna (18—84 ar) som anvande aktiva transportsatt mer an 30 minuter
per dag var lite drygt elva procent samma ar (Figur 2.42).

40 Antal forlorade funktionsjusterade levnadsar (pa engelska disability-adjusted life years, DALY) &r ett matt
utvecklat av WHO och anvands for att berakna sjukdomsbérdan pa populationsniva. DALY-berékningarna ar
baserade pa data fran 2018.
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Figur 2.38. 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.

Kailla: Resvaneundersokningen, RVU. Trafikanalys 2023. Egna bearbetningar.

Vad gors for att 6ka andelen aktiva transporter?

Regeringen inférde i april 2018 en strategi for levande stader som innebar nya etappmal for
hallbar stadsutveckling. En del av detta var att framja gang, cykling och kollektivtrafik framfor
personbilstrafik och att hansynstagande till detta ska tas vid den framtida planeringen av
stader (Sveriges miljomal 2022). Regeringen angav att det ocksa fanns flera skal till malet, sa
som klimatmalet fér transportsektorn till 2030, for att klara normer och ataganden avseende
luftkvalitet och for en battre folkhalsa (Trafikanalys 2019a). Etappmalet innebar 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 19,17 (+ 3,10) procent
av persontransportarbetet under 2021 (Tabell 2.18).

Tabell 2.17. Genomsnittlig andel gang-, cykel- och kollektivtrafik av det totala resandet med felmarginal (+) matt
som personkilometer 2021, enligt Trafikanalys resvaneundersokning.

Andel géang-, cykel-
och kollektivtrafik

Andel gangtrafik Andel cykeltrafik Andel kollektivtrafik

19,17 £3,10 procent 2,37 0,54 procent 2,29 +0,43 procent 14,51 £2,92 procent

Kailla: Resvaneundersokningen, RVU. Trafikanalys 2023. Egna bearbetningar.

Manniskors vilja att valja fysiskt aktiva resor ar avhangig flera faktorer. Funktionell infrastruktur
med god tillganglighet till viktiga malpunkter, bra underhall, men ocksa geografiska
forutsattningar som hojdskillnader och klimat. Aven individuella férutsattningar, s som
livssituation, socioekonomisk tillhérighet, tillgang till cykel samt kunskap om cykling och
fardigheter i att cykla samt vara normer och attityder till att cykla har ocksa betydelse
(Trafikverket 2022b). For att bryta den negativa utvecklingen och skapa mer jamlika
forutsattningar for fysisk aktivitet och minskat stillasittande kravs arbete inom och mellan
manga samhallssektorer och pa manga olika nivaer (Folkhalsomyndigheten 2021e).

Flera utvarderingar av insatser i syfte att framja aktiv transport visar att man 6kat andelen
fysiskt aktiva transporter genom att bygga en bekvam, saker och sammankopplad gang- och
cykelinfrastruktur. Aven insatser som ér inriktade p& lugnare trafikmiljder med begrénsad
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hastighet, liksom utbyggnaden av fler parker och grénomraden, har en positiv effekt pa aktiva
transporter. Insatser inom kollektivtrafiken s& som fler hallplatser har ocksa en indirekt positiv
effekt pa fysiskt aktiva resor, da fler gar eller cyklar i anslutning till resor med kollektivtrafiken
(Zukowska 2022).

Det pagar ett standigt arbete med att bygga, underhalla och utveckla landets gang- och
cykelinfrastruktur. Enligt NVDB*! fanns det 2 870 mil cykelvag i landet i bérjan av 2022. Av
dessa vagar var 77 procent kommunala cykelvagar, 14 procent statliga cykelvagar och 9
procent enskilda vagar. Under 2022 tillkom 24 kilometer ny gang- och cykelvag samt

22 hastighetssakrade eller planskilda gang-, cykel- och mopedpassager langs det statliga
vagnatet (Trafikverket 2023c). Under 2022 har det inom stadsmiljoavtalen beviljats nastan 2,4
miljarder kronor i stdd, varav 17 miljoner kronor till rena kollektivtrafik-atgarder, 225 miljoner
kronor till rena cykelatgarder och drygt 2,1 miljarder kronor till kombinerade kollektiv- och
cykeltrafikatgarder. De 22 beslutade stadsmiljdavtalen innehaller 56 atgarder och 79
kommunala motprestationer. Exempel pa atgarder ar nya gang- och cykelvagar, breddning av
gang- och cykelvagar, framkomlighets- och forbattringsatgarder for kollektivtrafik, utveckling
av bytespunkter, cykelstall samt gang- och cykelbroar. Exempel pa motprestationer ar
beteendepaverkande insatser sdsom Vintercyklisten och Pa egna ben, cykelparkeringar,
minskade korfalt for motorfordonstrafik, detaljplaner for bostadsbyggande och antagande av
strategier (parkeringsstrategi, mobilitetsstrategi och trafikstrategi) samt planer (kollektivtrafik-
plan, trafik- och mobilitetsplan, godsplan och cykelplaner). Avtalen omfattar drygt 55 kilometer
kommunala gang- och cykelvagar (Trafikverket 2023c). Inom ramen for Trafikverkets
genomfdrandeplan 2022—-2027 genomfors atgarder for 6kad och saker cykling samt sékra
skolvagar pa drygt 50 platser i landet. Utover det planeras ytterligare atgarder som syftar till
att forbattra forutsattningar for hallbar stadsmiljo, dar flera atgarder kommer paverka cyklandet
positivt (Trafikverket 2022d). Genom Kommunvelometern har Cykelframjandet, sedan 2010,
granskat och jamfort kommuners arbete med cykelfragor. Syftet med studien ar att kunna
jamfoéra nulaget i en kommun gentemot andra kommuner, se férandringar éver tid samt att
belysa omraden dar det finns potential for forbattringar. Av 55 deltagande kommuner ar
Helsingborg framsta cykelframjarkommun ar 2022. Andra plats tar Trollhattan och pa tredje
plats kommer Lund. Under 2022 har aven fragor om kommunernas arbete for att framja barn
och ungas cykling inkluderats i undersékningen. Mycket tyder pa att det finns ett
kunskapsglapp inom omradet och att det cykelframjande arbetet med barn och unga som
malgrupp behover kartlaggas battre (Cykelframjandet 2022).

Transportstyrelsen har utrett om andrade trafikregler kan 6ka andelen som reser med cykel.
Utredningen landade i bedémningen att nya eller andrade trafikregler inte kommer att fa
andelen att 6ka. Slutsatsen ar att det ar viktigare att planera, bygga och underhalla en attraktiv
cykelinfrastruktur an att andra trafikregler om man vill 6ka andelen som reser med cykel
(Transportstyrelsen 2023c).

Det har ocksa pagatt en rad olika utrednings- och forskningsatgarder i syfte att starka
cyklingens roll i transportsystemet. Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) fick
regeringens uppdrag att definiera ett nationellt cykelmal, med malstruktur och indikatorer samt
system for uppféljning. VTI landade i ett malsystem dar cyklingen skulle férdubblas ar 2035
(VTI 2022). Forslaget har varit ute pa remiss (Regeringen 2022a). Gymnastik- och idrotts-
hdgskolan i Stockholm (GIH) ska analysera, pa uppdrag av Trafikverket, elcyklingens halso-
och miljoeffekter. Projektet avslutas i januari 2024 (Trafikverket 2021a). For att framja barn
och ungas aktiva skoltransporter har Lulea tekniska universitet tagit fram en rekommendation
for aktiva skoltransporter (Luled tekniska universitet 2023). Folkhalsomyndigheten har fatt
regeringens uppdrag att foresla nationella delmal till relevanta folkhalsopolitiska mal samt
indikatorer till dessa, i syfte att framja en 6kad fysisk aktivitet med sarskild inriktning pa barn

41 NVDB (nationell vagdatabas) ar resultatet av ett regeringsuppdrag som Vagverket fick 1996.
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och unga. Folkhalsomyndigheten ska redovisa uppdraget senast den 31 mars 2025
(Regeringen 2022b). | december 2022 beslutade Miljomalsradet om att kommande fyra ar
arbeta med "Halsa som drivkraft for miljdmalen och hallbar utveckling”. Det dvergripande
syftet med programomradet ar att framja kunskapsutbyte, samverkan och samordning av
fragor dar halsa kan anvandas som drivkraft for att 6ka takten i miljdarbetet. Samordningen av
fragor mojliggor ett mer effektivt arbete och ett battre stdd for aktérer vars uppdrag och
verksamhet knyter an till miljé och halsa. Ett mer samordnat arbete med miljorelaterad halsa
bidrar aven till battre uppfdljning och ett battre stéd gentemot lokala och regionala aktorer,
samt en starkare rost i Sveriges internationella miljdarbete (Regeringen 2022b).

