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Forord

| regleringsbrevet for 2018 fick Trafikanalys uppdraget att senast den 15 oktober 2018
leverera en fordjupad uppféljning av de transportpolitiska malen. Férdjupningen ska ge en
kompletterande bild av vissa aspekter av malen, som i sin helhet foljs upp i den arliga
maluppfdljningen som lamnas i april varje ar. Férdjupningen ska aven ge en battre forstaelse
for mojligheterna att na de transportpolitiska malen pa sikt.

Projektledare har varit Anders Brandén Klang. Ovriga medarbetare vid Trafikanalys har varit
Eva Lindborg, Mats Wiklund och Ylva Ericsson.

Stockholm i oktober 2018

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har haft uppdraget att géra en férdjupad uppféljning av de transportpolitiska
malen. | uppdraget ingar att redogoéra for nulaget i transportsystemet i forhallande till malen,
samt en bedémning av maluppfyllelsen pa sikt. Vidare ska Trafikanalys foresla matt for att
redovisa laget for ett antal angransande politikomraden som har betydelse for méjligheten att
na de transportpolitiska malen.

Sysselsattning och kompetensforsorjning

Antalet yrkesverksamma inom transportomradet var cirka 126 400 ar 2016. Det ar fler an
antalet grundskollarare som var cirka 102 000 samma ar. Sysselsattningen domineras av
vagtrafik som har en andel pa 85 procent av de yrkesverksamma. Bantrafiken sysselsatter 8
procent, sjofarten 4 procent och luftfarten 3 procent av de yrkesverksamma inom
transportomradet. Majoriteten av dem som arbetar inom transportyrken ar anstallda, ungefar 6
procent ar egenforetagare. Vanligast ar att taxichaufforer ar egenforetagare. Andelen
egenforetagare bland taxichaufférer ar 23 procent. Inom dvriga yrken ar andelen mindre én 10
procent. Sysselsattningen domineras av man, storst andel finns inom vagtrafiken och
sjofarten.

| analysen av det framtida arbetskraftsutbudet framkommer att de totala pensionsavgangarna
inom transportomradet ar cirka 23 procent fram till ar 2025. Det ar en niva som motsvarar vad
som kan forvantas. Bantrafik ar det trafikslag som har storst andel pensionsavgangar.
Lokforare och bangardsarbetare ar de yrken som har stérst andel. Darefter foljer sjofart och
vagtrafik. Luftfart har 1agst andel. Sammanstaliningen av utbildningskapaciteten indikerar att
det finns tillracklig kapacitet att ersatta antalet som gar i pension med nyutbildad arbetskraft.
Analysen fangar dock inte att vissa yrken kan vara genomgangsyrken, exempelvis
taxichauffor eller att utbildningen leder till arbeten i andra yrken, exempelvis for sjobefal.
Manga av yrkena som ingar i analysen ar dessutom befolkningsanknutna vilket innebar att en
Okande befolkning normalt sett leder till 6kad efterfrdgan pa dessa yrken. Den 6kande
befolkningen talar for 6kad efterfragan, men hur sysselsattningen utvecklas beror dven pa den
ekonomiska utvecklingen. Det finns skal att formoda att rekryteringsbehovet kan vara storre
an vad analysen indikerar.

Social hallbarhet: Mobilitet och ekonomisk 6verkomlighet

Kopplat till funktionsmalet ar det relevant att félja upp mobiliteten och tiligangen till
kollektivtrafik, kérkort och bil. Overgripande métt pa tillgangen till kollektivtrafik, kdrkort och bil
ar lampligen andel/antal personer som har tillgang till, respektive inte har tillgang till,
ovanstaende. Dessa matt bedéms som mdjliga att folja upp. Tillgang till kollektivtrafik kopplar
ocksa till malen i Agenda 2030.

Mobiliteten och tillgangen till kollektivtrafik, korkort och bil skiljer sig &t mellan olika grupper i
befolkningen. Det gar att visa pa skillnader mellan grupper genom att redovisa varden for
respektive grupp, men att berdkna kvoter mellan olika grupper kan tydliggora skillnaderna.

Det bedéms som relevant och mdjligt att félja upp mobilitet kopplat till kon, alder,
funktionsnedsattning, inkomst och kommuntyp. Mobilitet for socialt utsatta omraden bedéms
som relevant, men framtida datatillgang ar mer osaker. Uppfdljning av socialt utsatta omraden
kopplat till korkortsinnehav, biltillgang och kollektivtrafik beddoms ocksa som relevant men
aven har ar framtida datatillgang osaker.



Det beddms som relevant och mgjligt att folja upp,
e korkortsinnehav kopplat till alder, kén, fodelseland, kommuntyp och inkomst.
e bilinnehav kopplat till hushallstyp, kommuntyp och inkomst.
o tillgang till kollektivtrafik kopplat till kommuntyp.
Méjligtvis kan aven tillgang till kollektivtrafik foljas upp kopplat till inkomst, alder och kon.

Hushall med Iaga inkomster lagger storre del av sina inkomster pa bostad och transport.
Hushallens utgifter beddms som en relevant indikator att folja for att férsta transporternas
ekonomiska dverkomlighet. Datatillgangen pa omradet ar daremot begransad vilket gor det
svart att fa med indikatorn i den arliga uppféljningen av de transportpolitiska malen.

Social hallbarhet: Trygghet och utsatthet i transportsystemet

Rapporten visar att otryggheten kan vara begransande fér den verkliga tillgangligheten.
Kvinnor har sedan SCB:s och Bra:s forsta trygghetsundersokningar haft en stérre andel som
avstar fran att ga pa kvallen, tar en annan vag eller annat fardsatt pa grund av oro for brott &n
mannen. Under de senaste aren har kvinnors beteende dock paverkats negativt i storre
utstréckning an tidigare. Okningen har varit stérst bland de yngsta kvinnorna 16—29 &r, men
har aven skett bland alla kvinnor upp till 79 ar. Andelen som avstatt fran att ga ut pa kvallen av
oro for hot eller vald var 2016-2017 storst bland kvinnor med svensk bakgrund, dessférinnan
var andelen storst bland kvinnor med utlandsk bakgrund.

Nar vi studerar utvecklingen i olika geografiska regioner kan vi se att 6kningen 2016—-17
jamfort med 2012-13 for kvinnor som avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald
har skett i hela landet. Mest pataglig ar 6kningen bland personer bosatta i Malmé kommun.
Kvinnor i socialt utsatta omraden ar ocksa en grupp vars mobilitet begrénsas av oro for att
utsattas for brott i stor omfattning, men 6kningen har varit stérre i andra grupper under de
senaste aren. Otryggheten begransar darmed dessa gruppers mobilitet och tillganglighet till
transportsystemet i och med att de anpassar sitt beteende eller helt avstar fran ett fardsatt, en
vag eller en aktivitet av radsla for att bli utsatta for brott. Otrygghet kan darmed ha en negativ
effekt pa de transportpolitiska malen pa sa satt att transportsystemet inte ar lika tillgangligt for
alla manniskor som bor i Sverige.

Av NTU framgar inte vilket fardsatt som valjs bort till férman for ett annat. Kvinnor star dock for
den storsta kollektivtrafikandelen och ar mer bendgna att anpassa vag och fardsatt pa grund
av oro for att utsattas for brott. Det kan darfor vara intressant att se om det sker en
overflyttning mellan trafikslag som en konsekvens av manniskors andrade beteende. Om det
skulle innebara att andelen for fardsatt med storre utslapp okar kan det dven paverka andra
aspekter av de transportpolitiska malen. Otrygghet ar darmed en aspekt som det finns skal att
fortsatta att narmare folja upp i kommande maluppfdljningar.

Social hallbarhet: Trafiksdakerhet och socioekonomiska faktorer.

Det finns betydande skillnader i flera socioekonomiska faktorer mellan de som drabbas av
trafikolyckor och de som inte gor det. Missbruk, alder, kén och social utsatthet i nagon form ar
exempel pa faktorer som har betydelse. Dock kan det vara sa att det snarare ar andra
forklaringsfaktorer som i alla fall delvis ligger bakom de samvariationer som kan pavisas. Till
exempel har unga manniskor ofta en svagare stallning pa arbetsmarknaden, men att de i
hdgre grad ar inblandade i trafikolyckor forklaras snarare av deras ungdom an av en hogre
grad av arbetsléshet i genomsnitt. Daremot har ekonomiska faktorer stor betydelse for hur nya
fordon personer ager, och vilken tillgang till den senaste sakerhetstekniken dessa fordon har,
sasom fyrhjulsdrift och anti-sladdsystem, automatisk avstandshalining, o.s.v.



En del av de uppgifter som presenterats i denna rapport redovisas redan inom ramen for
maluppfdljningen, eller i Trafikanalys arliga rapporteringar om trafikskador, framfér allt inom
vagtrafiken. Ytterligare uppgifter aterfinns i Trafikverkets arbeten med férdjupade analyser av
trafiksékerhetsarbetet i stort, och vagtrafikskador i synnerhet.

Nar det galler att géra den typen av fordjupningar som ar méjliga genom att samkora register

fran Socialstyrelsen, Férsakringskassan och SCB, bedémer Trafikanalys att det inte kommer

att vara majligt att géra den typen av studier inom ramen for en arlig uppfoljning. Daremot kan
det vara aktuellt vid tematiska fordjupade uppfoljningar inom trafiksakerhetsomradet.

Tillgang till bostader, och bostadsbebyggelsens tillgidnglighet

Det finns ett samspel mellan tillgangen till bostader och persontransporternas utveckling i ett
regionalt perspektiv. Brist pa bostader forsvarar arbetskraftstillgangen, men kan leda till 6kat
pendlingsresande. Samtidigt leder forbattrade pendlingsmdjligheter till en 6kad efterfragan pa
bostadsbebyggelse pa storre avstand fran de starkaste arbetsmarknadsregionernas centrum.
Det sammanlagda bostadsbestandet uppgick sista december 2017 till ca 4 860 000
lagenheter fordelade pa smahus, flerbostadshus, specialbostader och évriga lagenheter. Den
hdga nivan pa bostadsbyggandet som radde under 2017 motsvarar ungefar det som Boverket
beddmer att det i genomsnitt skulle behdva tillkomma per ar fram till 2025. Det ar vad
Boverket menar behdvs for att moéta befolkningsutvecklingen och det uppdamda
bostadsbehov som redan finns. Om prognoserna for minskat byggande 2018 och 2019
stammer okar behovet de aterstaende aren annu mer, vilket i sin tur kan tankas verka
padrivande for transportefterfragan.

En fraga som belyses pa olika satt i rapporten ar i vilken utstrackning den tillkommande
bostadsbebyggelsen har god tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel. Nar det galler
kollektivtrafik finns det statistik som visar att den tillkommande bebyggelsen under senare ar
har ett kortare genomsnittligt avstand till en trafikerad kollektivtrafikhallplats an befintlig
bostadsbebyggelse. Men den statistiken tar inte hansyn till att merparten av den nya
bebyggelsen tillkommit i tatorter, som generellt sett har en hogre kollektivtrafiktathet. Om vi
istallet jamfér omraden med likartad befolkningstathet visar det sig att den nya bebyggelsen, i
alla fall under en nyetableringsfas, tycks ha nagot lagre kollektivtrafiktathet. Det ar troligt att
detta ar en efterslapningseffekt.

Maluppfyllelse pa sikt

Den transportpolitiska malstrukturen omfattar en stor bredd. Méjligheterna att na
maluppfyllelse pa sikt ser olika ut for olika element i den samlade malbilden. Fér denna
rapport har maluppfyllelse pa sikt uppskattats med stdd av en metaanalys baserade pa flera
olika underlag. De underlag som ingéatt i analysen ar Trafikanalys arliga maluppféljning, ett
antal andra framtidsinriktade studier som Trafikanalys publicerat, Trafikverkets
omvarldsanalys fran 2018 och resultaten fran en workshop med fokus p& omvarldstrender
som genomforts i samverkan med relevanta myndigheter. Slutsatsen fran metaanalysen ar att
det malelement som gynnas mest av de utvecklingstrender som beddms fortga under de
narmaste aren ar Alla medborgares tillganglighet. Tva malelement som daremot férvantas
behdva omfattande politiska insatser for att maluppfyllelse ska uppnas ar Klimat och
Trafiksakerhet.
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Summary

Transport Analysis has been tasked with conducting an in-depth follow-up of the transport
policy objectives. This task includes reporting on the current status of the transport system in
relation to those objectives, as well as assessing their fulfiiment in the long term. Transport
Analysis is also to propose metrics for describing the status of a number of contiguous policy
areas of importance to the feasibility of achieving the transport policy objectives.

Employment and competence supply

Roughly 126,400 people worked in the transport field in 2016. This is more than the number of
elementary school teachers, which was roughly 102,000 that same year. The employment
figures are dominated by road transport, which accounted for 85% of those employed. Rail
transport accounted for 8%, maritime transport for 4%, and aviation for 3% of those employed
in the transport field. The majority of those who work in the transport industry are hired
employees, while some 6% are self-employed. Taxi drivers are usually self-employed. 23% of
taxi drivers are self-employed. The share is less than 10% in other occupations. The hired
employees are predominantly men, with the largest shares being found in road transport and
maritime transport.

Analysis of the future labour force indicates that a total of roughly 23% of workers will have
retired by 2025, a level consistent with expectations. Rail transport is the transport mode that
will have the highest share of retirees by 2025, with engineers and railway station workers
being the two occupations with the highest shares. Maritime transport and road transport
follow, while aviation will have the lowest share. Analysis of training capacity indicates that
there is sufficient capacity to replace this number of retirees with newly trained workers.
However, the analysis does not account for the fact that certain occupations may be
transitional occupations, such as taxi driving, or that training may lead to work in other fields,
as in the case of maritime officers. Many of the occupations included in the analysis are also
population related, which means that a growing population will normally lead to greater
demand for those occupations. Population growth points to increased demand, but how the
employment picture develops also depends on economic development. There is reason to
assume that the recruitment needs may be greater than the analysis indicates.

Social sustainability: Mobility and affordability

Regarding the functional objective, it is relevant to follow up mobility and access to public
transport, driving licences, and cars. The overall metrics for access to public transport, driving
licenses, and cars comprise, appropriately, the shares/numbers of persons who have or do
not have access to them. We consider it to be possible to follow up these metrics. Access to
public transport is also tied to the objectives of Agenda 2030.

Mobility and access to public transport, driving licenses, and cars differ between population
groups. It is possible to illustrate these inter-group differences by reporting values for each
one, although ratios between groups can clarify these differences.

We consider it both relevant and feasible to follow up mobility in relation to gender, age,
functional impairment, income, and municipality type. Mobility in socially vulnerable areas is
considered relevant, although future access to data is more uncertain there. The follow-up of
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socially vulnerable areas in terms of driving licence possession, car access, and public
transport is also considered relevant, but here again the future access to data is uncertain.

We consider it relevant and feasible to follow up:

e driving licence possession in relation to age, gender, country of birth, municipality
type, and income

e car ownership in relation to household type, municipality type, and income
e access to public transport in relation to municipality type

It is possible that access to public transport could also be followed up in relation to income,
age, and gender.

Low-income households spend greater shares of their incomes on housing and transport.
Household expenses are viewed as a relevant indicator to track in order to understand the
affordability of transportation. On the other hand, access to data in this area is limited, making
it difficult to include this indicator in the annual follow-up of the transport policy objectives.

Social sustainability: Personal security and vulnerability in the transport system
The report shows that a lack of personal security may limit actual transport system
accessibility. Since the initial security studies from Statistics Sweden (SCB) and the Swedish
National Council for Crime Prevention, a greater share of women than men have refrained
from walking at night or opted for alternate routes or modes of transport due to concerns about
crime. However, in recent years, female behaviour has been negatively affected to a greater
extent than before. The increase has been greatest among the youngest women (aged 16-29
years), but it has occurred among all women up to the age of 79 years as well. The proportion
that refrains from walking at night due to concerns about threats or violence was highest
among women of Swedish background in 2016—2017, while before that time the proportion
had been highest among women of foreign background.

When we study the trends in different geographic regions, we can see that the increase
between 2012-2013 and 2016-2017 in the number of women who refrained from walking at
night due to concerns about threats or violence has been nationwide. Most notable is the
increase among residents of Malmé Municipality. Women in socially vulnerable areas also
constitute a group whose mobility is greatly limited by concerns about being victims of crime,
although the increase in women refraining from night-time walking has been greater in other
groups in recent years. A lack of personal security is thus limiting mobility and transport
system accessibility among these groups, insofar as they are adapting their behaviour or
refraining entirely from a given mode of transport or activity or from using a given road/route
for fear of being a victim of crime. Such a lack of personal security can have a negative effect
on the transport policy objectives in that the transport system is not equally accessible for
everyone who lives in Sweden.

The National Transport Survey does not specify which modes of transport are being rejected
in favour of others. However, women account for the greater share of public transport users,
and are more inclined to adapt their route or mode of transport due to concerns about being
victims of crime. It would consequently be of interest to see whether any transitions are
occurring between types of transport as a consequence of changes in people’s behaviour. If
this should entail an increase in the share of modes of transport associated with higher
emissions, it could also affect other aspects of the transport policy objectives. The lack of
personal security is thus one aspect that we can justifiability continue to monitor closely in
future follow-ups of the transport objectives.
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Social sustainability: Traffic safety and socioeconomic factors

There are significant differences in a number of socioeconomic factors between those
involved in traffic accidents and those who are not. Substance abuse, age, gender, and social
vulnerability in some form are examples of significant factors. However, it may instead be that
other explanatory factors partially underlie the demonstrable covariations in any case. For
example, young people often have a weaker position in labour market, but the fact that they
are more involved in traffic accidents may be attributable more to their youth than to higher
average unemployment. On the other hand, economic factors do have a major impact on how
many new vehicles a person owns, and on the likelihood that those vehicles will be equipped
with the latest safety technologies, such as four-wheel drive, electronic stability programs, and
automatic distance control.

Some of the data presented here have already been reported within the framework of the
follow-up of the transport objectives, or in Transport Analysis’s annual reporting on traffic
injuries, primarily in connection with road traffic. Additional information may be found in the
Swedish Transport Administration’s reports on in-depth analyses of traffic safety efforts in
general, and on road traffic injuries in particular.

Regarding the types of elaborations made possible by correlating registers from the National
Board of Health and Welfare, the Swedish Social Insurance Agency, and Statistics Sweden,
Transport Analysis does not believe that it would be possible to conduct these types of studies
within the framework of an annual follow-up. On the other hand, more in-depth subject-specific
follow-ups in the area of traffic safety could be relevant.

Access to housing and housing construction

There is interplay between access to housing and the development of personal transportation
from a regional perspective. A lack of housing makes access to labour more difficult and can
lead to increased commuter travel. At the same time, improved commuting options lead to
higher demand for housing located farther from the centres of the strongest labour market
regions. The total housing stock in December 2017 was roughly 4,860,000 residences, divided
among detached houses, multi-residence buildings, specialised housing, and other types of
flats. The high level of housing construction that prevailed in 2017 corresponds roughly to
what the National Board of Housing considers, on average, will need to be built annually up to
2025, i.e., what the Board believes is required to accommodate population growth and the
existing unmet need for housing. If the forecasts for reduced construction in 2018 and 2019
hold true, this need will increase even more in coming years, which could in turn conceivably
drive demand for transport as well.

One issue elucidated in various ways in the report is the extent to which future housing will
offer good access to public transport, walking, or cycling. Regarding public transport, statistics
show that housing construction in recent years has been sited closer on average to busy
public transport stations than is existing housing. However, these statistics do not take into
account the fact that most new construction has occurred in urban areas, which generally
have higher public transport density. If we instead compare areas with similar population
densities, we find that the new construction, at least during the new establishment phase,
appears to exhibit somewhat lower public transport density. This is likely a lag effect.

Goal fulfilment in the long term

The structure of our transport policy objectives is broad in scope. The feasibility of achieving
our objectives in the long term differs between elements of the overall objective’s scenario. In
this report, long-term goal fulfilment has been estimated with the help of a meta-analysis
based on several different documents. The documents included in this analysis comprise
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Transport Analysis’s annual objective follow-up, several other future-oriented studies
published by Transport Analysis, the Swedish Transport Administration’s 2018 external
analysis, and the results of a workshop on external trends conducted in collaboration with
relevant agencies. The conclusion from the meta-analysis is that the element of the objectives
most favoured by the development trends that we believe will continue in the coming years is
“Access for All”. On the other hand, two elements expected to require sweeping policy
initiatives to be fulfilled are “Climate” and “Traffic Safety”.
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1 Om uppdraget

1.1 Bakgrund

Trafikanalys har ett uppdrag i myndighetens instruktion att arligen, senast den 15 april,
presentera en uppféljning av de transportpolitiska malen. Under 2016 och bérjan av 2017
hade Trafikanalys ett regeringsuppdrag, som bland annat skulle innehalla en éversyn av hur
de transportpolitiska malen bor foljas upp. | redovisningen av uppdraget publicerades ett PM
som sarskilt tog fasta pa maluppfoljningen (Trafikanalys 2017a). Bland de férslag som
framfordes dar fanns idén om att arbeta med arliga tematiska uppféljningar av delar av den
transportpolitiska malbilden. Dessa tematiska férdjupningar skulle utgéra underlag till en
fordjupad uppféljning av hela malstrukturen en gang per mandatperiod eller infor en ny
infrastrukturplaneringsomgang.

| Trafikanalys regleringsbrev for 2018 har myndigheten fatt ett uppdrag att géra en
kompletterande fordjupad uppfoljning av de transportpolitiska malen. Uppdraget i sin helhet
lyder:

Trafikanalys ska, som ett komplement till den é&rliga redovisningen som redovisas senast
den 15 april varje ar, redovisa en férdjupad uppféljning avseende de transportpolitiska
malen (6vergripande mél, funktions- och hdnsynsmal). Redovisningen ska omfatta nulédge i
férhéallande till mélen samt en bedémning av maluppfyllelsen pa sikt.

Trafikanalys ska héarutéver dven ldmna férslag till nya indikatorer fér en kompletterande
bild av transportrelevant nulédge inom féljande angrdnsande politikomraden: sysselséttning
(per trafikslag), social hallbarhet och tillgang till bostdder. Uppdraget ska utféras i dialog
med Regeringskansliet (Ndringsdepartementet) samt med andra relevanta myndigheter.
Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Ndringsdepartementet) senast den 15
oktober 2018.

Avgransning av uppdraget

| dialog med Naringsdepartementet varen 2018 konstaterades att en fordjupad uppféljning, i
den mening som Trafikanalys foreslagit enligt ovan, inte var méjlig att leverera da uppdraget
inte foregatts av framtagandet av de tematiska fordjupningar som skulle behévas som
underlag. | dialogen 6verenskoms vilka fragestaliningar som férdjupningen skulle belysa inom
de angransande politikomraden som uppdraget ndmner.

Sysselséttning: Har efterfragas en komplettering till den nuldgesbild av laget inom
vagtrafiken som presenterades i den arliga maluppféljningen. Hur manga arbetar med person-
och godstransporter idag? Hur ar situationen per trafikslag? Hur ser méjligheterna till
kompetensforsorjning ut pa nagra ars sikt?

Social hallbarhet: Det finns tre fragor av betydelse for social hallbarhet som ska belysas
narmare i férdjupningen. Den forsta galler att titta narmare pa tryggheten i allmanna
kommunikationer, dar den arliga maluppfoljningen pekade pa en negativ utveckling under
senare ar. En annan fraga som kopplar till social hallbarhet handlar om transporternas
ekonomiska éverkomlighet, och hur tillgéngligheten och mobiliteten skiljer sig mellan olika
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socioekonomiska grupper. Slutligen efterfragas aven en redogérelse av vad som ar kant nar
det géller trafiksdkerhet och socioekonomiska faktorer.

Tillgang till bostader: Tillgangen till bostader har betydelse for arbetskraftsforsorjningen i
olika delar av landet. Om det finns brist pa bostader 6kar behovet av arbetskraftspendling,
samtidigt som forbattrade pendlingsmajligheter medfér en 6kad efterfragan pa bostader pa
storre avstand fran "heta” arbetsmarknadsregioner. Avsikten med fordjupningen ar dock
snarare att beskriva bostadsbebyggelsens tillganglighet. Sarskilt intressant att se om de nya
bostader som tillkommit under senare ar har en hdog tillganglighet med kollektivtrafik, gadng och
cykel.

Fordjupningarna ovan kan placeras in i den struktur for uppfoljning av langsiktigt hallbar
transportforsorjning som Trafikanalys numera arbetar efter (Trafikanalys 2017b).
Sysselsattning ingar som en aspekt av indikatorn "Transportbranschens villkor”, trygghet i
allmanna kommunikationer atervinns i "Anvandbarhet for alla i transportsystemet”. Olika
socioekonomiska gruppers tillganglighet passar in i indikatorn "Transporternas ekonomiska
Overkomlighet”. Socioekonomiska faktorers betydelse vid trafikolyckor kan inrymmas i
indikatorn "Omkomna och allvarligt skadade”. Slutligen ar bostadsbebyggelsens tillganglighet
en fraga som anknyter till indikatorn "Tillganglighet till arbete och skola”, eftersom det ar dessa
dagliga resor som ofta har storst inverkan pa val av bostadsort.

1.2 Lasanvisning

Rapporten inleds med en kort sammanfattning av den arliga maluppféljningens resultat i
avsnitt 2. Avsnittet ar avsett att ge en heltdckande bakgrundsbild av nulaget for de
transportpolitiska malen. Darefter redovisas den kompletterande férdjupningen inom
angransande politikomraden i avsnitten 3-5. Dessa avsnitt avslutas med sammanfattande
rutor ver matt som belyser amnesomradet, och som skulle kunna inga i framtida
maluppféljningar. Slutligen redovisas i avsnitt 6 resultaten frin en metaanalys av ett antal olika
underlag, for att bedéma vilka delar av den transportpolitiska méalstrukturen som kan férvantas
na maluppfyllelse pa sikt, och vilka delar som kommer att fordra sarskild politisk omsorg for att
maluppfyllelse ska vara mgjlig.
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2 Uppfoljningen av de
transportpolitiska malen 2018

Detta avsnitt &r en sammanfattning av Trafikanalys rapport 2018:8, "Uppféljning av de
transportpolitiska malen 2018” (Trafikanalys 2018b). Avsnittet &r med i rapporten for att ge en
oversiktlig bild av laget fér de transportpolitiska malen i sin helhet, som komplement till de
férdjupningar som redovisas i de féljande avsnitten.

2.1 Maluppfoljningen enligt en ny modell

Trafikanalys anvander fran och med i ar en ny modell fér uppfdljningen av de
transportpolitiska malen. Uppfdljningen tar sin utgangspunkt i det évergripande malets
formulering om en “langsiktigt hallbar transportférsorjning”, och baseras pa 15 indikatorer som
ska tacka varje aspekt av denna malsattning. Transportsystemets utveckling i férhallande till
funktionsmalet respektive hansynsmalet bedoms baserat pa en sammanvagning av vissa av
indikatorerna, och det dvergripande malet pa en sammanvagning av samtliga indikatorer
(Figur 2.1).

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

P& motsvarande satt har ett antal av indikatorerna befunnits vara nyckelindikatorer for
funktions- respektive hansynsmalet. De sammanvagda bedémningarna av utvecklingen mot
malen utgéar fran de nyckelindikatorer som haft den minst gynnsamma utvecklingen. Vilka
indikatorer som ar nyckelindikatorer framgéar av Figur 2.1.

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

2.2 Det overgripande transportpolitiska
malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

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

Arets maluppféljning innehaller ett antal positiva observationer. Tillgangligheten férbattras i
hela landet, bland annat nagot fér personer med funktionsnedséattning. Antalet skadade och
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omkomna i trafikolyckor fortsatter att minska. Det gor aven utslappen av vaxthusgaser fran
inrikes transporter. Transportbranschens féradlingsvarde okar, och méjligheterna att fa tillgang
till arbete och konsumera varor och tjanster utan transporter forstarks i hela landet.

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

Eftersom det finns nyckelindikatorer som uppvisar en negativ utveckling (Figur 2.1) blir
darmed den sammanvagda bedémningen att transportsystemet inte utvecklats i riktning mot
det dvergripande transportpolitiska malet, utan ur vissa aspekter avlagsnat sig fran malet.
Bedodmningen illustreras darfér med en nedatpekande pil.