For forsta gangen foljer WHO upp hur val varldens lander hittills har implementerat
organisationens rekommendationer for fysisk aktivitet fér aren 2018-2030. WHO uppskattar
ocksa hur mycket det kostar vart samhalle att befolkningen inte uppnar en tillracklig grad av
fysisk aktivitet (WHO 2022a), (WHO 2022c), (WHO 2022b). WHO Europa har aven publicerat
en rapport som beskriver kunskap om, och exempel pa, hur stader kan arbeta med
trafikplanering for att 6ka andelen aktiv transport (WHO Europe 2022).

EU-parlamentet har antagit en resolution om att utveckla en EU-cykelstrategi, dar parlamentet
uppmanar EU-kommissionen att fordubbla antalet cyklade kilometer i Europa till 2030.
Resolutionen anger en handlingsplan med 17 punkter for att utveckla mer cykelinfrastruktur
(Europaparlamentet 2022).

Sammanvagd bedomning

Aktiv transport utgor en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Bara tva tredjedelar av
Sveriges vuxna befolkning uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk aktivitet. Betraffande
barn och unga ar det endast var femte som nar rekommendationerna for fysisk aktivitet.
Andelen stillasittande i samhallet 6kar i alla aldrar. Det ar fa vuxna, barn och unga som
uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv transport. Andelen har ocksa minskat over
tid. Bedoémningen blir darfér negativ.

2.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgang till digital infrastruktur 6kar, liksom andelen som arbetar

hemifran. E-handeln minskade for forsta gangen under 2022,

men var bedomning ar att det inte ar ett tecken pa minskad ’
tillganglighet utan en effekt av avskaffade pandemirestriktioner. j
Som helhet har tillgangligheten utan resor och transporter dkat

sedan de transportpolitiska malen antogs.

Matt

For att beskriva tillganglighet utan transporter anvander vi oss av tre matt; tillgangen till digital
infrastruktur, digitala aktiviteter pa natet och distanshandelns omfattning.

Tillgang till digital infrastruktur 6kar — Nyckelmatt

Ar 2016 togs en bredbandsstrategi fram. Den innehdll tre delmal, tva av dessa géller
fortfarande:

CX
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1. Ar 2025 bér hela Sverige ha tillgang till snabbt bredband.
2. Ar 2023 bér hela Sverige ha tillgang till stabila mobila tjénster av god kvalitet. (PTS 2022)

Delmal ett handlar om att hushallen och foretagen ska ha tiligang till fiber eller motsvarande i
sin absoluta narhet. Post- och telestyrelsen beradknar att 97 procent av alla hushall och féretag
antingen har tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i sin absoluta narhet ar 2022, Det ar en 6kning
jAmfort med aret innan da tillgangen var 95,2 procent.*? Metoden for att berékna tillgangen
skiljer sig fran tidigare ar. Utanfor tatorter och smaorter hade 80,5 procent av alla hushall och
foretag tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i absoluta narheten, vilket ar en 6kning med 6 procent-
enheter jamfort med tidigare ar (Post- och telestyrelsen 2023a).

Yitackning for datatjanster
minst 10 Mbit/s 3G, 4G
(exklusive 450 MHz) och
5G

I99‘99%

65.07%

Anvanoer Bmg
# GooNamar. Miorosod. TamTan

Figur 2.39. Yttackning for datatjanster minst 10 Mbit/s 3G, 4G (exklusive 450 MHz) och 5G ar 2022.
Kalla: Post- och telestyrelsen (2023a).

Delmal tva handlar om tillgang till mobila tjanster dar manniskor normalt befinner sig. Post-
och telestyrelsen foljer upp malen genom att studera tiligangen i olika geografiska omraden.
Kraven pa kapacitet ar olika beroende pa hur manga personer som kan antas vistas i
omradena. Metoden utvecklades ar 2019, men har uppdaterats, vilket gor det svart att folja
den sammanvagda utvecklingen 6ver tid. Den totala yta dar manniskor normalt befinner sig
beraknas till 19 520 km?, vilket motsvarar ungefar 5 procent av Sveriges yta. Pa 93,9 procent

42 PST har andrat sina berakningsmetoder och darfér uppdaterat siffran for ar 2021 jamfort med vad som
tidigare presenterats.
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av den ytan finns mobiltackning med tillrackligt god kapacitet. Det ar cirka en procentenhet
hogre an foregaende ar.

Ett kompletterande matt ar yttdckningen. Den inkluderar aven omraden dar manniskor normalt
inte befinner sig. En yttdckning med minst 10 Mbit/s ger funktionell tillgang till internet enligt
Post- och telestyrelsen. (PTS 2022) Yttackningen med minst 10 Mbit/s var 85,1 procent ar
2022, vilket ar en 6kning med omkring 0,5 procentenheter jamfort med aret innan. (Post- och
telestyrelsen 2023a) Ar 2016 var yttackningen 68,6 procent 2016. Yttickningen skiljer sig at
Over landet. Den ar lagst i Norrbotten med 79 procent, se Figur 2.39 (Post- och telestyrelsen
2023b).

Sammanfattningsvis kan vi se att tillgangen till digital infrastruktur har 6kat sedan de transport-
politiska malen antogs och darmed aven tillgangligheten utan resor och transporter.

Digitala aktiviteter pa natet — fler arbetar hemifran, men nagot farre
e-handlade under 2022

Arbete pa distans och e-handel ar de digitala aktiviteter pa natet som vi anvander for att
belysa tillgangligheten utan resor och transporter.

Det finns flera undersdkningar som studerat i hur stor utstrackning som svenskar arbetar pa
distans. Men fragorna skiljer sig mellan undersékningarna och det ar inte helt enkelt att ta
fram en tidsserie pa mojligheten att arbeta pa distans. Vi har vissa uppgifter om distansarbete
fran tidigare nationella resvaneundersokningar. Undersokningen Svenskarna och internet har
haft med frdgor om distansarbete vissa ar. Intresset for omfattningen av distansarbete dkade i
samband med coronapandemin. Aven SCB bérjade stélla fragor om hemarbete i sin manatliga
arbetskraftsundersdkning, AKU, i maj 2020 (SCB 2022a).

19 procent av de som forvarvsarbetade brukade distansarbeta enligt RVU 2011-2016. Nagot
fler man an kvinnor arbetade hemifran, 21 procent, jamfért med 18 procent av kvinnorna.
4 procent av de tillfragade i RVU 2011-2016 distansarbetade pa matdagen.

Den senaste gangen fore coronapandemin som arbete hemifran undersoktes av
Internetstiftelsen var 2018. Da anvande 42 procent av befolkningen fran 16 ar och uppat
internet for att arbeta hemifran minst varje vecka (Internetstiftelsen 2018). Det var en stor
foérandring sedan 2009 da andelen var 17 procent. Andelen som 2018 anvande internet for att
arbeta hemifran minst varje dag var 20 procent.*®

2022 svarade 57 procent av respondenterna att de arbetat hemifran minst nagon dag i veckan
under den foregaende 12-manadersperioden, vilket ar 6 procentenheter mer an aret innan. Till
skillnad fran resultaten i RVU 2011-2016 arbetade en stérre andel kvinnor, 63 procent, an
man, 53 procent, hemifran (Internetstiftelsen 2022).

Sammanfattningsvis har andelen som brukar distansarbeta 6kat fran knappt en femtedel nar
de transportpolitiska malen antogs till nastan tre femtedelar ar 2022. Var tolkning av det ar att
mojligheten att arbeta pa distans och tillgangligheten utan resor och transporter har 6kat.

E-handeln har matts av Internetstiftelsen sedan ar 2000, da endast 10 procent av alla internet-
anvandare 16 ar och uppat nadgon gang hade kopt 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. 2021 var andelen 89 procent vilket var ungefar samma niva som 2019 och
2020. Andelen som e-handlat ar 2022 ar nagot lagre, 85 procent. Personer i hushall med hoga
inkomster e-handlar mer. Kvinnor och man e-handlar i ungefar samma utstrackning. Bland

43 Att "anvanda internet for att arbeta hemifran” ar inte samma sak som att "arbeta hemifran 6ver internet”, da
man inte kan anta att den forsta fragan innebar att arbetet hemifran helt och hallet ersatt arbete pa
arbetsplatsen. Svarsandelarna blir darfér sannolikt hdgre pa den forsta fragan.

4 Aren 2000-2009 gjordes undersdkningen av World Internet Institute.
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aldre e-handlar man mer och bland yngre e-handlar kvinnor mer (Internetstiftelsen 2022). Var
tolkning av den nagot lagre andelen som har e-handlat det senaste aret ar att den inte i forsta
hand ar ett uttryck for att tillgangligheten utan resor och transporter har forsamrats, utan
snarare att restriktioner och rekommendationer kopplade till pandemin har tagits bort.