Det 6vergripande Samhills-
transportpolitiska malet ekonomisk

effektivitet
/ Funktionsmalet

Tillganglighet till
arbete och skol

Hansynsmalet

Transport-
branschens vill

Véaxthusgas-
utslapp 23

Tillganglighet -

dvriga person-,
K' transporter 0

Fysiskt aktiva res

Omkomna och

allvarligt skadad?)

Anvéandbarhet for

alla i transporty
K systemet
nergieffektivitt?)

Tillganglighet utan
transporter

Tillganglighet —

%odstransponer

Transportsystemets

standard och
'\‘ tillforlitighet »

Paverkan pa
naturmiljén

Transporternas
ekonomiska
overkomlighet

Paverkan pa

manniskors
livsmiljo /O

Figur 2.1. De 15 indikatorerna for en langsiktigt hallbar transportférsérjning, och Trafikanalys bedémning av
hur de utvecklats sedan malen beslutades 2009. Pilen representerar pa indikatornivan utvecklingen for det
underliggande nyckelmatt som haft den sémsta utvecklingen. P4 samma sétt markerar de tre storre pilarna
utvecklingen for den nyckelindikator som gatt samst inom respektive mal. En horisontell pil innebar att
tillstandet i transportsystemet r i stort sett oférandrat sedan malen antogs, en uppatpekande pil att tillstandet
utvecklats i 6nskad riktning, och en nedatpekande att transportsystemet utvecklats i en oonskad riktning.
Varningstriangeln visar en utveckling som inte racker for att na uppstéllda etappmal. Nyckel till vanster i rutan
(aven Anvéndbarhet for alla) innebar att indikatorn ar nyckelindikator fér Funktionsmalet, och nyckel till hoger i
rutan (dven Energieffektivitet) att det ar en nyckelindikator for Hinsynsmalet.
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2.3 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med

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

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Tva nyckelindikatorer under funktionsmalet visar en negativ utveckling; Tillgdnglighet —
godstransporter och Anvéndbarhet for alla i transportsystemet. For bada dessa, och aven for
en tredje indikator med negativ utveckling, galler att det finns nyckelmatt under indikatorerna
som har utvecklats i 6nskvard riktning, men ocksa andra nyckelmatt som utvecklats negativt.
Tillgénglighet — godstransporter beddms ha utvecklats negativt pa grund av att nyckelmattet
GCl, utvecklats negativt jamfért med 2009. Enligt denna internationella jamférelse har Sverige
sjunkit i rankning nar man tittar pa de delar av indexet som handlar om infrastruktur och
transporter. Trenden kan dock vara pa vag att vanda sett till utvecklingen de allra senaste
aren. Betraffande indikatorn Anvéndbarhet fér alla beror den negativa bedémningen pa att
nyckelmatten for objektiv och subjektiv trygghet utvecklats at fel hall. En 6kad otrygghet kan
leda till att manniskors tillganglighet begransas, aven om andra observerbara férutsattningar
starks, och det kan ocksa medféra att individer gér mindre hallbara val av fardmedel.

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

24 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt

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

Fyra indikatorer under Hansynsmalet, varav tva nyckelindikatorer, visar pa en positiv
utveckling i transportsystemet. Bada dessa nyckelindikatorer bedéms dock sta infor
utmaningar nar det galler att na uppsatta etappmal i tid. Det galler Omkomna och allvarligt
skadade, dar det verkar svart att nd malet om en halvering av antalet omkomna i
vagtrafikolyckor till ar 2020, aven om antalet rapporterade dédsolyckor under 2017 var
rekordlagt. Det géller aven Véxthusgasutsldpp, som uppvisar en fortsatt minskning av
utslappen fran inrikes transporter, men dar minskningstakten inte ligger i linje med vad som
kravs for att utslappen ska minska med 70 procent till ar 2030.
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Tre indikatorer har inte férandrats pa ett avgérande satt sedan malen antogs. Under Paverkan
pé naturmiljén noteras att antalet viltolyckor stigit markant de senaste aren.

Tva indikatorer &r negativa. Den ena ar Anvéndbarhet for alla i transportsystemet, som inte ar
nyckelindikator for Hansynsmalet. Den andra negativa indikatorn ar Fysiskt aktiva resor, dar
de vuxnas resor inte utvecklas i dnskvard riktning. Den indikatorn &r dock inte heller en
nyckelindikator, och beddéms inte paverka den samlade bedémningen av hansynsmalet.
Denna blir darfor att transportsystemet inte férandrats pa ett avgdrande satt i forhallande till
Hansynsmalet.

2.5 Fa nya uppgifter

Sedan den arliga maluppfdljningen publicerades i varas har nadgra matt justerats med nyare
varden. Nagra av dessa ar annu preliminara, och kommer darfor att publiceras forst i nasta
arliga uppfoljning i april 2019. Det galler exempelvis uppgifter om det samlade transportarbetet
under 2017.

Naturvardsverket har publicerat preliminar statistik 6ver vaxthusgasutslappen under 2017
(Naturvardsverket 2018). Dessa preliminara varden ska granskas och justeras innan de
faststalls som de uppgifter som slutligt rapporteras till internationella organ. Tidigare ars
preliminara statistik for transportsektorn har dock inte varit mer korrekta (i jamférelse med de
slutgiltigt rapporterade vardena) an de preliminara berakningar som Trafikanalys redogjorde
for i maluppfoéljningsrapporten. Vi valjer darfor att inte redogéra for dessa preliminara varden i
denna rapport.
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3 Sysselsattning och
kompetensforsorjning

| detta kapitel redovisas en fordjupad uppféljning av sysselsattningen inom transportomradet.
Den férdjupade uppféljningen omfattar sysselsattningen per trafikslag (vagtrafik, bantrafik,
sjofart, luftfart) och ger en beddomning av den framtida arbetskraftstiligangen. Som ett underlag
for avrapporteringen till regeringen har Trafikanalys gett WSP i uppdrag att kartlagga
sysselsattningen inom transportomradet och att analysera det framtida arbetskraftsutbudet.
Det som redovisas i detta kapitel ar i stora delar hamtat fran WSP:s avrapportering (WSP
2018).

Sysselsattningen inom transportomradet har kartlagts genom att sammanstalla uppgifter fran
olika statistikkallor. Totalt har tre kartlaggningar genomférts.

1. Den forsta kartldaggningen omfattar antalet yrkesverksamma inom transportomradet
efter trafikslag, yrke, alder och kon. Statistiska centralbyrans yrkesstatistik har
anvants for den forsta kartlaggningen.

2. Den andra kartlaggningen avser antalet yrkeskompetensbevis inom
transportomradet. Tanken med den andra kartlaggningen ar att antalet
yrkeskompetensbevis ger ett matt pa potentialen och sager nagot om antalet
personer som forutom de redan yrkesverksamma pa kort varsel kan ta ett arbete
inom yrket. Transportstyrelsen ar den huvudsakliga kallan till yrkeskompetensbevis.
Vid Transportstyrelsen har ett flertal tjansteman varit behjalpliga med att ta fram data.

3. Den tredje kartlaggningen avser utbildningskapacitet for yrken inom transportomradet
som kraver nagon form av formell utbildning. Kartlaggningen baseras pa
utbildningsstatistik fran bland annat yrkeshégskolan och underlag fran
branschféreningar.

De tre kartlaggningarna redovisas i avsnitten 3.1-3.3. | avsnitt 3.4 analys av arbetskraftsbehov
till foljd av pensionsavgangar fram till 2025 och i avsnitt 3.5 diskuteras resultaten.

3.1 Antal yrkesverksamma

Statistik om yrkesverksamma finns i Yrkesregistret'. Transportyrken har identifierats fran
Yrkesregistret (Tabell 3.1). De yrken som ingéar i kartlaggningarna ar direkt koppade till sjalva
transporten. Darfér exkluderas bland annat yrken som utfér stodtjanster for transporter,
exempelvis yrken inom infrastrukturbyggande och reparationer av fordon.

' https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-
arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/
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Tabell 3.1. Transportyrken enligt koder i SSYK 2012 pa fyrsifferniva och anknytning till trafikslag.

SSYK 2012 Yrke Trafikslag
3151 Maskinbefal Sjofart
3152 Fartygsbefal m.fl. Sjofart
3153 Piloter m.fl. Luftfart
3154 Flygledare Luftfart
3155 Flygtekniker Luftfart
5111 Kabinpersonal m.fl. Luftfart
5112 Tagvardar och ombordansvariga, m.fl. Bantrafik
8311 Lokforare Bantrafik
8312 Bangardspersonal Bantrafik
8321 Taxiférare m.fl. Vagtrafik
8329 Ovriga bil-, motorcykel- och cykelférare Vagtrafik
8331 Buss- och sparvagnsforare Vagtrafik
8332 Lastbilsférare m.fl. Vagtrafik
8350 Matroser och jungman m.fl. Sjofart

Kaélla: SSYK, SCB

Antalet verksamma i transportyrken var cirka 126 400 under 2016 (det senaste statistikaret i
Yrkesregistret). Jamfort med aret innan innebar det en 6kning med drygt 1 000 sysselsatta.
Aven mellan 2014 och 2015 dkade sysselsattningen i samma storleksordning. Fran och med
2014 har en ny reviderad yrkesklassificering, SSYK 2012, anvants. Fore det anvandes
klassificeringen SSYK 96. Bytet av yrkesklassificeringssystem orsakade ett tidsseriebrott och
det ar darfor inte meningsfullt att jamféra 2014 med tidigare ar. Ser man pa data for antalet
verksamma i transportyrken minskade sysselsattningen med cirka 4 000 mellan 2013 och
2014 (Figur 3.1). Nedgangen ar sannolikt en foljd av tidsseriebrottet.
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Figur 3.1. Yrkesverksamma inom transportomradet 2010-2013 enligt SSYK 96 och 2014-2016 enligt SSYK
2012. Vertikal streckad linje anger nér ett tidsseriebrott intraffade.
Kailla: SSYK, SCB
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For att gora jamforelser bakat i tiden behdéver man anvanda nagon annan datakalla. Figur 3
visar sysselsattningen 2007-2016 enligt branschdata fran RAMS, registerbaserad
arbetsmarknadsstatistik (SCB). Data baseras pa ett urval av branscher med koder inom SNI
49-51 for att representera transportomradet, (se bilaga 1 i (WSP 2018)).
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Figur 3.2. Sysselsatta inom transportbranscher, enligt RAMS for perioden 2007—-2016.
Kalla: RAMS, SCB

Sysselsattningen inom transportbranscherna var cirka 144 000 personer ar 2016. Mellan 2007
och 2016 6kade antalet sysselsatta med cirka 5 procent: fran 137 000 till 144 000 personer
(Figur 3.2).

Ungefar 85 procent av de som ar verksamma i transportyrken arbetar inom vagtrafik. Figur 3.3
visar andel verksamma i transportyrken per trafikslag.

= Luftfart = Bantrafik = Vagtrafik = Sjofart

Figur 3.3. Antalet verksamma inom transportyrken efter trafikslag, 2016.
Kélla: SSYK, SCB
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Kvinnor utgor bara 12 procent av de som ar verksamma i transportyrken, lagst andel inom
trafikslagen vagtrafik och sjofart, dar andelen kvinnor ar 8 respektive 7 procent. Inom luftfart
och bantrafik ar andelen kvinnor i transportyrken 42 respektive 32 procent (Figur 3.4).
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Figur 3.4. Andel kvinnor och mén efter trafikslag, ar 2016.
Kalla: SSYK, SCB

| underlagsrapporten finns en detaljerade beskrivning av antal yrkesverksamma uppdelade pa
alder och kon (WSP 2018). Har valjer vi att redovisa de tva storsta, lastbilsférare och
bussférare inklusive sparvagnsférare (Figur 3.5 och Figur 3.6).
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Figur 3.5. Antal lastbilsforare m.fl. uppdelat pa kén och alder, ar 2016. Totalt 61 080 personer.
Kalla: SSYK, SCB.



Som redan papekats ar det en liten andel kvinnor bland yrkesverksamma lastbils- och
bussforare. Daremot ar det en jamn aldersférdelning bland lastbilsférare. Bland bussférare
finns det dock en slagsida mot hogre aldrar. Detta slar genom nar vi langre fram i avsnitt 3.4
beraknar pensionsavgangar for de narmaste aren.
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Figur 3.6. Antal 6vriga buss- och sparvagnsfoérare uppdelat pa kén och alder, ar 2016. Totalt 23 346 personer.
Kailla: SSYK, SCB.

3.2 Kompetenskrav

Avsnittet redovisar en kartlaggning 6ver formell kompetens inom respektive yrkeskategori.
Som redan ndmnts kraver inte samtliga yrken formell kompetens for att utdvas. Av denna
anledning har yrken som inte kraver nagon sarskild behérighet avgransats fran genomgangen.
Tabell 3.2 redovisar de yrken som kraver formell behérighet respektive utbildas internt och
inte kraver specifik behdrighet. Det ar Transportstyrelsen som for register 6ver vilka
behorighets- och kompetensbevis som utfardats. En detaljerad undersdkning av de registren
finns i underlagsrapporten (WSP 2018).

Tabell 3.2. Oversiktlig tabell dver vilka yrkeskategorier som kraver formell behorighet.

Trafikslag Kréver formell Kréver ingen sérskild behérighet (kortare
behdrighet/kompetensbevis internutbildning)

Sjofart Maskinbefal, fartygsbefal m.fl. Matroser och jungman

Luftfart Flygledare, pilot och flygtekniker Kabinpersonal

Bantrafik Lokforare Bangardspersonal, tagvardar/ombord-

personal

Vagtrafik Lastbilsforare, bussforare, Ovriga bilférare, cykel- och

sparvagnsforare, taxiforare motorcykelférare

Kalla: Transportstyrelsen.
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Transportstyrelsen register ar utformade for att halla reda pa vilka som uppnatt olika
behorigheter. | manga fall kan dock samma person ha flera behdrigheter. Exempelvis finns det
registrerat hur manga som har kompetensbevis for var och en av upp mot tio olika klasser for
fartygsbefal. Dessvarre ar summan av de kompetensbevisen en dverskattning av hur manga
personer som innehar nagot av kompetensbevisen.

Det kravs en utveckling av Transportstyrelsens register 6ver olika behorighets- och
kompetensbevis for att anvanda dem som underlag for att bedéma tillgang till kompetent
arbetskraft.