Internetstiftelsen staller ocksa fragor om vad som begransar respondenternas internet-
anvandning. De storsta begransningarna upplevs da personer vill skydda den personliga
integriteten (81 procent), av otrygghet (50 procent) och av tekniken (43 procent). 13 procent
uppger att de begransas av uppkopplingen, 8 procent av kostnaden och 2 procent av
funktionsvariationer (Internetstiftelsen 2022).

Distanshandelns omsattning minskade for forsta gangen

Postnord har sedan 2006 matt e-handelns omsattning. E-handeln omsatte ar 2022 136
miljarder kronor. Det ar en minskning med 7 procent jamfoért med aret innan och den forsta
minskningen sedan matningarna startade. Den kraftiga minskningen 2022 boér sattas i relation
till de tidigare arens kraftiga 6kning av e-handeln, se Figur 2.40 (Postnord 2023). 2020 okade
omsattningen med 20 procent och 2021 med 40 procent, hogst sannolikt beroende pa
coronapandemin (Postnord 2022). E-handelns andel av den totala handeln ar 2022 var
ungefar samma som aret innan, 15 procent jamfért med 16 procent ar 2021 (Postnord 2023).

Storst minskning av e-handeln ar 2022 var det for dagligvaror, —17 procent. Det ar samma
bransch som sag storst 6kningar under 2020 och 2021. Bast gick det for Apoteksvaror dar
omsattningen 6kade med 10 procent. Hemelektronik ar den bransch dar e-handeln har storst
andel av omsattningen, 47 procent (Postnord 2022, 2023).
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Figur 2.40. E-handelns omsittning i Idpande priser i miljarder kronor per ar. Aren 2009-2022.
Kalla: Postnord (2023)

Sammanvagd bedomning

Nyckelmattet om tillgang till digital infrastruktur visar en positiv utveckling. Distansarbete har
blivit vanligare sedan de transportpolitiska malen antogs. Andelen som har e-handlat och
e-handelns omsattning under ar 2022 ar nagot lagre an ar 2021, men ar hogre an nar de
transportpolitiska malen antogs.

Var tolkning av den minskade e-handeln ar att den inte ar ett uttryck for att tillgangligheten
utan resor och transporter har férsamrats, utan troligare ar en effekt av kraftigt kad e-handel
under coronapandemin och en viss atergang till fysiska butiker nar samhallet 6ppnade upp
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igen. Var bedémning ar att tillgangligheten utan resor och transporter har 6kat sedan de
transportpolitiska malen antogs.

2.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Regionernas tillganglighetsanpassning av kollektivtrafikens

hallplatser och bytespunkter gar i positiv riktning 2023. Beaktat

tidigare uppfoljningar av upplevd anvandbarhet (negativ utveckling

2021) och tillganglighetsinformation (oférandrat lage 2022) ar

helhetstrenden for kollektivtrafikens tillganglighet for personer med
funktionsnedsattning att betrakta som neutral (oféréandrat lage).

Andelen kvinnor i centralt beslutande position i statliga

myndigheter och organisationer har legat pa en relativt stabil niva, )
medan det for regionala organisationer markts en positiv j
utveckling senaste aret. Nar det galler den objektiva tryggheten

redovisas andel som utsatts for valdsbrott pa allman

kommunikation visar den pa olika riktning fér man och kvinnor

2021, dar andelen forbattrats fér kvinnor och forsamrats for man.

Variationen ar dock stor mellan aren och utvecklingen bér darfor

tolkas med forsiktighet for enskilda ar. Den subjektiva tryggheten

forefaller ha forsamrats nagot, men forandringar i metoden for

mattet gor det svart att avgora utvecklingen éver tid.

Matt

Tillganglighet till kollektivtrafik for personer med
funktionsnedsattning — Nyckelmatt

| Trafikanalys uppfdljning av de transportpolitiska malen 2020 presenterades tre nya delmatt
pa kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning: (1) upplevd
anvandbarhet, (2) information om tillganglighet och (3) tillgangliga hallplatser och
bytespunkter. (Trafikanalys 2020d). Fran och med uppfdljningen 2021 foljs dessa delmatt upp
vart tredje ar, arligen ett av dem. Arets uppféljning avser det tredje delméttet: tillgangliga
hallplatser och bytespunkter. Fér mer utférliga metodbeskrivningar och resultat-
sammanfattningar hanvisar vi till tidigare publikationer (Trafikanalys 2019c, b), samt en aktuell
promemoria om arets och tidigare uppféljningar (Trafikanalys 2023g).

2.10.1.1 Delmatt: Tillgdngliga hallplatser och bytespunkter

Delmattet har fokus pa atgardsbehov och insatser som regionerna uppfattar och rapporterar
dem. Trafikanalys har i ar inhamtat uppgifter fran regionernas insatser for 6kad tillganglighet
vid hallplatser och bytespunkter i enlighet med deras egna riktlinjer. Uppgifter samlas in om

utvecklingen av saval riktlinjer som mal- och kravuppfyllnad. Regionernas lagesrapportering
2023 stalls mot deras lagesrapportering 2020. Utvecklingen i sin helhet, dvs. utvecklingen i

alla 21 regioner, avgors av typvardet, dvs. den vanligaste regionala trenden.

Om mal, riktlinjer och definitioner har férandrats 6ver tid gors en bedémning om det innebar
hogre, lagre eller oférandrade tillganglighetskrav, alternativt hogre, lagre eller oférandrad
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kvalitet pa kunskapsunderlaget om tillganglighet. Om det féreligger foérandringar av formella
krav ar det inte aktuellt att jamfora reell tillganglighet 6ver tid, eftersom definitionerna skiljer
sig. | stallet raknas regelutvecklingen i sig som positiv eller negativ.

Om regionala riktlinjer, krav och definitioner ar jamférbara 6ver tid (2020 och 2023) bedéms
utvecklingen pa basis av rapporterad andel tillganglighetsanpassade hallplatser, om denna
andel har okat eller inte. En férandring pa minst 3 procentenheter (1 procentenhet per ar
2020—-2023) betraktas som signifikant.

Regionala riktlinjer och uppféljning avser framst busstrafik och hallplatser pa vag. Underlaget
for ovriga trafikslag ar mer varierande. Det beror inte minst pa dgandet av och ansvar for
infrastruktur, samt ansvarsfoérdelningar for riktlinjer och uppféljning. Uppgifter om tillganglighet
for infrastruktur for spartrafik kan exempelvis falla pa tre eller fler aktorer. | likhet med 2020
beror regionernas uppgifter framst hallplatser for busstrafik. De ar dominerande i regional
statistik. Variationen ar likval stor i riktlinjer, insatser och anpassning 2023, i likhet med 2020.

Resultatet av arets uppfoljning sammanfattas i Tabell 2.19. Elva regioner rapporterar uppgifter
som gar i en positiv riktning for tillganglighetsanpassning; sju regioner i oférandrad riktning
och tre regioner i negativ riktning. Atta av elva regioner dar utvecklingen gatt i positiv riktning
hanvisar till nya krav och/eller tillganglighetsinventeringar som forbattrar malstyrning,
uppfdljning eller underlag om tillgangligheten vid héallplatser och bytespunkter.

Det ar exempelvis vart att notera utvecklingen i Region Kalmar I1an. Regionen har utvecklat
nya rutiner och system for malstyrning och uppféljning av tillgangligheten. Bland annat har ett
nytt system StolpPlats implementerats for statusrapportering av busshallplatser, inklusive
tillganglighetsanpassning, samt ett webbgranssnitt med kartfunktion.*5

Tre av de elva regionerna har oférandrade riktlinjer, men gar i positiv riktning nar det galler
grad av tillganglighetsanpassning av hallplatser, +4—9 procentenheter. | tre fall har
Trafikanalys bedomt utvecklingen som negativ, dels beroende pa en 6kad osakerhet i
underlaget, dels till synes lagre ambitioner att déma av de tillganglighetsmal och krav som
uppges 2023 i jamforelse med 2020.

Sammantaget konstaterar Trafikanalys en positiv regional utveckling. Det handlar om framfér
allt regelutveckling och uppféljningssystem, men ocksa reella atgarder. | vissa regioner marks
inga férandringar, eller s har osakerheten 6kat om tillgangligheten.

Tabell 2.18. Utvecklingen 2020-2023 av regionala insatser for tillgdnglighetsanpassning av hallplatser och
bytespunkter i kollektivtrafik.

Jamférelse av uppgifter om tillgdnglighetsanpassning Beddmning

2020 och 2023 av trend

Uppgifterna om tillganglighetsanpassning ar oférandrade, 85—

L . Neutral
86 procent av prioriterade hallplatser.

Blekinge
Formaliserade riktlinjer i nytt trafikférsorjningsprogram. Uppgift

Dalarna om andel anpassade hallplatslagen fran inventering: narmare 4 Positiv
procent. Inga jamférbara uppgifter 2020.

Andelen tillganglighetsanpassade hallplatser 2023 och 2020
Gotland skiljer sig mindre @n 3 procentenheter. Ny hallplatshandbok Neutral
galler frdn 2023. Ny inventering ar att vanta.

Kravspecifikationerna i trafikférsérjningsprogrammet 2022
Gavleborg (bilaga 6) ar svagare an 2016 (bilaga 6). Aktuell uppgift om Negativ
andel anpassade hallplatser ar lagre an tidigare.

45 https://portal.kalmarlanstrafik.se/stolpplats/layers



https://portal.kalmarlanstrafik.se/stolpplats/layers

80

Halland

Jamtland
Harjedalen

Jonkoping

Kalmar

Kronoberg

Norrbotten

Skane

Stockholm

Sormland

Uppsala

Varmland

Vasterbotten

Vasternorrland

Vastmanland

Vastra Gotaland

Orebro

Ostergétland

Drygt 61 procent av prioriterade hallplatser ar anpassade. Inga
uppgifter 2020 att jamféra med.

Pa grund av osakra underlag lamnas inga uppgifter om grad av
anpassning av hallplatser 2023. Osakerheten ar med andra ord
hogre i uppfdljningen 2023 an 2020.

Underlaget avser snavare krav 2023 i jamforelse med 2020: 35
procent av alla hallplatslagen uppfyller krav pa 17 cm
plattformshdjd och taktilt strak.

En ny hallplatshandbok omfattar tydligare tillganglighetskrav pa
for olika hallplatsklasser. Nya uppgifter om tillganglighet har
tagits fram: 34 procent av prioriterade hallplatser.

Inga uppgifter om tillganglighet vare sig 2020 eller 2023.

Uppgifter om antalet hallplatser skiljer sig 6ver aren. Tidigare
uppgifter ar enligt regionen missvisande.

Nya krav kontrastmarkering pa hallplatser galler fran och med
2022. Andel anpassade hallplatslagen 2023 ar 67 procent pa
statliga vagar och 37 procent pa kommunala vagar.

Fran 71 till 75 procent anpassning av prioriterade hallplatser
(6kning >3 procentenheter).

Andel anpassade hallplatslagen dkade fran 4,9 procent 2020
till 9,0 procent 2023 (> 3 procentenheter).

Ny inventering. Andel anpassade hallplatslagen var 14 procent
2023. Inga jamférbara uppgifter 2020.

Aktuell inventering saknas och ingen statistik om anpassning
har delgetts vare sig 2020 eller 2023.

En ny hallplatshandbok har tagits fram med tydligare krav pa
tillganglighet for olika hallplatsklasser. Ny hallplatsinventering
ar under planering.

Regelutveckling pagar. Ny hallplatshandbok under 2023. Ingen
ny statistik kan delges.

Konstant andel tillganglighetsanpassade hallplatser (9 procent
av samtliga hallplatser)

Tillganglighetsanpassningen av prioriterade hallplatser har gatt
fran 63 till 72 procent (>3 procentenheter).

Riktlinjer har tydliggjorts i en ny version av hallplatshandboken.
En inventering har gjorts pa basis av denna: 86 procent av alla
hallplatslagen uppfyller egen kravstalining.

Ett nytt regionalt styrdokument anger kravnivaer pa hallplatser:
26 procent anpassning av alla busshallplatser. Inga jamférbara
uppgifter 2020.

Positiv

Negativ

Negativ

Positiv

Neutral

Neutral

Positiv

Positiv

Positiv

Positiv

Neutral

Positiv

Neutral

Neutral

Positiv

Positiv

Positiv

Kalla: Trafikanalys sammanstéllning av enkétsvar fran regionala kollektivtrafikmyndigheter.
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Mans och kvinnors resmonster — Nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resmonster. Dessa kan ses som en
konsekvens av mer 6vergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar ett storre ansvar for
det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet medan man férvarvsarbetar i hdgre utstrackning.
Det ar skillnader som framkommer i de tidsanvandningsstudier som SCB genomfort och galler
aven i den senaste som publicerades 2022 (SCB 2022c).

Resmonster for kvinnor och man kan analyseras med de nationella resvaneundersokningarna
RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och senast Resvanor i Sverige 2019-2021. Figur 2.37
visar mans restid for regionalt resande® eller vardagsresande relativt kvinnors. Resultaten
avseende 2019, 2020 och 2021 bygger pa uppgifter insamlade under ett enstaka ar och har
darfor storre statistisk osakerhet.

Alla drenden —a

Fritid

Nara och kara

Inkdp och service

Arbete/skola

50% 100% 200%
m2005/06 m2011-16 =m2019 m2020 m=2021

Figur 2.41. Mans restid for regionala resor (vardagsresande) relativt kvinnors efter delresans arende. Nar
stapeln ar storre @n 100 % (riktad at hoger) reser man mer a@n kvinnor och nar den ar mindre dn 100 % (riktad at
vénster) reser man mindre dn kvinnor. Aren 2005/06, 2011-16, 2020 och 2021.

Kalla: RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och Resvanor i Sverige 2019-2021.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Det finns inga statistiskt sakerstallda skillnader mellan mans och kvinnors restid for olika
arenden under 2021 (Figur 2.41), som precis som 2020 var starkt paverkat av corona-
pandemin. Nara och kara tenderar dock ga i motsatt riktning jamfért med tidigare ar, men
skattningen har stor osakerhet. De skillnader i arendeférdelning fér mans och kvinnors restid
som redovisas har férmodligen sin grund i skillnader i ansvarsférdelning mellan man och
kvinnor vad galler forvarvsarbete respektive obetalt hushalls- och omsorgsarbete.

46 Regionalt resande &r delresor inom 1an eller sddana som passerar lansgréans men ar kortare &n 100 kilometer
samt alla forflyttningar till fots eller med cykel. Notera att regionalt resande aven omfattar regionala resor till eller
fran utlandet. Alla resor med flyg réknas som interregionala.

CX



82

Nar det galler antal kilometer for resor ar det tydligt att man under 2021 kérde bil i storre
utstrackning an vad kvinnor gjorde, och kvinnor reste med bil mer som passagerare an man.
For antal kilometer till fots eller pa cykel samt med regional kollektivirafik fanns det ingen
statistiskt sakerstalld skillnad mellan man och kvinnor (Figur 2.42). For regional kollektivirafik
har kvinnor tidigare haft statistiskt sékerstallt langre strackor an man. For resor till fots eller
med cykel har daremot inga statistiskt sakerstallda skillnader identifierats avseende reslangd
tidigare ar.

Alla fardsatt

Bil, passagerare

I
—

Bil, forare

— E—
Kollektivtrafik _——
-
== |
'—

Till fots, cykel .—h
H

—=
25% 50% 100% 200% 400%

m2005/06 m2011-16 m=m2019 m2020 m=2021

Figur 2.42. Mans regionala resande (vardagsresande) i antal kilometer relativt kvinnors efter fardsatt. Nar
stapeln ar storre @n 100 % (riktad at héger) reser man mer a@n kvinnor och nar den dr mindre @n 100 % (riktad at
vanster) reser man mindre an kvinnor. Aren 2005/06, 2011-16, 2020 och 2021.

Kalla: RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och Resvanor i Resvanor i Sverige 2019-2021.

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Inflytande i beslutsprocessen — Nyckelmatt

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmoénster 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 det i nagon man visar i vilken grad det finns mojlighet fér bade
kvinnor och man att géra yrkeskarridr 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 nagra undantagsfall
Overstigit 50 procent. Det har skett en viss 6kning 2022 i styrelserna dar det ar nastan 50
procent, medan andelen i ledningsgruppen varit i stort sett oférandrad (Figur 2.43).

CX
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Figur 2.43. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag4’ inom
transportsektorn. Artalen gar uppifran och nedat. Aren 2010-2022.
Kélla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

Utformningen av transportsystemet beror i stor utstrackning pa beslut som fattas pa regional
och lokal niva. Darfor ar det rimligt att ockséa studera i vilken utstrackning kvinnor ar med och
fattar beslut pa dessa nivaer.

Sedan 2012 ar det de lansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som
har ansvaret for utformningen av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter
ingar att uppratta regionala trafikforsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik
och hur det kan tillgodoses. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning
har 6kat 2022. | politisk ledning ar den pa ungefar pa samma niva som 2018 och tidigare, en
bit under 40 procent. | férvaltningsledning ligger den nara 50 procent (Figur 2.44).