3.3 Utbildningskapacitet

| det har avsnittet presenteras utbildningsmojligheter och utbildningskapacitet for yrken inom
transportomradet. De yrken som inte kraver en formell utbildning har exkluderats (tagvardar,
bangardspersonal, kabinpersonal, matroser och jungman, samt évriga bilforare, cykel- och
motorcykelférare). For en del av de yrken som inkluderats finns endast uppgifter om antalet
utbildningsplatser, inte antalet examinerade. Tabell 3.3 ger en 6versikilig presentation av
utbildningskapaciteten for respektive yrke.

Tabell 3.3. Utbildningskapacitet avseende ar 2018 uppdelat pa yrke.

Yrke Utbildningskapacitet

Maskinbefal Cirka 124 utexaminerade
(60 sjodingenjorer, 20 maskinbefal klass VII,
44 sjobefal*)

Fartygsbefal Cirka 210 utexaminerade

(79 personer sjokapten, 90 fartygsbefal
klass VII, 44 sjobefal*)

Pilot 65 utbildningsplatser till flygplan,
14 helikopter
Flygledare 20-30 utexaminerade personer
Flygtekniker Cirka 31 utexaminerade per ar
Lokférare 330 utexaminerade personer
Lastbilschauffor 3 000-3 500 utexaminerade personer
Busschauffor Svart att uppskatta, troligen farre an 1 000
personer
Taxichauffor Troligen omkring 4 000 utexaminerade

Kélla: egen bearbetning av information fran utbildningsinstitutioner och branschorganisationer. *inkluderar
bade maskin- och fartygsbefal.
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3.4 Framtida arbetskraftsutbud

| det har avsnittet studeras det framtida arbetskraftsutbudet av personer med yrken kopplade
till transportomradet. Statistiska centralbyrans yrkesregister ger tillgang till yrkesverksamma
idag (2016) fordelat pa alder vilket innebar att det genom att applicera pensionsalder gar att
berakna pensionsavgangar och kvarvarande personer inom respektive yrke fram till ar 2025.
Inledningsvis beskrivs deskriptivt hur manga sysselsatta det finns for respektive yrke inom
transportomradet. Darefter redovisas de berdknade framtida pensionsavgangarna féljt av en
sammanfattning av hur tillflddet fran utbildningssystemet (se avsnitt 3.3) ser ut for vissa av
yrkena de kommande aren. Med hjalp av information om pensionsavgangar och tillflédet av
nyutexaminerade diskuteras grovt hur det framtida utbudet av yrkesverksamma inom
transportsektorn beraknas utvecklas fram till ar 2025. Till sist férs ett resonemang kring hur
den framtida tillgangen ser ut och i vilka yrken brist eller dverskott eventuellt kan férvantas i
forhallande till framtida efterfragan.

For pensionsavgangarna utgar berakningarna fran aldersstrukturen for de sysselsatta i
respektive yrke ar 2016. Pensionsavgangarna har beraknats genom att for varje ar under
perioden 2017-2025 summera antalet 65-aringar utifran 2016 ars yrkesstruktur. Fér nagra
yrken har annan pensionsalder anvants. LO har i en rapport redovisat att pensionsaldern for
lokforare ar 62 ar (Andersson, R. (2015). | samma rapport anges att medelpensionsaldern for
lastbilsforare ar 64,5 ar och for buss- och sparvagnsforare 64,6 ar. Da medelpensionsaldern
ar sa nara 65 ari de tva senare yrkena har pensionsaldern for dessa satts till 65 ar. Flygledare
ar en annan yrkesgrupp vars pensionsalder avviker kraftigt fran 65 ar. Enligt uppgifter fran
branschen gar flygledare generellt i pension vid 60 ar varvid denna alder satts som
pensionsalder for denna yrkesgrupp.

Figur 3.7 visar antal sysselsatta i transportyrken per trafikslag och hur manga av dessa som
beraknas ga i pension fram till 2025. Transportyrkena har klassats efter trafikslag enligt Tabell
3.1. Antalet férvantade pensionsavgangar ar hégst inom vagtrafiken, drygt 24 000. Dock
galler att férvantad andel pensionsavgangar fram till 2025 ar hégst inom bantrafiken,

27 procent. Det beror pa att en hég andel lokférare berdknas na pensionsalder under
perioden, men aven for bangardsarbetare berdknas en hog andel av de sysselsatta ga i
pension fram till &r 2025. Luftfart ar det trafikslag som har lagst andel pensioneringar,

18 procent, under perioden 2017-2025.
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Figur 3.7. Sysselsatta 2016 med pensionsavgangar fram till 2025 per trafikslag.

Figur 3.8 visar antal sysselsatta och framtida pensionsavgangar for de tva storsta
transportyrkena, lastbils-, buss- och sparvagnsférare. Andelen pensionsavgangar fram 2025
for buss- och sparvagnsforare ar hogre an for lastbilsforare, 32 respektive 19 procent, vilket
foljer av de aldersfordelningar som redovisades i Figur 3.6 och Figur 3.5. Fram till 2025
beraknas drygt 7 400 buss- och sparvagnsférare och drygt 11 500 lastbilsférare ga i pension.

8331 Buss- och sparvagnsforare

8332 Lastbilsforare m.fl.
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Figur 3.8. Sysselsatta 2016 med pensionsavgangar fram till 2025 i de tva storsta transportyrkena.

Generellt galler att den utbildningskapacitet som redovisas i Tabell 3.3 ar stérre an antalet
forvantade pensionsavgangar.
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3.5 Slutsatser och diskussion

Antalet yrkesverksamma inom transportomradet var cirka 126 400 ar 2016. Det ar fler an
antalet grundskollarare som var cirka 102 000 samma ar. Sysselsattningen domineras av
vagtrafik som har en andel pa 85 procent av de yrkesverksamma. Bantrafiken sysselsatter 8,
sjofarten 4 och luftfarten 3 procent av de yrkesverksamma inom transportomradet. Majoriteten
av dem som arbetar inom transportyrken ar anstéllda, ungeféar 6 procent ar egenforetagare.
Vanligast ar att taxichaufforer ar egenféretagare. Andelen egenféretagare bland taxichaufférer
ar 23 procent. Inom 6vriga yrken ar andelen mindre an 10 procent. Sysselsattningen
domineras av man, storst andel finns inom vagtrafiken och sjéfarten. Andelen kvinnor i dessa
transportslag ar 8 respektive 7 procent. Inom luftfarten och bantrafiken ar andelen kvinnor 42
respektive 32 procent.

Certifikat och yrkeskompetensbevis kan for vissa yrken vara en indikator for
arbetskraftspotentialen. Exempelvis 6verstiger antalet giltiga lokférarbevis antalet
yrkesverksamma lokférare med cirka 30 procent. Inom 6vriga trafikslag ar det svarare att
beddma arbetskraftspotentialen utifran antalet kompetensbevis och certifikat. Uppgifterna om
antalet giltiga behdrigheter for maskinbefal och sjobefal galler antalet behdrigheter, inte
antalet personer. Samma galler inom luftfarten. Om data istallet kopplas till antalet individer
och anger den hogsta behdrigheten per individ, skulle uppgifterna kunna anvandas for att
beddéma potentialen.

Andra yrkesbevis kan ha obegransad giltighetstid, vilket kan innebara att uppgifterna ar
inaktuella. Ett sadant ar certifikat for flygledare, men dar stammer uppgifterna relativt val
Overens med Statistiska centralbyrans data. Inom vagtrafiken saknas data for behérigheter
inom vissa yrken antingen for att den ar aggregerad, eller for att uppgifterna inte har
uppdaterats. For att arbeta som lastbils- eller bussforare kravs forutom C- eller D-korkort ett
yrkeskompetensbevis, men Transportstyrelsens uppgifter om antalet utfardade
yrkeskompetensbevis kan inte delas upp pa lastbil respektive buss. Uppgifterna om antalet
taxiforarlegitimationer avser bade giltiga och taxiférarlegitimationer som inte har férnyats efter
att giltighetstiden gatt ut. Inte heller de taxitrafiktillstdnd som kravs for att fa bedriva taxitrafik
med personbil eller 1att lastbil kan ge information om antalet taxiférare eftersom det inte finns
nagon koppling mellan taxiférarlegitimation och taxitrafiktillstand.

| analysen framkommer att de totala pensionsavgangarna inom transportomradet fram till
2025 ar cirka 23 procent av de som ar verksamma i transportyrken. Det ar en niva som
motsvarar vad som kan forvantas?. Bantrafik ar det trafikslag som har storst andel
pensionsavgangar. Lokforare och bangardsarbetare ar de yrken som har stérst andel.
Darefter foljer sjofart och vagtrafik, medan luftfart har 1agst andel pensionsavgangar.
Sammanstallningen av utbildningskapaciteten indikerar att det finns tillracklig kapacitet att
ersatta antalet som gar i pension med nyutbildad arbetskraft. Analysen fangar dock inte att
vissa yrken kan vara genomgangsyrken, exempelvis taxichauffor eller att utbildningen leder till
arbeten i andra yrken, exempelvis for sjobefal.

En annan fraga ar om férandrad efterfrdgan kan paverka behovet av arbetskraft. Manga av
yrkena som ingar i analysen ar befolkningsanknutna vilket innebar att en 6kande befolkning
normalt sett leder till 6kad efterfragan pa dessa yrken. Den 6kade befolkningen talar for 6kad
efterfragan, men hur sysselsattningen utvecklas beror aven pa den ekonomiska utvecklingen.

2.0m vi ar yrkesverksamma i 40 ar, d& kommer andelen som gér i pension under en 9-arsperiod (2017-2025)
vara ungefar 9/40 = 23 procent.
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Det finns skal till att férmoda att rekryteringsbehovet kan vara stérre an vad analysen
indikerar. | vilken grad den pagaende automatiseringen kan komma att paverka efterfragan pa
transportomradets yrken ar svarbedomt.

Det har uttryckts en oro bland flera aktorer over svarigheter att rekrytera lastbils- och
bussforare. Det kan ha sin grund i att det finns en vaxande efterfragan pa just lastbils- och
bussforare utdver ersattning fér pensionsavgangar, vilket ar behov som inte fangats upp i
denna analys.

Sveriges Bussforetag har fragat sina medlemmar om behovet av férare under aren de
narmaste tre aren (Transportforetagen (2018). Sammanstallningen visar att det finns behov att
rekrytera 7 300 bussforare under 2018-2020, varav 2 600 ar ersattning for pensionsavgangar.
Det innebar en nettodkning av antalet bussférare med 4 300 under de narmaste tre aren. Det
ar hogre an den historiska utvecklingen. Under tioarsperioden 2007-2016 6kade antalet
bussférare med ungeféar 1 000, enligt SCB:s yrkesregister. Dock kan det finnas ett uppdamt
behov av bussférare pa grund av att arbetsmarknadsutbildningarna lag nere 1,5 ar till varen
2018, till foljd av problem med en upphandling. Vidare har den regionala busstrafiken okat
med ungefar 2 procent arligen de senaste aren?

En vaxande efterfragan kan moétas pa flera satt. Ett ar givetvis att utbilda fler férare. Samtidigt
visar den har analysen att det finns i storleksordningen en halv miljon personer som har
korkortsbehdrighet for tung lastbil eller buss. Av dessa har 180 000 yrkeskomptensbevis for
tung lastbil eller buss, meden det ar ungefar 80 000 som ar yrkesverksamma. Darfor kan en
kompletterande vag for att tacka behovet av forare vara att vanda sig till dem som redan har
behorighet for yrkesutévning.

Ett skal till att det ar svart att rekrytera lastbils- och bussférare skulle kunna vara att det
betraktas som genomgangsyrken innan man valjer en mer varaktig yrkeskarriar. En sadan
utveckling skulle resultera i att de verksamma i de yrkena skulle bli allt yngre. Enligt
Yrkesregistret finns det dock inget som tyder pa det. Figur 3.9 och Figur 3.10 visar antal
lastbilsforare respektive antal buss- och sparvagnsférare samt deras medianalder under aren
2006-2016.* For lastbilsforare har medianaldern legat ganska konstant kring 43 ar medan
medianaldern for buss- och sparvagnsférare okat fran 49 till 51 ar. Det senare ar orsaken fill
den héga andelen buss- och sparvagnsforare som vantas ga i pension de narmaste aren.

3 Trafikanalys: Regional linjetrafik
4 Det tidseriebrott i SCB:s yrkesregister som orsakades av ett nytt klassificeringssystem fr.o.m. ar 2014 paverkar

inte lastbils-, buss- och sparvagnsforare.
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Figur 3.9. Antal lastbilsforare och deras medianalder for aren 2006-2016. Notera de vertikala axlarnas skalor.
Kalla: egen bearbetning av uppgifter fran SCB:s yrkesregister.
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Figur 3.10. Antal buss- och sparvagnsforare och deras medianalder for aren 2006-2016. Notera de vertikala

axlarnas skalor.
Kélla: egen bearbetning av uppgifter fran SCB:s yrkesregister.

For att battre kunna folja sysselsattningen pa transportomradet kan en indikator baseras pa
Yrkesregistret. Det vore en férdel for en saddan indikator om man kan utveckla en metod for att
Overbrygga tidseriebrottet mellan 2013 och 2014. Det vore ocksa 6nskvart att kunna bygga en
indikator éver potentiellt tillganglig arbetskraft pa Transportstyrelsen olika register éver
yrkesbehdorigheter och kompetenser. En sadan indikator kraver dock modifieringar av
Transportstyrelsens registerhallning.
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4 Social hallbarhet

Social hallbarhet kan definieras pa flera satt, exempelvis som ett jamstallt och jamlikt
samhalle, eller som ett samhalle utan inre spanningar och splittring. Inom litteraturen finns det
ingen konsensus om vilka teorier eller metoder som bér anvandas. Bade teorier om socialt
kapital® och social exkludering, boendesegregering och teorier om social jamlikhet och réttvisa
anvands.® Folkhalsomyndigheten tolkar social hallbarhet som ett jamstallt och jamlikt
samhalle. De skriver pa sin webbplats:

"Eftt socialt hallbart samhélle &r ett jdmstéllt och jémlikt samhélle dér mdnniskor
lever ett gott liv med god hélsa, utan oréttfardiga skillnader. Ett samhélle med
hég tolerans dér ménniskors lika vérde star i centrum, vilket kréver att
maénniskor kdnner tillit och fértroende till varandra och &r delaktiga i
samhéllsutvecklingen.””

Detta skulle kunna tolkas som ett samhalle utan inre spanningar, som utgar fran begreppet
hallbarhet, i betydelsen ett tillstdnd som ska bevaras.® Ett hallbart samhalle &r alltsa ett stabilt
samhalle vart att sla vakt om.