47 Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia.
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Figur 2.44. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Artalen gar
uppifran och nedat. Aren 2014-2022.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2022.

Andelen kvinnor i namnder, styrelser och férvaltningar relaterade till kommunal (primarkom-
munal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska ledningarna
och en bit under 40 procent i forvaltningsledningar (Figur 2.45).

-
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Figur 2.45. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner*® géllande frdgor om infrastrukturplanering,
véaghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall. Aren 2014-2022.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2022.

48 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, vaghallning, trafikfragor och liknande pa kommunal niva beréknades. Motsvarande gjordes bland
hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.
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Fordonsinnehav och korstrackor

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stdrre utstrackning av man an av
kvinnor (Figur 2.46). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.

Bilinnehavet bland kvinnor har arligen 6kat i genomsnitt med 1,5 procent under 2012-2022
medan mannens innehav 6kat med 1,1 procent arligen. Under 2022 skedde minskningar bade
for man och kvinnor. Minskningen var 0,1 procent fér kvinnor och 0,8 procent fér man.
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Figur 2.46. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som #gare. Aren 2010-2022.
Kalla: Trafikanalys (2023b).

Personbilar som ags av man har langre arlig korstracka an de personbilar som ags av kvinnor
(Figur 2.47). Den absoluta skillnaden har dock minskat de senaste tio aren, dven om
skillnaden 6kade nagot 2021.
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Figur 2.47. Genomsnittlig korstriacka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer. Observera att skalan
fér den lodrita axeln inte borjar pa 0. Aren 2011-2021.
Kalla: Trafikanalys (2022i, 2022c)

Korkortsinnehav

Man har korkort for personbil i storre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
11 procentenheter 2009 till sju procentenheter 2022, sett over 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 10 ar 2022. Skillnaden har minskat
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bland 6vriga aldersgrupper ocksa, men inte lika dramatiskt (Figur 2.48). Ytterligare information
om koérkortsinnehav presenteras i kapitel 2.7.
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Figur 2.48. Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behorighet B, mellan mén och kvinnor vid utgangen av
respektive ar. Staplarna visar hur manga procentenheter hogre korkortsinnehavet ar for man an for kvinnor.
Aren 2009-2022.

Kalla: Trafikanalys (2023b).

Attityd till trafiksakerhet och trafiksakert beteende

Det finns olikheter i attityder relaterade till trafiksakerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Dessa skillnader mellan man och
kvinnor har med en del variation varit desamma under 2013-2022. Ménstren under 2022
avviker inte fran féregdende ars. Detta framgar av Trafikverkets trafiksakerhetsenkat (Figur
2.49). Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld ar lagre an fér kvinnor, men
skillnaden var vasentligt mindre under 2016—2017 jamfoért med saval aren fore som efter.

Det bor papekas att reellt blir trafiken allt mindre riskfylld om man ser till antalet som skadas
eller dodas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval
beteendet i trafiken som bendgenheten att ge sig ut i den. Omvant galler att fler man uppfattar
det som viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna, denna andel minskade dock
2022 till under 15 procentenheter efter att ha legat stabilt kring 15-20 procentenheter tidigare.
Ett mer forsiktigt beteende i trafiken innebar battre forutsattningar for att uppna
trafiksakerhetsmalen.

Nar det galler anvandningen av cykelhjalm minskade skillnaden igen 2022 till ungefar 2017
ars varden.
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Figur 2.49. Skillnad i procentenheter mellan méans och kvinnors svarsandelar i trafiksakerhetsenkaten
2013-2020. Staplar till vinster indikerar att kvinnor i hogre utstrickning svarar sa d4n méan. Aren 2013-2022.
Kalla: Trafikanalys (2022i). Trafikverket (2022a).

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 trafikséakerhetsenkaten ar en stickprovsundersokning finns en statistisk osakerhet i

de skillnader som redovisas i Figur 2.49.

Objektiv trygghet — Nyckelmatt CX
Vi har anvant BRA:s Nationella trygghetsundersékning — uppféljningsintervjuer (NTU) som

huvudsaklig kélla fér denna indikator. BRA har férandrat NTU, vilket har medfért ett

tidsseriebrott bade i undersékningen 2018 och 2019 for variabeln om andelen valdsbrott som
sker i kollektivtrafik (Figur 2.50).
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Figur 2.50. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik. Aren 2009-2021.
Kalla: Bra (2023) och Trafikanalys (2022d).
Anm. Det har gjorts metodforandringar 2018 och 2019.
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Andelen av valdsbrotten som sker i kollektivtrafik gick at olika riktningar for man och kvinnor
2021. Efter att det for 2020 fér ovanlighetens skull varit hégre andel for kvinnor an fér man
Okade mannens andel 2021 med tva procentenheter, medan andelen for kvinnor nastan
halverades. Detta innebar den storsta skillnaden som registrerats 6ver hela tidsserien dar man
har fem procentenheter storre andel an kvinnorna. Det finns dock en stor osakerhet i punkt-
skattningarna pa grund av metodologiska begransningar med uppféljningsintervjuerna da dels
ett litet urval gors och att det ar observerade handelser pa plats som avses och inte samtliga
handelser. Jamférelsen mellan enskilda ar bor darfor tolkas med viss forsiktighet och det ar
darfor svart att uttala sig om nagon tydlig trend da variationen mellan aren varit sa stor.

Subjektiv trygghet — Nyckelmatt

| de senaste nationella trygghetsundersdkningarna har BRA anvant 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 2.51).
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Figur 2.51. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret (2006—2017) respektive mycket
eller ganska ofta (2017-2022) valt att ta en annan vag eller ett annat fardséatt pa grund av oro for att utsattas for
brott. Aren 2010-2022.

Kalla: Bra (2022) och Trafikanalys (2022d).

Om hansyn tas till tidsseriebrott har andelen 6kat med fyra procentenheter for bAde man och
kvinnor fran 2010 till 2022. Det har saledes inte skett ndgon storre forandring éver tiden. En
viss uppgang noteras for 2022 for man med en procentenhet och for kvinnor en fortsatt
minskning med en procentenhet senaste aret.

Sammanvagd bedomning

Arets uppfdljning innebér att alla tre delmatt pa kollektivtrafikens tillganglighet har féljts upp tva
ganger. Samtliga delmatt foljdes upp 2020. Darefter ett av tre delmatt 2021-2023. | och med
att vi har upprepade resultat pa alla tre delmatt introducerar vi i arets uppféljning en metod for
att summera delmatten till nyckelmattet. Nyckelmattet ges helt enkelt av typvérdet av de mest
aktuella resultaten for de tre delméatten, dvs. det mest frekventa vardet.

Om minst tva av tre delmatt pekar i samma riktning (positiv, neutral eller negativ) sa gar dven
nyckelmaéttet i denna riktning. Om alla delmatt pekar i olika riktningar (positiv, neutral och
negativ) &r riktningen fér nyckelmattet neutral.
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Eftersom arets uppféljning gar i positiv riktning, men de tva andra delméatten i negativ (upplevd
anvandbarhet 2021) respektive neutral (tillganglighetsinformation 2022) riktning, ar
utvecklingen av nyckelmattet oférandrad (neutral). | ndsta uppféljning ska vi aterigen titta pa
upplevd anvandbarhet. Om delmattet visar pa en aterhamtning for personer med funktions-
nedsattning kan nyckelmattet komma att ga i positiv riktning.

Skillnader i resmonster mellan man och kvinnor ar sma vad galler hur restiden férdelas.
Daremot finns skillnader mellan méan och kvinnor i strdckan nar de anvander olika fardséatt,
men dessa skillnader har varit relativt stabila 6ver tid.

For kvinnors inflytande i beslutsprocessen har det skett en forbattring 2022 jamfért med 2021.
Framfor allt har andelen kvinnor i RKM narmat sig 50 procent. For statliga myndigheter och
bolag var det i stort sett jamstallt redan innan, men aven dar har det skett en del forbattringar.
P& kommunal niva marks daremot inga storre skillnader.

Nar det galler den objektiva tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for
valdsbrott i kollektivtrafik. Undersékningen som ligger till grund for statistiken har under aren
genomgatt metodférandringar, men har sedan 2019 haft samma metod. Andelen har varierat
relativt mycket under aren. For 2021 6kade andel fér man, medan andelen for kvinnor
minskade. Nagon tydlig trend gar dock inte utrona for de tre senaste aren. Skillnaden mellan
man och kvinnor vad géller 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 fyra procentenheter sedan 2010. Fér man syns en liten 6kning
senaste aret medan kvinnor sett en liten minskning.