Ytterligare en magjlig tolkning av social hallbarhet ges av de globala malen och Agenda 2030,
dar de 17 malen balanserar de tre aspekterna av langsiktig hallbarhet.®

5 | studier om social hallbarhet och kollektivtrafik &r de tre vanligaste teoretiska ramverken socialt kapital, socialt
utanférskap och segregation samt social jamlikhet och rattvisa. Socialt kapital kan forstds som sociala natverk,
tillit till manniskor och utbyte av varor och tjanster. En individ kan sagas vara socialt utesluten om hen inte kan
delta i medborgarnas normala verksamheter i samhallet, men utanfoérskapet ska inte uppfattas som nagot
digitalt utan det finns olika grader av utanférskap. Honkaniemi, H., T. Wimark, S. P. Juarez, M. Lagerqvist and
M. Rostila (2017). Social Hallbarthet i kollektivtrafiken. Metod och verktyg for sociala nyttoberakningar i
kollektivtrafiken. T. Wimark. Stockholm, Stockholms universitet: 9-53

8 Wimark, T. (2017). Metoder och verktyg fér sociala nyttoberakningar i kollektivtrafiken, Stockholms universitet
http://su.diva-portal.org/smash/get/diva2:1067971/FULLTEXT02.pdf.

” Folkhalsomyndigheten. (2018). fran https://www.folkhalsomyndigheten.se/motesplats-social-hallbarhet/social-
hallbarhet/.

8 YIMBY. (2018). Nedladdad 20 mars, 2018, fran http://www.yimby.se/2015/10/vad-ar-social-
hallbarhet_3724.html.

9 Regeringen. (2018a). "Globala malen och Agenda 2030." fran http://www.regeringen.se/regeringens-
politik/globala-malen-och-agenda-2030/.
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Figur 4.1. 17 globala mal for hallbar utveckling.
Kélla: (Regeringen 2018a)

Tidigare forskning har forsokt definiera vad ett langsiktigt hallbart transportsystem ar, med en
uppdelning i social hallbarhet och de tva andra hallbarhetsdimensionerna. ' Social hallbarhet
ar har definierat av tillgénglighet, sédkerhet, jamlikhet samt likhet mellan generationer. Denna
indelning har darefter tjanat som grund for Trafikanalys valda matt och indikatorer for att
arligen folja upp de transportpolitiska malen. ' Det innebar en majlighet till beddmning av
utvecklingen mot en langsiktigt hallbar transportforsoérjning.

Jamlikhet och rattvisa ar liksom social hallbarhet begrepp med flera tankbara innebérder.
Teorier om rattvisa svarar vanligen pa tre fragor: vad ar det som ska férdelas, enligt vilka
principer bor fordelningen ske, och vilken ar den mest rattvisa fordelningen? Enligt Pereira,
Schwanen m.fl. (2017) finns det tre vanliga koncept om vad som ska férdelas jamlikt inom
transportsektorn; personers transportrelaterade resurser, personers mobilitet (det vill sdga hur
de reser) och personers tillganglighet.

Studier av transportrelaterade resurser missar det faktum att personer kan behéva olika
resurser for att fa samma férmaga att ta sig mellan platser. Exempelvis kan narhet till
kollektivtrafik vara irrelevant for vissa grupper om de inte har rad att &ka med den, om den inte
ar anpassad for personer med funktionsnedsattning eller om den inte gar de tider eller till de
platser personen vill resa till. Vid studier av resmonster ar det svart att veta hur stor del av
eventuella skillnader som beror pa personernas individuella preferenser och hur stor del som
beror pa olika forutsattningar att resa.

Pereira, Schwanen, m.fl. (2017) menar att tillganglighet ar ett battre satt for att undersdka
jamlikhet inom transportsektorn an att studera manniskors resurser och rérelseménster.
Tillganglighet kan darmed ses som ett nédvandigt, om an inte tillrackligt, kriterium for att
manniskor ska ha frihet och lika mgjligheter.

© Gudmundsson, H., R. P. Hall, G. Marsden and J. Zietsman (2015). Sustainable Transportation. Indicators,
frameworks and performance management. Fredriksberg, Samfundslitteratur

" Trafikanalys (2018b). Uppfélining av de transportpolitiska malen 2018. Ostersund. Rapport 2018:8.
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_8-uppfoljning-av-de-transportpolitiska-malen-
2018.pdf.
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4.1 Mobilitet och tillgang till bil, korkort och
kollektivtrafik

| féljande avsnitt kommer vi med hjalp av data beskriva likheter och skillnader vad galler
mobilitet, och tillgang till bil, kérkort och kollektivtrafik. For att beskriva likheter och skillnader
maste vi dela in befolkningen i grupper. Vi har valt att, i s& stor utstrackning som det varit
mojligt, dela upp data baserat pa demografi, geografi, socioekonomi och individuella férmagor.
Kopplat till demografi har vi framst studerat alder och kén, men i den man det varit mgjligt
aven hushallstyp och fédelseland.

| den man det har varit mgjligt har vi ocksa delat upp data utifran inkomstkvartiler, det vill séga
delat upp befolkningen i fyra grupper beroende pa hur stora inkomster de har. Vi har ocksa
analyserat mobilitet kopplat till funktionsnedsattningar.

Vi har anvant tre indelningar baserat pa geografi. For att kunna beskriva resandet i storstads-
regioner, i sma och medelstora stader samt i gles- och landsbygder har vi valt att anvanda
Tillvaxtanalys kommunindelning. Indelningen bestar av sex grupper baserat pa
kommuntyperna storstadskommuner, tita kommuner och landsbygdskommuner. 2

Darutover har vi anvant tva geografiska indelningar baserat pa socioekonomiska faktorer. Den
forsta indelningen har hamtats fran Brottsforebyggande radet, Bra, som har gjort en
kategorisering av socialt utsatta omraden i Sverige. Forst kategoriserade Bra Sveriges
kommuner i urbana och icke urbana. Darefter har de med hjalp av ett index baserat pa
inkomst, ekonomiskt bistand och andel unga kategoriserat alla SAMS-omraden'® i urbana
kommuner som socialt utsatta, eller inte.'* Den andra indelningen, som tillnandahalls
kommersiellt och framforallt &r utvecklad for marknadskommunikation, benamns Mosaic.
Mosaic klassar alla svenskar 6ver 18 &r i 14 sa kallade Mosaic-grupper utifran demografi,
ekonomi, fordon, befolkningstathet, intressen och konsumtion. ™ Alla SAMS-omraden har
sedan klassats beroende av vilka personer som bor i omradena. 16

Mobilitet

Data om resmoénster har hamtats fran den nationella resvaneundersdkningen RVU Sverige
2011-2016. Har nedan presenteras sammanfattande resultat. Mer information om
indelningarna och detaljerade data kommer att finnas i en planerad underlagspromemoria till
Trafikanalys regeringsuppdrag rérande kunskapsunderlag for persontransporter som
redovisas i december 2018.

"2 Tillvaxtanalys (2014). Battre statistik for battre regional- och landsbygdspolitik. Rapport 2014:04.
http://www.tillvaxtanalys.se/publikationer/rapport/rapportserien/2014-04-01-battre-statistik-for-en-battre-regional-
-och-landsbygdspolitik.html. Tillvéxtanalys indelning (férvaltas av Tillvaxtverket) ger en fin indelning av
landsbygdskommuner, med max 10 procent av befolkningen i varje kommuntyp. Tata kommuner nara en storre
stad &r daremot en stor grupp med ca 44 procent av befolkningen. Aven storstadskommuner &r en stor grupp
med ca 35 procent av befolkningen. Tillsammans utgér de tva forsta grupperna knappt 80 procent av
befolkningen.

3 SAMS-omrade star for Small Area Market Statistics.

4 Brottsforebyggande radet (2017). Utvecklingen i socialt utsatta omraden i urban miljo; Analys utifran
Nationella trygghetsundersdkningen. 2017:7.
https://www.bra.se/download/18.62fc8fb415c2ea1069332d6/1496234100813/2017_Utvecklingen_i_socialt_utsa
tta_omraden_i_urban_miljo.pdf.

'8 InsightOne. (2018). fran http://insightone.se/mosaic/.

'8 Vi har dock inte kAnnedom om exakt hur denna indelning har gatt till och vilka specifika variabler den bygger
pa, utan har kopt ett data-set dar alla SAMS-omraden har klassats. Mer information om detta ar heller inte
tillgangligt for oss.
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| genomsnitt gérs tio huvudresor'” per person och vecka. Mobiliteten, matt som antal resor per
person och vecka, skiljer sig at beroende pa demografi, inkomst, funktionsnedsattning, socialt
utsatt omrade eller ej, samt mellan Mosaic-omradena. Det finns daremot inga signifikanta
skillnader i antal resor pa en dvergripande niva mellan olika kommuntyper. Tabellen nedan
visar i vilka indelningar det finns signifikanta skillnader i antal huvudresor per researende och

vilka grupper som gor flest och minst antal resor kopplat till arendet for resan.

Tabell 4.1. Antal huvudresor per vecka och person efter arende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att
det finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt falt indikerar att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst
antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Antal resor per vecka och édrende
Antal resor
per vecka - .
Skol- och Inkop s- och Fritidsresor Néra och kéra
arbetsresor | serviceresor
Medel for
befolkningen 10 resor 4,9 resor 1,5 resor 2,1 resor 1,2 resor
Aldre Kvinnor
Alder och Aldre Aldre 2,5 resor Aldre 1840 &r
koén 7 resor 0,5 resor 2,6 resor 1.6 resor
Barn ’
% 0,6 resor
©
.g Hog Hog
T | Inkomst inkomst inkomst
- 12 resor 6—7 resor
. Rorelse- Horsel- Rorelse-
FunkF_lon§- nedsattning nedsattning nedsattning
nedsattning
7 resor 2,7 resor 0,8 resor
o | Kommuntyp
©
°®
5 SUo sUO Suo
j 1,6 resor 0,9 resor
®
g Yngre lag- i Yngre lag: .
o inkomsttagare i |nkomstta“ga.re '
°® | Mosaic- hyresratt i hyresratt i
& | omrade multikulturella multikulturella
3 forortsomraden | forortsomraden
1,7 resor 0,9 resor

Kaélla

: Trafikanalys (2017c)

7 En huvudresa &r en resa mellan exempelvis hemmet och arbetet och kan bestéa av flera olika fardmedel. En
huvudresa kan innehalla flera drenden, exempelvis att handla pa vagen hem fran arbetet. All data som visas

nedan avser huvudresor. For lasbarheten har vi ibland valt att skriva enbart resa. | dessa fall avses huvudresa
savida inget annat uppges.
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Halvan av befolkningen med hogst inkomster gor flest resor, cirka 12 per person och vecka.
Aldre och personer med rérelsenedséttning gér minst antal resor, omkring 7 per person och
vecka. Aven fijardedelen med lagst inkomst, boende i socialt utsatt omraden, samt boende i
omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden
har fa resor, 8-9 per person och vecka.

Skillnaden i antal resor ér stor i férhallande till alder och kén. Aldre gor farre skol- och
arbetsresor, men fler inkdps-, service- och fritidsresor. Barn gor farre inkdps- och serviceresor
och unga kvinnor (18—40 ar) gor fler resor till ndra och kara, som bland annat innehaller resor
for att hamta och ldmna barn.

Medelalders man (41-64 ar) aker mer bil och gor farre resor till fots an genomsnittet. Generellt
har ocks& medelalders mén langst resvag. Aldre gér minst antal resor med kollektivtrafik och
cykel. Tabellen nedan visar i vilka indelningar det finns signifikanta skillnader i antal resor per
fardsatt'® och vilka grupper som gor flest och minst antal resor med respektive fardsatt.

Halvan av befolkningen med hogst inkomster gor flest skol- och arbetsresor och flest bilresor,
men vad galler dvriga arendetyper finns inga signifikanta skillnader kopplat till inkomst.

Boende i socialt utsatta omraden har inte signifikant lagre antal skol- och arbetsresor an
Ovriga urbana omraden, men de omraden som domineras av yngre laginkomsttagare i
hyresrétt i multikulturella férortsomraden gor farre fritidsresor och resor till nara och kara.
Boende i socialt utsatta omraden goér ocksa minst antal bilresor. Daremot ar inte reslangden
per resa for boende i socialt utsatta omraden signifikant annorlunda an fér évriga omraden.

Boende i storstader gor fler kollektivtrafikresor. Sarskilt boende i omraden som domineras av
unga urbana hégutbildade héginkomsttagare har minst antal bilresor och flest antal
kollektivtrafikresor samt flest resor till fots. Nar boende i dessa omraden val kor bil har de
bland de langsta kérstrackorna. Tabellen nedan visar i vilka indelningar det finns signifikanta
skillnader i reslangd per fardsatt och vilka grupper som gor langst respektive kortast resor
inom respektive fardsatt.

'8 Nar vi har talar om fardsatt, avser vi huvudfardsatt, vilket ar det fardsatt som anvants langst stracka, om flera
fardsatt har anvants pa (huvud)resan.

37



Tabell 4.2. Antal huvudresor per vecka och person efter arende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att
det finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt falt indikerar att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst
antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Antal resor per vecka och fardsétt
Bil Gang Kollektivtrafik Cykel
Medel_ for 5,3 resor 2 resor 1,5 resor 0,9 resor
befolkningen
Barn
Man Man - 1,4 resor
i\(_'j‘:]er och 41-64 ar 41-64 ar 0 /:'fer:or
7,1 resor 1,5 resor ’ Aldre
% 0,4 resor
©
ke
>
"g Ink ¢ Hég inkomst
= | nkoms 7,3—7,5 resor
Funki Rorelse-
unktions- P
oy nedsattning
nedsattning O eser
Storstad
Kommuntyp 2,4 resor
SUO
ﬁ SUo 2,7 resor
:
% Unga urbana
s hégutbildade
§ h("')ginkomsttagare i Unaa urbana Unga Sing|ar och
S Unga urbana storstader e gutbildade studenter med laga
3 . hégutbildade 3,5 resor hég Y inkomster i
2 gﬂniféa(';; héginkomst- ti] are | hyresratter i och
o tagare i storstader X gan omkring de storre
B Aldre och storstader 44
e lisels pensionerade pa 3,5 resor staderna
mindre ort och i 1,6 resor
glesbygd
1,2 resor

Kalla: Trafikanalys (2017c)
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Tabell 4.3. Reslangd per huvudresa efter fardsatt och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att det finns
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt falt indikerar att det inte finns nagra signifikanta
skillnader mellan grupper i den indelningen. Réd text lyfter fram gruppen/grupperna med hégst antal resor,
och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Resldngd Resldngd per huvudresa och fardsétt
per . .
huvud- Bilférare Bil- Géng Kollektiv Cykel
passagerare -trafik
resa
Medel for 30km 32 km 44 km 25km | 36km | 4,4km
befolkningen
Man Man Man Man
41-64 ar 41-64 ar 41-64 ar 41-64 ar
Alder och 42 km 40 km Barn 3,3 km Barn 6,6 km
ko i 29 k 22 k
% on Barn 4K1\ﬁgzogr 9 km Barn m Barn
©
_.(;, 20 km 24 km 1,4 km 2,9 km
2 =
£ Hég inkomst . Hogst
Inkomst 70 km inkomst
6,9 km
Funktions-
nedsattning
Lands-
bygd
:(ommun- avlagset
yp belaget
73 km
SuUO
Unga urbana
hégutbildade
ﬁ héginkomst-
= tagare i .
o storstader och Fam|l{e '
X med hoga
= yngre inkomster
< vélutbildade INKOMSIET,
2 hog
3 medel- o
o : . utbildning
S . inkomsttagare i och barn i
2 | Mosaic- lagenhet i och -
8 | omrade . valbargade
© omkring .
@] N villa-
storstaderna .
omraden
41 km N
utanfor
Yngre .
- storstader
laginkomsttagare
. vy s 7,1 km
i hyresratt i
multikulturella
forortsomraden
24 km

Kalla: Trafikanalys (2017c)

Cyklar mest gor barn och boende i omrdden som domineras av unga singlar och studenter
med laga inkomster. Barn cyklar dock kortast strackor och har generellt kortare resvag. Cyklar
langst per resa gor fjardedelen med hogst inkomster och boende i omradden som domineras
av familjer med héga inkomster hég utbildning och barn i vélbdrgade villaomraden.

Vad galler restid per resa generellt finns signifikanta skillnader i férhallande till samtliga
indelningar forutom socialt utsatta omraden. Generellt har barn kortast restider, 35 minuter per
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resa och aldre langst, 54 minuter per resa. Studerar vi enbart fritidsresor har dock boende i
socialt utsatta omraden kortare restid, 56 minuter, medan medelalders man har langst restid
for fritidsresor, genomsnitt 78 minuter per resa. Boende pa landsbygden nara en storre stad
och boende i omraden som domineras av dldre och pensionerade pa mindre ort och i
glesbygd har langre restid for sina inkdps- och serviceresor. Tabellen nedan visar i vilka
indelningar det finns signifikanta skillnader i restid per arende och vilka grupper som har
langst respektive kortast restid.

Tabell 4.4. Restid per huvudresa efter arende och ett antal indelningar. Rosa félt indikerar att det finns
signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt filt indikerar att det inte finns nagra signifikanta
skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna med hogst antal resor,
och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Restid per huvudresa och drende

Restid per N .
huvudresa Skol- och Inkops- och Fritidsresor Narg och
arbetsresor | serviceresor kéra
Medel_ for 45 min 33 min 40 min 64 min 60 min
befolkningen
Aldre . Aldre
. Man .
Alder och 54 min Barn 41-64 ar 70 min
kon Barn 21 min . Barn
© : 78 min .
3 35 min 49 min
:'g Hogst
T | Inkomst inkomst
- 43 min
Funktions-
nedsattning
Landsbygd

Tata kommuner

(o) nara storre N .
2 Kommuntyp stad avlagset belagna
£ 48 min 55 min
% SuUo
2

5 SUO 56 min
S -

o Aldre och

°© pensionerade

S .

© g/lrzf;fe' pa mindre ort

3 och i glesbygd

50 min

Kalla: Trafikanalys (2017c)

| Trafikanalys resvaneundersdkning stalls sarskilda retrospektiva fragor om resande som ar
langre an 10 mil (enkelvag), eftersom dessa kan underskattas i den ordinarie matningen.
Befolkningen i genomsnitt gor 8,3 langvaga resor per ar. Den fjardedel av befolkningen som
har storst inkomster gor flest ldngvaga resor, drygt 15 per person och ar. Boende i omraden
som domineras av yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomréaden gor
minst langvaga resor, 4,5 per person och ar. De med hogst inkomst gor framférallt fler bil- och
flygresor medan de med laga inkomster eller boende i socialt utsatta omraden gér farre. Aven
boende i landsbygdskommuner gor fa flygresor. For langvaga resor med kollektivtrafik finns
det ingen signifikant skillnad mellan boende i olika kommuntyper eller beroende pa om
omradet ar socialt utsatt eller inte.
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Tabell 4.5. Antal langvagaresor (6ver 10 mil) per ar och person efter fardséatt och ett antal indelningar. Rosa falt
indikerar att det finns signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Gratt falt indikerar att det inte
finns nagra signifikanta skillnader mellan grupper i den indelningen. Rod text lyfter fram gruppen/grupperna

med hogst antal resor, och bla text lyfter fram gruppen/grupperna med minst antal resor.

Antal langvéga resor per ar
Antal langvédga
resor perar Bil Flyg Kollektivtrafik
Medel_ for 8,3 resor 5,3 resor 0,9 resor 1,5 resor
befolkningen
Ald h K8 Barn och aldre
er och kon 0.9 km
«© . Hoégst inkomst
3 Hoégst inkomst .Hogst 2,1 resor
S | Inkomst inkomst .
= 15 resor 10 resor Lagst inkomst
2 0,5 resor
. Rérelse- Rérelse- Rorelse-
rﬁgcrj“s(gtotrr:?r; nedsattning nedsattning nedsattning
9 4.4 resor 0,3 resor 0,6 resor
Landsbygds-
Kommuntyp kommuner
0,5 resor
SuUO
SUo 2,4 resor
g Yngre valutbildade
Y medelinkomsttagare i
g Aldre och lagenhet i och omkring
% pensionerade pa storstaderna
kS mindre ort och i 3,2 resor
5 Yngre
o o glesbygd samt Yngre
o) laginkomst- . . . .
o ) . . singelhushall med laginkomsttagare i
@ | Mosaic- tagare i hyresratt L . e
o N . . laga inkomster i hyresratt i
« | omrade i multikulturella e .
= .. . hyresratt i multikulturella
© férortsomraden . . . .
@] stadernas fororter | férortsomraden samt
4,5 resor . . B
eller pa mindre aldre och
orter pensionerade pa
0,5 resor mindre ort och i
glesbygd
0,9 resor

Kalla: Trafikanalys (2017c)

Indikatorer

Om vi valjer att tolka social hallbarhet i termer av jamlikhet skulle vi kunna anvanda ett matt
som mater just jamlikhet. GINI-koefficienten ar ett relativt valkant sddan matt, men kraver
mycket information, exempelvis information om mobiliteten hos alla i ett samhalle. Ett
alternativ, som ar enklare att berakna ar kvoter mellan olika grupper, exempelvis antalet resor
for fjardedelen med hdgst inkomst dividerat med antalet resor for fjardedelen med lagst
inkomst. Kvoter bedoms som ett bra évergripande matt pa jamlikhet i mobilitet.

Vi har valt att berakna kvoter pa totalt antal huvudresor per person. Vi bedémer att antal resor
beskriver i vilken utstrackning olika grupper gor resor kopplat till de arende eller aktiviteter
som de 6nskar utfora. Ett alternativt matt skulle kunna vara antal kilometer per person, vilket
mojligtvis ger en mer direkt koppling till mobilitet i betydelsen rorelse. Men vi tycker att antal
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resor ar att féredra da det ger en narmare koppling orsakerna fér mobilitet och tillganglighet.
Som vi sett sa kan det finnas andra relevanta skillnader exempelvis med koppling till vilket
arende som utfors eller vilket fardsatt som valjs. Antalet resor per person ger ett forsta matt
som vid behov kan brytas ner ytterligare.

Foljande kvoter, baserat bade pa matdagsresande och langvaga resande, skulle kunna
anvandas som indikatorer.

Kvoter baserat pa individdata:

e Demografiska kvoter

o Genomsnittligt antal resor for aldre dividerat med resandet for personer 18—64 ar.
Denna kvot ar 0,63 for matdagsresandet’® och 0,67 for langvaga resande. Det
innebar att aldre reser mindre an personer i aldrarna 18—64 ar och att skillnaderna ar
mindre for langvaga resor.

o Genomsnittligt antal resor for barn dividerat med resandet for personer 18—64 ar.
Denna kvot ar 0,96 for matdagsresande, det vill sdga barn reser nagot mindre an
vuxna. Kvoten for langvaga resor ar 0,69, med andra ord ar skillnaden mellan barn
och vuxna storre nar det galler langvaga resor.

o Genomsnittligt antal resor for man 18 - 64 ar dividerat med resandet for kvinnor
18—64 ar. Denna kvot ar 0,97 for matdagsresandet, vilket innebar att man gér nagot
farre resor an kvinnor. Om vi daremot studerar langvaga resor sa ar kvoten 1,14, det
vill sdga man gor fler langvaga resor an kvinnor.

e Genomsnittligt antal resor for fjardedelen med lagst inkomster dividerat med
genomsnittligt resande for fjardedelen med hdgst resande. Denna kvot ar 0,69 for
matdagsresandet och 0,38 for langvaga resor. Det vill saga att personer med héga
inkomster gor fler resor an personer med laga inkomster och att skillnaderna for langvaga
resor ar storre an for matdagsresandet.

e Genomsnittligt antal resor fér personer med funktionsnedsattningar dividerat med
genomsnittligt resande for befolkningen som helhet. Denna kvot ar 0,82 for
matdagsresandet och 0,79 for langvaga resande. Det innebar att personer med
funktionsnedsattningar reser mindre an befolkningen som helhet och att skillnaden ar
nagot storre for langvaga resor. Om kvoten skulle ha beraknats med befolkningen
exklusive personer med funktionshinder i namnaren skulle skillnaden understrykas an
tydligare.

Kvoter baserat pa geografiska indelningar:

e  Kommuntyp

o Genomsnittligt antal resor for personer i storstadskommuner dividerat med
genomsnittligt resande for tata kommuner. Denna kvot ar 1 fér matdagsresande,
vilket innebar att personer i landsbygdskommuner och i storstadskommuner gor lika
manga resor. For langvaga resor ar kvoten 0,89, vilket visar att personer boende i
landsbygdskommuner gor nagot fler langvaga resor an personer boende i storstad.

o Genomsnittligt antal resor i storstadskommuner dividerat med genomsnittligt resande
for landsbygdskommuner. Denna kvot ar 0,98 for matdagsresande och 0,93 for

9 Matdagsresandet fangar bade langa och korta resor som respondenten gér en viss dag, men (langa)
sallanresor riskerar att underskattas eftersom det kan vara svarare att fa tag pa respondenten om den ar borta
pa en lang resa.
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langvaga resor, vilket innebar att personer boende i tdta kommuner gér ungefar lika
manga, eller nagot fler, resor som boende i storstadskommuner.

e  Genomsnittligt antal resor for personer boende i socialt utsatta omraden jamfért med
personer boende i 6vriga urbana omraden. Denna kvot ar 0,85 fér matdagsresande och
0,74 for langvaga resor. Det innebar att personer boende i socialt utsatta omraden gor
farre resor an personer som bor i 6vriga urbana omraden och att skillnaden ar stérre for
langvaga resor.

Genom att folja dessa kvoter dver tid sa bor det ga att beskriva om skillnaderna i mobilitet
mellan grupper 6kar, minskar eller ligger kvar pa en oférandrad niva.

Bilinnehav

Bilinnehav kan ses som en transportrelaterad resurs som underlattar individers mobilitet, med
andra ord ar det lattare att resa med bil om du har tillgang till en. Vi har valt att studera
bilinnehav pa hushallsniva istéallet for pa individniva. Detta darfor att det ar rimligt att anta att
bilen/bilarna i ett hushall i mer eller mindre utstrackning ar en resurs som kommer flera
hushallsmedlemmar till del &ven om endast en av hushallsmedlemmarna ager bilen. Med
tillgang till bil menar vi har hushall som har privatagda bilar, inklusive privat leasing, juridiskt
agda bilar kopplade till hushallet som i fallet dar bilen ags av en enskild firma, samt om nagon
i hushallet skattar for bilférman, dvs. hushallet disponerar en bil som far anvandas privat pa
grund av anstallning eller uppdrag.

69 procent av hushallen i Sverige har bil. | 19 procent av hushallen finns det férarkonkurrens,
det vill sidga det finns fler hushallsmedlemmar med korkort &n antalet bilar. Det innebar att 50
procent av hushallen har bil utan férarkonkurrens.?°

Det finns samband mellan hushallets sammansattning och bilinnehavet, ensamstaende har i
lagre utstrackning bil. Men om det finns barn i hushallet 6kar sannolikheten for bilinnehav fran
48 procent hos ensamstaende utan barn till 59 procent av de ensamstaende med barn.

Sammanboende har generellt storre sannolikhet att ha bil, men samma moénster kan ses har,
bland sammanboende med barn har 91 procent bil, och bland de sammanboende utan barn
88 procent. Sammanboende har ocksa i relativt stor utstrackning, éver 40 procent, tva eller
fler bilar.