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

2.11 Energieffektivitet

Energieffektiviteten okar pa vag, och det galler bade person- och

godstransporter. Effektiviseringen drivs bade av en 6kad andel

laddbara fordon i nybilsférsaljningen och av utskrotning av aldre

fordon med lag energieffektivitet. Coronapandemin har ocksa

paverkat energieffektiviteten da en storre andel av resandet har

skett med privatbil medan kollektivtrafiksandelarna och

belaggningstalen i tag och flygplan sjunkit. ﬂj

Det finns inga tecken pa 6verflyttning av transporter till mer
energieffektiva trafikslag, och det aterstar annu att se om det blir
nagra langsiktiga effekter i riktning mot ett transporteffektivt
samhalle efter coronapandemin.

En av de viktigaste atgarderna for att minska transporternas miljdpaverkan ar att 6ka
transportsystemets energieffektivitet. Det kan goras pa flera olika satt. Antingen genom
effektiviseringar inom respektive trafikslag, genom att fordonen blir mer energieffektiva eller
kan framforas pa ett effektivare satt (t.ex. genom rakare flygvagar), eller genom 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
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en god kollektivtrafikférsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att
tillgangligheten tillgodoses utan resor eller transporter.

Matt CX
Energiintensitet i transportarbetet - Nyckelmatt

Energiintensiteten sjunker i en ldangsam men stadig takt for 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. Under 2021 syns dock en
svag 6kning av energiintensiteten for persontransporter pa vag, trots att personbilsflottan blir
alltmer energieffektiv i genomsnitt. En trolig forklaring till detta ar att fler av resorna pa vag
utférts med aldre bilar i stallet féor med moderna bussar, delvis som en foljd av
covidrestriktioner. For dvriga transporter ar forandringarna sedan malen antogs 2009 mycket
sma (Figur 2.52).
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Figur 2.52. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer) 2009-2021. En lagre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet. | diagrammet visas
ocksa energiintensiteten for en modern elbil, forutsatt att den framférs med forare och en passagerare. Den
berdkningen tar inte hdnsyn till energiforluster vid elproduktion, distribution eller laddning.

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

Kailla: Egen bearbetning av underlag fran Trafikanalys (2022g), Energimyndigheten (2022a) och Conlogic AB
(2021).

| diagrammet redovisas ocksa energiintensitet for en modern elbil, med 1,5 resenarer vilket
ungefar motsvarar den nuvarande belaggningen i personbilstrafiken. Energiintensiteten ligger
vasentligt Iagre an for vagtrafiken i genomsnitt och kan utmana jarnvagstrafiken nar den ocksa
inkluderar persontag pa icke elektrifierade strackor. | diagrammet tas ingen hansyn till
energiférluster som uppstar vid elproduktion, distribution och laddning av fordonet, men 6vriga
kurvor i diagrammet avser ocksa endast den slutliga energianvandningen i fordonen. Nivan
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illustrerar att elektrifiering skulle kunna 6ka energieffektiviteten i transportsystemet pa ett
avgorande satt.

Nyckelmattet stracker sig fram till 2021, och det syns tydligt i diagrammet hur luftfarten och
persontrafiken pa jarnvag under 2020 drabbades av kraftigt minskat resande och lagre
belaggningstal. Under 2021 har framfér allt flygtrafiken kunnat anpassa antalet avgangar till ett
minskat resande, och darmed ater sankt energiintensiteten. Under 2021 lag inrikesflygets
energiintensitet pa ungefar samma nivéd som nar malen antogs.

Det finns for narvarande ingen tillganglig statistik dver energianvandningen vid inrikes sjofart
uppdelat pa gods- respektive persontrafik. Vad som daremot ar kant ar att godstransporter i
sjofarten kan vara mycket energieffektiva, i paritet med godstransporter med jarnvag, men
ocksa ha en relativt hg energiintensitet, i nivd med langa och tunga lastbilar pa vag. Det
senare vardet galler RoRo-fartyg. | Figur 2.52 representeras sjotransporter med vardet for
containerfartyg, som ar i stort sett oférandrat under tidsperioden (Conlogic AB 2021).

Genomsnittlig bransleforbrukning for nyregistrerade personbilar

Den genomsnittliga bransleférbrukningen fér 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 de senaste tre aren har det skett en mycket snabb utveckling, da
andelen laddbara fordon i nybilsférsaljningen 6kat snabbt. Genomsnittsbilens forbrukning av
flytande drivmedel har halverats pa tre ar, vilket nastan helt forklaras av den 6kande andelen
elbilar och laddhybrider.

7
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Figur 2.53. Genomsnittlig bransleforbrukning enligt WLTP-cyklen for nyregistrerade personbilar i Sverige ar
2019-2022, liter per 100 kilometer.
Kalla: Trafikverket (2023i).

Eftersom de nya fordon som tillkommer i genomsnitt ar betydligt mer effektiva an de som
skrotas, fortsatter den sammantagna energieffektiviteten i personbilsflottan att 6ka. For att
energieffektiviteten i fordonsflottan ska 6ka annu mer kommer det att kréavas en fortsatt 6kad
andel fordon som drivs helt eller delvis med el (Figur 2.52). Att energiintensiteten anda okat
for personbilarna under 2021 torde forklaras av ett forandrat beteende dar en stoérre andel av
persontransportarbetet pa vag utférts med personbilar och i viss utstrackning med lagre
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belaggningsgrad an tidigare. Det beddoms kunna kopplas till andrade resmonster under
pandemin.

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

Antalet personbilar i trafik har 6kat med cirka 680 000 fordon sedan ar 2009. Under samma
period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan antalet dieselbilar 6kat.
Totalt var omkring 220 000 fler rena bensin- och dieseldrivna fordon samt elhybrider i trafik vid
utgangen av 2022 jamfort med sista december 2009 (Trafikanalys 2023b). Antalet bensin- och
dieselbilar inklusive elhybrider i trafik minskade dock under 2022 fér fjarde aret i rad och
antalet personbilar med enbart férbranningsmotor verkar ha kulminerat vid 2018 (Figur 2.54).
Under 2022 minskade aven det totala antalet personbilar i trafik for forsta gangen pa 30 ar
(Trafikanalys 2023a).

Laddbara fordon, det vill séaga elbilar eller laddhybridbilar fortsatter att 6ka i antal och andel av
flottan. Dessa fordon utgjorde vid utgangen av 2022 knappt 9 procent av personbilarna i trafik,
vilket kan jamféras med 6 procent ar 2021 och med 3,6 procent &r 2020 (Trafikanalys 2023b).
En 6kad elektrifiering ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka vagtrafikflottans
energieffektivitet.
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Figur 2.54. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgangen av respektive ar, 2009-
2022. Antalet personbilar med férbranningsmotor kulminerade vid 2018, men &r &nnu 2022 fler an de var nar de
transportpolitiska malen antogs 2009.

Kalla:Trafikanalys (2023b).

Andel laddbara fordon av nybilsregistreringarna

Bland nybilsregistreringarna fortsatter andelen laddbara fordon att 6ka, &ven om 6knings-
takten dampats en del jamfért med de senaste aren. Sett till hela riket var cirka 54 procent av
de nyregistrerade personbilarna under 2022 antingen laddhybrider eller elbilar. Det ar en tydlig
Okning jamfort med foregaende ar da motsvarande andel var drygt 43 procent, och 2020 da
den bara var cirka 31 procent. Okningen kan ses i hela landet, &ven om andelarna laddbara
nyregistrerade fordon annu ar hégst i Stockholms lan (Figur 2.55). | alla 1an utom ett,
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Varmlands lan, var andelen laddbara fordon i nyregistreringarna hégre an den var i
genomsnitt for riket under 2021. Den kommun som hade den hégsta andelen laddbara fordon
i nyregistreringen var Norsjo i Vasterbottens lan, med 84 procent (Trafikanalys 2023c).

Utvecklingen har dock stannat av och en antydan till vandning kan mdjligen anas i bérjan av
2024. Under de tva forsta manaderna var andelen laddbara fordon av nybilsregistreringarna
cirka 52 procent*?, och det finns tecken pa att férséljningen av laddbara fordon till privat-
personer har bromsat in efter avskaffandet av klimatbonusen (Mobility Sweden 2023).

Andel laddbara fordon i
nybilsregistreringen (%)

61%

38%

Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Figur 2.55. Andel laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) av antalet nyregistreringar per lan under 2022.
Kalla: Trafikanalys (2023c).

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).