20 Aven i hushall som klassas som "ensamstaende utan barn under 18” eller "ensamstaende med barn under
18" kan det finnas forarkonkurrens, eftersom det kan finnas barn 6ver 18 ar som bor i hushallet.
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Ovriga hushai |

Sammanboende utan barn <18 ar _- _
Sammanboende med barn <18 ar _ _
Ensamstéende utan barn <18 ar _—-
Ensamstaende med barn <18 ar _—-

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

m |ngen bil ® En bil med férarkonkurrens
® En Bil utan forarkonkurrens Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 4.2. Bilinnehav per hushallstyp.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Aven bostadstypen samvarierar med sannolikheten att ett hushall har bil. 92 procent av
hushallen boende i smahus har bil, medan endast 54 procent av hushallen boende i
flerbostadshus har bil.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Ingen bil ® En bil med férarkonkurrens
® En Bil utan forarkonkurrens Minst tva bilar med forarkonkurrens

m Minst tva bilar utan férarkonkurrens

Figur 4.3. Bilinnehav per hushall och bostadstyp.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Bilinnehavet varierar nagot i férhallande till kommuntyp, framfor allt ar det hushall i
storstadskommuner dar en lagre andel av hushallen har bil, 57 procent. |
landsbygdskommuner ligger motsvarande andel runt 80 procent.
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storstadskommuner ||| | |G e

Tata kommuner aviagset belagna || NGNGB

Tata kommuner aviagset belagna ||| NG

Landsbyggdskommun nara en storre stad ||| | |

Landsbyggdskommun aviagset belagna || NN

Landsbyggdskommun mycket avlagset _ _
belagna

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

m Ingen bil ® En bil med férarkonkurrens
® En Bil utan forarkonkurrens Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan férarkonkurrens

Figur 4.4. Bilinnehav per hushall och kommuntyp.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Av hushall som bor i socialt utsatta urbana omraden har 41 procent bil. Det ar en lagre andel
an i 6vriga urbana hushall dar andelen ar 65 procent. 11 procent av hushéllen i socialt utsatta
urbana omraden har tva eller fler bilar, vilket ocksa ar lagre an fér évriga urbana hushall och
hushall som inte bor i urbana miljéer.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m |ngen bil ® En bil med férarkonkurrens
m En Bil utan forarkonkurrens Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 4.5. Bilinnehav per hushall och kommuntyp.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
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Vi har ocksa undersokt sambandet mellan hushallens bilinnehav och inkomster genom att
dela in hushallen i fyra lika stora grupper baserat pa hushallsinkomsten?'. | den fjardedel av
hushallen med lagst inkomster ar det endast 33 procent av hushallen som har minst en bil, att
j@mféra med 93 procent bland fjardedelen med hdgst hushallsinkomst. 57 procent av
hushallen med de hogsta inkomsterna har tva eller fler bilar.

Inkomstkvartil 4

Inkomstkvartil 3

Inkomstkvartil 2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Inkomstkvartil 1

® [ngen bil ® En bil med forarkonkurrens
En Bil utan forarkonkurrens Minst tva bilar med férarkonkurrens

m Minst tva bilar utan férarkonkurrens

Figur 4.6. Bilinnehav per hushall och hushallsinkomst. 2
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Aven indelningen i Mosaic-omraden visar pa skillnader i bilinnehav. Hgst bilinnehav har
hushall i omraden som domineras av:

o Unga och medeléalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre
och medelstora stdder (E)

o Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stader (L)
o Aldre och pensionerade p& mindre ort och i glesbygd (N)
o Etablerade och é&ldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn (H)

e Familjer med héga inkomster, hég utbildning och barn i vélbérgade villaomraden utanfér
storstéderna (A)

o Medelalders till dldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora
stéder (K)

| samtliga dessa Mosaic-omraden har mer an 84 procent av hushallen bil. Den lagsta
biltillgadngen, max 45 procent, finns i omraden som domineras av unga singlar och studenter

2! N&r vi studerade resmonster hade vi delat in individerna efter individinkomst. Har har vi delat in hushallen

efter hushallsinkomst.

22 Inkomstkvartil 1 &r fiardedelen av hushallen med Iagst inkomster, inkomstkvartil 2 ar fjardedelen med nast
lagst inkomster, inkomstkvartil 3 ar fjiardedelen med nast hdgst inkomster, och inkomstkvartil 4 &r fjardedelen
med lagst inkomster.
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med ldga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna och urbana hégutbildade
unga héginkomsttagare med bostadsrétt i storstdderna.

Aven hushall i omraden som domineras av yngre vélutbildade medelinkomsttagare i ldgenhet i
och omkring storstdderna och yngre laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella
férortsomraden har lagre bilinnehav, cirka halften av hushallen har bil.
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m Minst tva bilar utan forarkonkurrens

Figur 4.7. Bilinnehav per hushall efter Mosaic-grupp.

Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

A - Familjer med hoga inkomster, hog utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfor storstaderna.
B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna.

C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstaderna. *

D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna.

E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora
stader.

F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna.

G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden.

H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn.

| - Medelalders och dldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende i férort till de storre staderna.
J - Singelhushall med laga inkomster i hyresritt i stadernas fororter eller pa mindre orter.

K - Medelalders till &ldre par med hégre inkomster i villaférort till mindre och medelstora stéder.

L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stéader.

M - Ldgenhetsboende pensiondrer som ofta bor i anpassat boende.

N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Indikatorer

En 6vergripande indikator &r lampligen andelen hushall med biltillgang, vilket ar 69 procent sa
som redovisats ovan. Denna uppgift kan sedan nyanseras genom att jamfora biltillgangen for
olika grupper. Liksom med mobilitet kan kvoter anvandas. Genom att félja hur kvoterna
férandras 6ver tid kan vi saga nagot om hur jamlikheten i detta avseende férandras.
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o Demografiska kvoter

o Andel hushall med bil bland ensamhushall dividerat med andelen hushall med bil
bland sammanboende. Denna kvot ar 0,55.

o Andel hushall med bil bland ensamhushall med barn under 18 ar dividerat med
andelen hushall med bil bland sammanboende med barn under 18 ar. Denna kvot ar
0,67.

e Andel hushall med bil bland inkomstkvartilen med lagst inkomster dividerat med andelen
hushall med bil bland inkomstkvartilen med hogst inkomster. Denna kvot ar 0,36.

e  Kommuntyp

o Andel hushall med bil i storstadskommuner dividerat med andel hushall med bil i tata
kommuner. Denna kvot ar 0,78.

o Andel hushall med bil i storstadskommuner dividerat med andel hushall med bil i
landsbygdskommuner. Denna kvot ar 0,72.

e Andel hushall med bil i socialt utsatta urbana omraden dividerat med andel hushall med
bil i 6vriga urbana omraden. Denna kvot ar 0,62.
Korkortsinnehav

Aven kérkortsinnehav kan ses som en transportrelaterad resurs. Den som har kdrkort men
inte tillgang till egen bil, har anda mojlighet att hyra eller 1ana en bil. 78 procent bland
befolkningen 6ver 18 ar har korkort. En stérre andel bland mannen har kérkort, 82 procent
jamfért med 74 procent bland kvinnorna. Skillnaden mellan kénen &r stérst bland personer 85
ar och aldre. Andelen med korkort ar storst i aldrarna 40 - 84 ar, dar kérkortsandelen ligger pa
84 - 85 procent. Andelen med korkort i aldern 18 - 39 ar ar lagre, 67 procent.

85- aldre

65 -84

40-64

18-39

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Man mKvinnor

Figur 4.8. Andel med korkort efter alder och kon ar 2016.
Kalla: egen bearbetning av data fran vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).
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Utrikes fédda personer har korkort i lagre omfattning an inrikes fédda. 48 procent av de utrikes
fédda har korkort jamfort med 85 procent bland inrikes fodda. Storst skillnad ar det i gruppen
18 - 39 ar, dar 77 procent av de inrikes fédda har kérkort men endast 36 procent av de
utrikesfédda.

85- aldre

65 -84

40-64

18-39

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Inrikesfodd  m Utrikesfodd

Figur 4.9. Andel med korkort efter alder och fodelseland ar 2016.
Kalla: egen bearbetning av data fran vagtrafikregistret (Transportstyrelsen).

Andel personer med koérkort ar nagot lagre i storstadskommuner, 70 procent, jamfért med
Ovriga kommuntyper dar korkortsinnehavet ligger dver 80 procent.

Storstadskommuner

Tata kommuner nara en storre stad

Tata kommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner nédra en stérre stad

Landsbygdskommuner avlagset belagna

Landsbygdskommuner mycket avlagset
belagna

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 4.10. Andel med korkort efter kommuntyp.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

| socialt utsatta omraden ar kdrkortsandelen lagre, 50 procent. Det kan mgjligtvis aven hanga
samman med att ett av kriterierna nar Bra definierade omraden som socialt utsatta var
andelen ung befolkning och som vi sett ovan har yngre i lagre utstrackning an aldre korkort.
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Urbant, SUO
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Figur 4.11. Andel med korkort efter Bra:s socialt utsatta omraden.
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Nar vi studerar korkortsandel i férhallande till hushallsinkomst ar det framfor allt de med lagst
inkomst som har lagre korkortsandel, 57 procent. Kérkortsandelen dkar darefter med 6kande
inkomster och 85 procent av personerna éver 18 ar har kérkort bland hushallen med hogst
inkomst.

Inkomstkvartil 4

Inkomstkvartil 3

Inkomstkvartil 2

Inkomstkvartil 1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Figur 4.12. Andel med kérkort efter inkomstkvartil 23,
Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Korkortsandelen skiljer sig ocksa at mellan Mosaic-omradena. Andelen korkort ar lagst, 53
procent, bland boende i omraden som domineras av (G) yngre laginkomsttagare i hyresrétt i
multikulturella férortsomréden. Men aven personer som bor i omraden som domineras av (D)

2 Inkomstkvartil 1 &r fiardedelen av hushallen med Iagst inkomster, inkomstkvartil 2 ar fjardedelen med nast
lagst inkomster, inkomstkvartil 3 ar fijardedelen med néast hdgst inkomster, och inkomstkvartil 4 ar fjardedelen
med lagst inkomster.
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unga singlar och studenter med ladga inkomster i hyresrétter i och omkring de stérre stdderna
har en lag korkortsandel, 63 procent. Hogst korkortsandel har (E) Unga och medelélders
barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora stéder och (H)
Etablerade och é&ldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller &ldre barn.
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Figur 4.13. Andel med korkort efter Mosaic-grupp.

Kalla: bearbetning av SCB:s hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

A - Familjer med hoga inkomster, hog utbildning och barn i vilbargade villaomraden utanfor storstaderna.
B - Urbana hogutbildade unga héginkomsttagare med bostadsritt i storstaderna.

C - Yngre valutbildade medelinkomsttagare i lagenhet i och omkring storstaderna.

D - Unga singlar och studenter med laga inkomster i hyresratter i och omkring de storre staderna.

E - Unga och medelalders barnfamiljer med goda inkomster i villaomraden utanfér mindre och medelstora
stéader.

F - Lag- och medelinkomsttagarhushall i lagenhet utanfor de storre staderna.

G - Yngre laginkomsttagare i hyresratt i multikulturella forortsomraden.

H - Etablerade och dldre medelinkomsttagarpar i villa med utflyttade eller dldre barn.

| - Medelalders och aldre par med goda inkomster i bostadsrattsagt boende i forort till de storre staderna.
J - Singelhushall med laga inkomster i hyresratt i stadernas fororter eller pa mindre orter.

K - Medelalders till aldre par med hogre inkomster i villaforort till mindre och medelstora stéader.

L - Aldre och pensionerade par med medelinkomster i villa utanfér medelstora stider.

M - Ldgenhetsboende pensiondrer som ofta bor i anpassat boende.

N - Aldre och pensionerade pa mindre ort och i glesbygd.

Indikatorer

En 6vergripande indikator ar lampligen andelen av befolkningen éver 18 med koérkort, vilket ar
78 procent sa som redovisats ovan. Genom att berakna kvoter mellan korkortsinnehavet for
olika grupper sa kan skillnader i transportrelaterade resurser, i detta fall krkortsinnehav,
foljas.
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e Demografiska kvoter

o Korkortsinnehav for kvinnor dividerat med korkortsinnehav for man. Denna kvot ar
0,90, det vill sdga man har korkort i hdgre utstrackning an kvinnor.

o Korkortsinnehav for personer i aldern 18—64 ar dividerat med kérkortsinnehavet for
personer 65 ar och aldre. Denna kvot ar 1,08, det vill sdga aldre personer har korkort
i hogre utstrackning an personer i yrkesverksam alder.

o Korkortsinnehav bland utrikes fédda jamfort med inrikes fédda. Denna kvot ar 0,57,
det vill saga inrikes fédda har hogre korkortsinnehav an utrikes fodda.

e Andel personer med korkort bland inkomstkvartilen med Iagst inkomster dividerat med
andelen personer med kdrkort bland inkomstkvartilen med hoégst inkomster. Denna kvot ar
0,67, det vill siga att de med lIagre inkomst har lagre kérkortsandel an personer i hushall
med hoga inkomster.

e  Kommuntyp

o Andel personer med korkort i storstadskommuner dividerat med andel personer med
korkort i tdta kommuner. Denna kvot ar 0,86, det vill sdga personer i
storstadskommuner har lagre koérkortsandel an personer som bor i tdta kommuner.

o Andel med korkort i storstadskommuner dividerat med andel kérkort i
landsbygdskommuner. Denna kvot ar 0,84, det vill sdga personer i
storstadskommuner har lagre kérkortsandel an personer som bor i
landsbygdskommuner.

¢ Andel personer med korkort i socialt utsatta urbana omraden dividerat med andel
personer med korkort i 6vriga urbana omraden. Denna kvot ar 0,66, det vill saga personer
som bor i socialt utsatta omraden har lagre koérkortsandel an boende i 6vriga urbana
omraden.

Skillnaderna mellan grupperna ar mindre vad géller andel med kdrkort jamfért med bilinnehav.

Kollektivtrafikavgangar

Ett satt att mata tillgangligheten till kollektivtrafik ar att se hur manga kollektivtrafikavgangar en
person har tillgang till. Det ar ocksa ett matt som SCB foreslar ska anvandas for uppfoljning av
Agenda 203024, SCB:s forslag ar att mata andelen personer som har kollektivtrafik inom en
halv kilometers avstand.?® Det finns dock ingen framtagen metod for hur detta ska kunna
matas. Vi foreslar darfor att anvanda data om antal kollektivtrafikavgangar per
kvadratkilometer och befolkning per kvadratkilometer. De som bor i samma kvadratkilometer
ruta som det finns kollektivtrafikavgangar ifran har teoretiskt maximalt 1,4 km (roten ur 2)
mellan bostaden och hallplatsen, men det forvantade genomsnittliga avstandet (om bostader
och hallplatser ar jamt fordelade i rutan) ar under 600 meter. Andelen med kollektivtrafik i
samma kvadratkilometerruta som de bor i ar darmed en bra approximation pa andelen
personer med kollektivtrafik inom en halv kilometer.

17 procent av Sveriges befolkning bor i en kvadratkilometerruta dar det inte finns nagra
kollektivtrafikavgangar alls. Antalet kollektivtrafikavgangar skiljer sig at mellan

2 Hallbara stader och samhallen & mal 11 i av de 17 globala malen i Agenda 2030. Mal 11 har det delmal,
11.2, om att senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra, ekonomiskt 6verkomliga, tillgangliga och hallbara
transportsystem for alla.