Efter ett par ar med minskande export 6kade avregistreringarna till utlandet kraftigt under
2022. Under 2022 avregistrerades cirka 110 000 personbilar for export till utlandet, vilket var
en 6kning med cirka 18 000 bilar jamfort med féregaende ar. Exporten av begagnade elbilar
och laddhybrider som vuxit manga ar i rad fortsatte ocksa att 6ka under 2022. Fér elbilarnas
del var det mer an en férdubbling, vilket innebar att totalt 3 990 fordon exporterades under
aret. Exporten av laddhybrider 6kade med knappt 14 procent till 10 603 fordon. Nastan alla
laddbara fordon som exporteras ar fem ar eller nyare. Exporten innebar att utbudet av
laddbara fordon pa den svenska begagnatmarknaden minskar, och att fordon som inképts

4 Fordonsstatistik manad for manad finns tillganglig pa: www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
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med miljébilspremier inte langre bidrar till uppfyllandet av de svenska klimatmalen for
transportsektorn (Trafikanalys 2023k).

Nyregistreringarna av personbilar féll under 2022 till den lagsta nivan sedan 2013, och
uppgick till 299 220 fordon, jamfort med till 314 313 stycken under 2021, vilket motsvarar en
nedgang pa nastan 5 procent.

Andelar av persontransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till 6verflyttning 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 2021, och har syns tydligt hur pandemin paverkat utvecklingen.

Resandet minskade mycket kraftigt under pandemins férsta ar och sjonk med flera 10-tals
miljarder personkilometer jamfort med aret innan. Utvecklingen var tydligast for luftfart och
bantrafik. Vagtrafikens andel av persontransporterna steg darmed med 10 procentenheter till
omkring 88 procent under 2020 och Iag kvar pa ungefar samma niva under pandemins andra
ar (Figur 2.56).
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Figur 2.56. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade person-
transportarbetet i miljarder personkilometer 2009—-2021 (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 (2022g).
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Andelar av godstransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till 6verflyttning 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 ndgon tydlig tendens att minska (Figur 2.57).
Under perioden har Sverige dock haft en avsevard befolkningsdkning (SCB 2021a), sa
godstransportarbetet per person har minskat en del sedan malen antogs.

Det syns en liten minskning i det samlade godstransportarbetet 2019 och 2020, men det ar
tydligt att godstransporterna inte alls paverkats av coronapandemin i samma omfattning som
persontransporterna och redan under 2021 6kade godstransportarbetet nagot igen. Andelen
vagtrafik har 6kat och har under de senaste aren legat dver pa 50 procent av transportarbetet,
fran att tidigare ha legat en bit under den nivan.
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Figur 2.57. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljarder tonkilometer 2009-2021 (skalan till héger). Férandringar i metoder for
berédkning av transportabete har delvis dndrat férdelningen jamfért med tidigare maluppféljningar, da bland
annat en bittre skattning av transportarbetet med sjéfart kunnat géras med stod av fartygens AlS-data. Aren
2009-2021.

Anm: Luftfarten kan inte urskiljas i figuren, men finns med som en kontur hégst upp i staplarna.

Kalla: Trafikanalys (2022g).

Andelen buss, bantrafik och sjofart av det totala inrikes resandet

Det fanns innan coronapandemin en svag tendens till en 6kning av resandet med buss,
bantrafik och sjéfart som andel av det samlade persontransportarbetet inrikes. Pa grund av ett
tidsseriebrott for skattningen av resandet med personbil ar 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 2.58). 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 och under inledningen av 2022 nar en kraftig topp i
smittspridningen skedde. Under den senare delen av 2022 har resandet med kollektiva
fardmedel aterhamtat sig, men statistiken avseende helaret 2022 ar annu inte tillganglig
(publiceras i maj 2023).
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Figur 2.58. Andelen (%) inrikes resande (métt i personkilometer) som skett med buss, bantrafik eller sjofart,
2009-2021. Tidsseriebrott 2015/2016 beroende pa ny skattning av persontransportarbetet med personbil.
Kalla: Trafikanalys (2022g).

Sammanvagd bedéomning

Energieffektiviteten i transportsystemet har i vissa avseenden forbattrats sedan de transport-
politiska malen antogs for drygt 10 ar sedan. Det sker forbattringar framfor allt inom
vagtrafiken 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 medfort 1agre belaggnings-
grader. A andra sidan har den totala mangden personkilometer ocksa minskat d& manga resor
ersatts av distanslésningar, 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, sa paverkan pa hela
trafikslagets energiintensitet &r &nnu begransad. Antalet bensin- eller dieseldrivna personbilar
i trafik ar samtidigt fortfarande vasentligt hdgre nu an nar de transportpolitiska malen antogs.
Under 2021 tycks energiintensiteten for personresor pa vag ha 6kat nagot, vilket troligtvis
forklaras av att resor med buss i viss utstrackning ersatts med resor med personbilar av aldre
modell.

Det finns inga tydliga tecken péa overflyttning av godstransporter till mer energieffektiva
trafikslag, utan tvartom tycks vagtrafikens andel av godstransporterna 6ka. Aven om dessa blir
allt mindre energiintensiva, ligger de annu vasentligt éver bantrafik och sjofart i
energianvandning per transportarbete. Det finns endast svaga tendenser till minskade
transportbehov sett till totalt transportarbete per capita, vilket skulle kunna indikera en mer
transporteffektiv samhallsutveckling.

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

Trafikanalys samlade beddmning ar darmed att transportsystemets energieffektivitet annu inte
utvecklats pa ett avgorande satt sedan malen antogs. Det &r &nnu oklart om resenarer
kommer att atervanda till de kollektiva fardmedlen i den utstrackning som var radande innan
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coronapandemin. Om pandemins paverkan visar sig vara évergadende kan bedémningen
komma att férandras i positiv riktning i kommande maluppféljningar.

2.12 Vaxthusgasutslapp

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes resor och transporter har
minskat kontinuerligt sedan 2010. Under det senaste aret har en
Okad reduktionsplikt och darmed ékad anvandning av biodrivmedel
samt en allt snabbare elektrifiering bidragit till en minskning av
utslappen fran framfér allt inrikes vagtrafik.

Nar det galler utslappen fran utrikes transporter har aterhamtningen
efter pandemin inneburit 6kade utslapp av vaxthusgaser fran
luftfarten jamfort med aren 2020 och 2021, &ven om dessa utslapp
annu inte natt upp till 2019 ars niva. De sammanlagda
utrikesutslappen var 2022 hogre an 2009, men det tros delvis bero
pa andrade bunkringsmonster. Indikatorn bedéms darfor tills vidare
av de sammanlagda utslappen fran inrikes och utrikes transporter
som har minskat jamfért med nar malen antogs.

Utvecklingstakten bedéms inte vara tillracklig for att det ska vara
sannolikt att etappmalet for inrikestransporternas utslapp ska nas
till ar 2030.

Matt

Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag — Nyckelmatt

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter har minskat kontinuerligt sedan malen
antogs 2009. Utvecklingstakten ar dock inte tillracklig for att gora 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 coronapandemin. Aven
under 2022 har utslappen fran inrikes transporter enligt preliminara uppskattningar minskat,
framfor allt genom minskade utslapp fran vagtrafiken tack vare en 6kad reduktionsplikt och en
Okat tillvaxt av den laddbara fordonsflottan (Figur 2.59).

Aven utslappen fran utrikes transporter och resor dar brénslet bunkrats i Sverige minskade
kraftigt under pandemin. Under 2022 var utslappen fran internationell flygtrafik som startat i
Sverige fortsatt betydligt lagre an innan pandemin, men preliminara uppgifter pekar mot en
relativt kraftig 6kning jamfort med 2021. Den internationella luftfartens utslapp ar 2022 ater
hégre an de var under 1990, basaret for det forsta internationella klimatavtalet.

| den svenska utslappsrapporteringen redovisas utslapp som uppstar fran internationell sjéfart
baserat pa de volymer fartygsbranslen som bunkrats inom Sverige, och inte de faktiska
utslappen fran varje fartygsavgang fram till forsta uttdndska hamn. Det ar darfér vanskligt att
gobra prognoser for vad utslappsstatistiken kommer att visa baserat pa uppgifter om trafikens
utveckling. Baserat pa anlop till svenska hamnar bedomer vi anda att bunkringen okat nagot
under 2022.

CX
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Figur 2.59. Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar 1990 samt aren
2009-2022. Den streckade linjen markerar den linjdra utvecklingsbana som kravs for att na etappmalet om att
reducera utslappen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70
procent till ar 2030.

Kalla: 1990, 2009-2021, Naturvardsverket (2022b, 2022j). 2022 ars varden ar baserade pa preliminara uppgifter
fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa forandringen i
totala antalet anlop i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utslapp 2022 har uppskattats med forandringen i
antalet tagkilometer jamfort med 2021 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 0kat kraftigt sedan de transportpolitiska malen
antogs 2009 fram till 2022. Under 2019 och 2020 minskade leveranserna nagot, men under
2022 var de enligt preliminara uppskattningar hogre an nagonsin. Sett till energivardet har
leveranserna femdubblats fran knappt 15 PJ%° ar 2009 till nastan 75 PJ férra aret (Figur 2.60).
1 augusti 2021 inférdes den nya branslekvalitén E10, vilket medférde en 6kning av
etanolleveranserna till laginblandning for forsta gangen pa flera ar. Fran 1 januari 2022 hojdes
reduktionsplikten och reduktionsnivaerna ar sedan dess 7,8 procent for bensin och 30,5
procent for dieselbransle. Riksdagen har beslutat att pausa 6kningen av reduktionsplikten for
bensin och diesel, vilket innebar att samma reduktionsnivaer galler aven under 2023
(Energimyndigheten 2022b).

50 PJ = petajoule, 1 * 10'° joule
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Figur 2.60. Leveranser av biodrivmedel for inrikes transporter, PJ, 2009-2022.

Kalla: 2009-2021 Energimyndigheten (2023). 2022 uppskattat baserat pa forandringar i leveransvolymer enligt
Energimyndigheten (2023). OBS! det saknas uppgifter om biobensinleveranser under 2022, varfor dessa i
diagrammet har uppskattats med 2021 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 och 2022 har de aterigen 0kat. Leveranserna av den
fossila naturgasen var marginellt hdgre an féregaende ar (Figur 2.61) och sett till volym stod
naturgasen endast for 3,7 procent av de totala leveranserna (SCB 2022f).
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Figur 2.61. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), aren 2009-2022.
Kalla: SCB (2023d).
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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 dven inom andra trafikslag,
och da framst inom vagtrafiken (Trafikverket 2023b).

Statistiken visar en modellerad elanvandning, och bor tolkas med viss forsiktighet. Modellen
visar att det handlar om blygsamma nivaer, men samtidigt en snabb 6kning som ar
exponentiell precis som forvantat med anledning av den 6kade forsaljningen av laddbara
fordon. Under 2022 berdknas elanvandningen i vagtrafiken for forsta gangen ha overstigit

1 TWh (Figur 2.62).
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Figur 2.62. Modellerad elanvandning inom vagtransporter 2016—2022, GWh.
Kalla: Trafikverket (2023b), modelldata fran HBEFA.

Andelen fornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran férnybara drivmedel och fornybar 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 hogsta andelen férnybar energi i transportsektorn,
31,9 procent som uppnaddes 2020. EU-snittet nadde 2020 nivan 10,2 procent och klarade
darmed malet pa 10 procent som var uppsatt for 2020 (Figur 2.63). 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.

Under 2021 har dock regelverket for hur andelen fornybar energi ska beraknas andrats. Det
innebar ett tidsseriebrott som forsvarar jamforelser med tidigare ar. Enligt det nya
berakningssattet var andelen foérnybar energi i de svenska transporterna 30,4 procent 2021,
och EU-27 snittet nadde inte langre upp till 10 procent, utan stannade pa 9,1 procent.
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Figur 2.63. Andel fornybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet for EU-landerna (procent),
aren 2009-2021. Observera: Metoden for att berdkna andelen fornybar energi ar @ndrad fran och med 2021 ars
varde, vilket innebér ett tidsseriebrott i diagrammet.

Kalla: Eurostat (2023).

Sammanvagd bedéomning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes respektive utrikes transporter ar nyckel-
matten for denna indikator. Eftersom den officiella statistiken i klimatrapporteringen ligger till
grund fran matten speglar dock nyckelmattet avseende utrikes sjofart inte de verkliga
férandringarna i trafiken, utan snarare hur bunkringsmonster férandras mellan olika ar.
Trafikanalys valjer darfér att bedéma indikatorn utifrin de sammanlagda utslappen fran inrikes
och utrikes transporter, till dess att ett matt pa utrikes sjofartens verkliga vaxthusgasutslapp
kan beraknas. En pagaende utveckling av analysverktyget Shipair som tagits fram av SMHI
ska férhoppningsvis kunna ge ett tydligare besked om detta. De sammanlagda utslappen av
vaxthusgaser fran inrikes och utrikes transporter var under 2022 cirka 4,6 miljoner ton lagre an
20009.

Coronapandemin medférde en mycket kraftig minskning av vaxthusgasutslapp bade fran
inrikes och utrikes transporter under 2020 jamfért med 2019 och under 2021 |ag utslappen
kvar pa i stort sett samma niva. Under 2022 har andelen biodrivmedel i vagtrafiken okat och i
kombination med en 6kad energieffektivitet i fordonsflottan har utslappen fran inrikestrafiken
minskat patagligt jamfort med féregaende ar. Jamfort med 2010 sa har inrikesutslappen
minskat med nara sex miljoner ton koldioxidekvivalenter. Trots detta ligger utslappen betydligt
hoégre an vad de skulle géra om de skulle folja en linjar utvecklingsbana mot det faststallda
etappmalet. 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 krévas for att férandra denna bedémning. Under det senaste aret
har huvudsakligen férandringar av styrmedel som kommer att leda till 6kade utslapp aviserats
av regeringen. Det galler exempelvis avsikten att forandra reduktionsplikten, bibehallna och
Okade avdrag for arbetsresor med bil och avskaffandet av miljobilspremier.

Det ar ocksa oklart hur bestdende de effekter som pandemin haft kommer att vara for framtida
utslapp. Nagot som anda talar for att etappmalet kan nas ar den snabba tillvaxten for laddbara
fordon i nybilsforsaljningen. Eftersom omkring tva tredjedelar av vagtrafikens utslapp kommer
fran personbilarna kan en snabb omstallning av personbilsflottan bidra till kraftigt minskade
utslapp (se avsnitt 2.11).
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De samlade vaxthusgasutslappen fran inrikes och utrikes transporter som startat i Sverige lag
under forra aret vasentligt hogre an 1990. Utslappen fran inrikes transporter ar betydligt lagre,
men internationell sjofart orsakar kraftigt hogre utslapp an 1990. Det férklaras huvudsakligen
av den globaliserade ekonomin.

Utslappen fran utrikes luftfart ligger fortfarande avsevart lagre an 2019 som féljd av
coronapandemin, men under 2022 skedde en betydande aterhamtning for luftfarten, och
utslappen 6kade med cirka 90 procent jamfért med féregaende ar. Om aterhamtningen
kommer att fortsatta under 2023 aterstar att se.

De kompletterande matt som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till férnybara kallor. Andelen
biodrivmedel har 6kat kraftigt sedan malen antogs, och Sverige hade dven 2021 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 fornybar energi fullt ut och nar direktivet
nyligen andrats ser det ut som om andelen férnybar energi i de svenska transporterna minskar
nagot, men det ar inte fallet.

2.13 Paverkan pa naturmiljon

Trafikanalys bedomer att tillstandet i transportsystemet avseende

paverkan pa naturmiljén ar i stort sett oférandrat sedan malen

antogs. Takten i atgardsarbetet har under det senaste aret atergatt

till en niva som ar jamfoérbar med aren innan 2021. Trots insatser

som bidrar till positiva effekter lokalt beddémer Trafikverket att -
landskapsanpassningen férsamrats dver tid, bland annat genom att j
de varden som skall varnas har minskat genom att skyddsvarda

objekt och biotoper har en sjunkande skdtselstatus. Antalet olyckor

med vilt och ren 6kade aterigen under 2022 och var darmed pa den

hégsta nivan sedan malen antogs.

Matt

Landskapsanpassad infrastruktur — Nyckelmatt

| samband med att den nya metoden for maluppféljningen presenterades 2017 foreslogs ett
sammanvagt matt for landskapsanpassad infrastruktur. Mattet ska omfatta sakra
passagemodjligheter for djur, franvaro av bullerstérningar i ekologiskt viktiga naturmiljoer,
bevarande av biotoper samt bekampning av invasiva arter, men ocksa bevarande och
utvecklande av kulturella varden i transportinfrastrukturen. Under 2022 har en dialog mellan
Trafikverket och Trafikanalys kring mattets utveckling pabérjats. | arets arsredovisning och
miljérapport presenterar Trafikverket matt som delvis tacker in vad det tankta nyckelmattet
avser att visa. Till exempel beddms 12 procent av vag- och jarnvagsanlaggningen bidra till
biologisk mangfald.

Trafikverket beddmer dock aven i arsredovisningen for 2022 att landskapsanpassningen totalt
sett férsdmras over tid trots de insatser som genomforts, aven om utvecklingen i vissa delar ar
positiv (Trafikverket 2023d). Det anges framst bero pa omvarldsfaktorer som till betydande del
ligger utanfor Trafikverkets mojligheter att paverka. Som exempel omnamns den fortsatta
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spridningen av invasiva arter, trots motverkande insatser. Artrika vagkanter, artrika
jarnvagsmiljéer och alléer bedéms 