25 SCB (2017b). "Statistisk uppféljning av de Agenda 2030."
https://lwww.scb.se/contentassets/404caaf5c86740939115864265d2¢95e/mi1303_2017a01_br_x41br1701.pdf.
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kommuntyperna. Det finns fler kollektivtrafikavgangar i storstadskommuner an i tata
kommuner, som i sin tur har fler an landsbygdskommuner. | mycket avlagset belagna
landsbygdskommuner har ingen fler an 200 avgangar per dygn medan nastan tva tredjedelar
av de boende i storstadskommuner har fler an 500 kollektivtrafikavgangar per dygn.

Storstadskommuner

Tata kommuner nara en storre stad

Tata kommunet avlagset belagna

Landsbygdskommun néra en storre stad

Landsbygdskommun avlagset belagna

Landsbygdskommun mycket avlagset
belagna
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=0 ®m0<-60 m60<-200 ®=200<-500 m=500<-1100 m1 100<-

Figur 4.14. Befolkningens fordelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dar personen bor.
Kélla: egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och SCB.

Om vi studerar kollektivtrafiktillgangen i socialt utsatta urbana omraden sa ar utbudet battre
dar an i 6vriga urbana omraden, se Figur 4.15.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
=0 m0<-60 m=60<-200 m=200<-500 m=500<-1100 =1 100<-

Figur 4.15. Befolkningens férdelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dér personen bor.
Kélla: egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och SCB.
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De Mosaic-omraden dar stérst andel saknar kollektivtrafik ar (N) Aldre och pensionerade pa
mindre ort och i glesbygd och (K) Medelalders till ldre par med hégre inkomster i villaférort till
mindre och medelstora stéader. Storst utbud pa kollektivtrafik har boende i omraden som
domineras av (B) Unga urbana hégutbildade héginkomsttagare med bostadsrétt i
storstdderna. Dar har nasta 80 procent av personerna mer an 1100 kollektivtrafikavgangar per

dygn.
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Figur 4.16. Befolkningens fordelning avseende antal avgangar per kvadratkilometerruta dar personen bor.
Kélla: egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB och SCB.

Indikatorer

En évergripande indikator ar lampligen andelen av befolkningen som saknar kollektivtrafik,
vilket &r 17 procent. Aven for tillgangen till kollektivtrafik gar det att berakna kvoter for att se
likheter och skillnader i férutsattningar mellan olika grupper. Nar vi berédknar kvoter har vi valt
att titta pa andel som helt saknar kollektivtrafik i samma kvadratkilometerruta samt
medialantalet avgangar for att visa pa kvalitén, eller utbudet av kollektivtrafik. Skillnaderna
mellan olika rutor ar relativt stor, och darmed skillnaden mellan medel och medianantal
avgangar. Medianantalet kan darmed antas avspegla utbudet av kollektivtrafik for flertalet
battre &n vad medelantalet avgangar gor.
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e  Kommuntyp:

o Andel personer utan kollektivtrafik i storstadskommuner dividerat med andel personer
utan kollektivtrafik i taita kommuner. Denna kvot ar 0,36, det vill sdga en stdrre andel
av befolkningen i tdta kommuner saknar kollektivtrafik jamfért med i storstads-
kommuner.

o Medianantalet kollektivtrafikavgangar i storstadskommuner dividerat med
medianantalet kollektivtrafikavgangar i tata kommuner. Denna kvot ar 5, det vill saga
personer som bor i storstadskommuner har 5 ganger fler avgangar i samma
kvadratkilometerruta som de bor i jamfért med boende i tata kommuner.

o Andel personer utan kollektivtrafik i storstadskommuner dividerat med andel personer
utan kollektivtrafik i landsbygdskommuner. Denna kvot ar 0,20, det vill séga en storre
andel av befolkningen i landsbygdskommuner saknar kollektivtrafik jamfért med
storstadskommuner.

o Medianantalet kollektivtrafikavgangar i storstadskommuner dividerat med
medianantalet kollektivtrafikavgangar i landsbygdskommuner. Denna kvot ar 46, det
vill sdga personer som bor i storstadskommuner har 46 ganger fler avgangar i samma
kvadratkilometerruta som de bor i jamfért med boende i landsbygdskommuner.

e Socialt utsatta omraden:

o Andel personer utan kollektivtrafik i socialt utsatta urbana omraden dividerat med
andel personer utan kollektivtrafik i 6vriga urbana omraden. Denna kvot ar 0,19, det
vill sdga en lagre andel av befolkningen som bor i socialt utsatta omraden saknar
kollektivtrafik jamfort med urbana omraden som inte ar socialt utsatta.

o Medianantalet kollektivtrafikavgangar boende i socialt utsatta omraden dividerat med
medianantalet kollektivtrafikavgangar fér vriga urbana omraden. Denna kvot ar 1,7,
det vill sdga personer som bor i socialt utsatta omraden har 1,7 ganger fler avgangar i
samma kvadratkilometerruta som de bor i jamfért med dvriga boende i urbana
omréaden.

Nar kvoterna ar néra 1 ar forutsattningarna for de grupperna som jamfors snarlika. Ar kvoterna
langt ifran ett, exempelvis ett litet tal nara noll, eller tal mycket stérre an 1, sa ar skillnaderna i
stora. Kvoterna beraknade for tillgang till kollektivtrafik ar langre fran 1 jamfért med kvoterna
som beraknats for mobilitet, bilinnehav och korkortsinnehav. Det indikerar att skillnaderna
mellan grupper vad galler tillgang till kollektivtrafik ar stérre an skillnaderna i mobilitet,
bilinnehav och kdrkortsinnehav.

Uppfoljning av mobilitet och tillgang till kollektivtrafik och
transportrelaterade resurser

Mobiliteten och tillgangen till kollektivtrafik och transportrelaterade resurser, sa som kérkort
och bil, skiljer sig at mellan olika grupper i befolkningen. Trafikanalys beddémer det som
relevant att folja upp hur olikheter i mobilitet férandras over tid, aven om skillnader i mobilitet
inte behdver innebara ojamlika férutsattningar utan kan vara ett utryck for olika preferens och
val. Okade eller minskade skillnader mellan grupper skulle &nda kunna ge en indikation pa
forandrade mojligheter att resa. Tillgang till kollektivtrafik och transportrelaterade resurser ar
ocksa relevant att folja upp, aven om tillgang delvis kan kopplas till individuella preferenser
vad galler att inférskaffa bil och kérkort, eller bosatta sig kollektivtrafiknara. Lika tillgang
behover heller inte betyda lika tillganglighet, exempelvis om héllplatserna for kollektivtrafik inte
ar anpassade for personer med funktionsnedsattningar.
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Vad det galler tillgang till kollektivtrafik och transportrelaterade resurser gar det att félja upp
andel/antal av befolkningen som har tillgang och andel/antal som inte har det. Tillgang till
kollektivtrafik (inom 500 meter fran bostaden) ar ocksa ett mal inom Agenda 2030. Vi bedémer
att det ar det lampligt att folja upp hur stor del av befolkningen som saknar tillgang till
kollektivtrafik och transportrelaterade resurser. Det vill sdga andelen av befolkningen som inte
har kollektivtrafikavgangar fran samma kvadratkilometerruta som de bor, andelen som inte har
tillgang till bil i hushéllet samt andelen som inte har kérkort. For att berédkna dessa andelar har
vi anvant oss av registerdata, samt data fran Samtrafiken AB. Var beddmning ar att det
kommer att vara mojligt att ta del av uppdaterade data pa dessa omraden framdver och att de
darmed ar mojliga att inkludera i det arliga arbetet med uppfdéljning av de transportpolitiska
malen.

For att beskriva hur jamlikt tillgangen till kollektivtrafik och transportrelaterade resurser ar
fordelade, samt skillnader i mobilitet, behdver vi ta fram data for olika grupper av befolkningen.
Vilka grupper som kan studeras beror dels pa om det finns tillgangliga data och dels pa om
grupperna inte ar sa sma, att skillnader och likheter mellan grupperna snarare kan antas bero
pa slumpen an pa systematiska skillnader. Vilka grupper som boér studeras ar snarare kopplat
till om vi kan forvanta oss betydelsefulla skillnader vad galler tillgang och mobilitet.

Det gar att beskriva mobilitet genom exempelvis antalet resor. Men om vi beraknar kvoter
mellan antalet resor for olika grupper blir skillnaderna tydligare. Analysen av mobilitet visar
statistiskt signifikanta skillnader i samtliga sex indelningar vi anvant. Alder, men &ven kén
samvarierar med mobilitet. Alder och kén &r ocksa data som standardmassigt samlas in i
samband med resvaneundersokningar. Vad galler mobilitet for personer med funktions-
nedsattningar och mobiliteten hos olika inkomstkvartiler, sa ser vi ocksa tydliga skillnader
mellan grupperna. Trafikanalys avser att aven i sina kommande resvaneundersokningar
samla in data om funktionsnedsattningar och inkomst. Skillnader mellan grupper baserat pa
alder, kon, funktionshinder och inkomst bedéms darmed som relevanta och méjliga att folja
upp.

Vi sag ocksa systematiska skillnader i mobilitet kopplat till individens bostadsort/omrade.
Trafikanalys avser att aven i framtida resvaneundersdkningar samla in data om respondents
bostadsort/omrade. Det innebar att det gar att koppla ihop till olika geografiska indelningar och
att det fortsatt gar att redovisa mobilitet i férhallande till kommuntyp. Vad galler indelning i
socialt utsatta omraden och Mosaic-omraden ar framtida tillgang till data mera osaker. Det ar
oklart i vilken utstrackning Bra kommer att uppdatera sin kategorisering av socialt utsatta
omraden, och hur lang tid en genomférd kategorisering kan anses vara korrekt. Omraden kan
foérandras bade till det positiva och det negativa. Vi bedomer det som relevant att félja upp
mobiliteten for personer boende i socialt utsatta urbana omraden och detta kan goéras sa lange
som Bra:s kategorisering kan anses korrekt eller uppdateras.

Mosaic-omraden ar mindre lIampligt att anvanda foér regelbunden uppféljning, trots att
indelningen ar finare och darmed kanske mer relevant och korrekt an indelningen i
kommuntyp. Den framsta anledningen till att Mosaic-omraden inte bedéms som lampliga ar att
det ar en kommersiell produkt, dar insynen i hur indelningen ar genomférd ar begransad. Av
samma anledning bedéms inte heller Mosaic-omraden som Iampliga fér uppféljning av
hushallens bilinnehav, kérkortsinnehav och tillgangen till kollektivtrafik.

Kommuntyp bedéms som relevant och magjlig att folja upp for bade tillgang till bil, kérkort och
kollektivtrafik. Socialt utsatta urbana omraden bedéms ocksa som relevant, men héar finns
samma osakerhet kring framtida tillganglighet av data som galler for socialt utsatta omraden
och mobilitet. Skillnader beroende péa inkomst beddms ocksa som relevant. Vad galler tillgang
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till bil och korkort &r det, och bér det ocksa i framtiden, vara méjligt att f& fram data. Aven
kopplingen mellan inkomster och kollektivtrafiktillgang bor pa sikt vara mojligt att berakna,
genom att anvanda data om inkomster pa omradesniva. Detta ar ocksa ett mojligt alternativ till
att studera socialt utsatta omraden, da en av variablerna for att kategoriseras som socialt
utsatt omrade ar laga inkomster.

Generellt menar Trafikanalys att det ar relevant att félja upp mobilitet och tillgang baserat pa
geografiska indelningar, da transportsystemet i sig ar platsberoende. Det ar ocksa av intresse
att ha en finare geografisk indelning an kommunniva, da férutsattningarna inom en kommun
kan skilja sig at. Likasa ar en geografisk indelning kopplad till socioekonomi relevant, aven om
vi ser potentiella utmaningar med framtida tillgang till data med de matt vi har har anvant.

Andel personer med koérkort ar relevant att félja upp i férhallande till kén och alder, men ar
mindre relevant att folja upp i férhallande till bilinnehav pa hushallsniva. Det bér ocksa i
framtiden vara mojligt att berakna kollektivtrafiktillgang kopplat till kén och alder, vilket ar
nagot som efterfragas kopplat till Agenda 2030. Aven kollektivtrafiktillgang for
funktionshindrade efterfragas i Agenda 2030. Det kan dock férvantas att skillnaderna
kopplade till geografiska omraden ar storre an i forhallande till kon och alder. For biltillgang ar
hushallstyp ett [Ampligt alternativ till kon och alder och dar vi ocksé ser systematiska
skillnader. Kérkortsinnehav kan ocksa vara relevant att folja for inrikes respektive utrikes
fédda da det finns relativt stora skillnader mellan grupperna.

Kopplat till funktionsmalet ar det relevant att folja upp mobiliteten och tillgangen till
kollektivtrafik, kdrkort och bil. Overgripande maétt pa tillgangen till kollektivtrafik,
korkort och bil ar Iampligen andel/antal personer som har tillgang till, respektive inte
har tillgang till, ovanstaende. Dessa matt bedoms som mgjliga att félja upp. Tillgang
till kollektivtrafik kopplar ocksa till malen i Agenda 2030.

Mobiliteten och tillgangen till kollektivtrafik, korkort och bil skiljer sig at mellan olika
grupper i befolkningen. Det gar att visa pa skillnader mellan grupper genom att
redovisa varden for respektive grupp, men att berakna kvoter mellan olika grupper
kan tydliggéra skillnaderna.

Det bedéms som relevant och maéjligt att folja upp mobilitet kopplat till kén, alder,
funktionsnedsattning, inkomst och kommuntyp. Mobilitet for socialt utsatta omraden
bedoms som relevant men framtida datatillgang ar mer osaker. Uppféljning av socialt
utsatta urbana omraden kopplat till kérkortsinnehav, biltillgang och kollektivtrafik
beddéms ocksa som relevant men aven har ar framtida datatillgang osaker.

Det bedéms som relevant och méjligt att folja upp kérkortsinnehav kopplat till alder,
kén, fédelseland, kommuntyp och inkomst.

Det bedoms som relevant och maéjligt att folja upp bilinnehav kopplat till hushallstyp,
kommuntyp och inkomst.

Det bedoms som relevant och maéjligt att folja upp tillgang till kollektivtrafik kopplat till
kommuntyp. Méjligtvis kan aven tillgang till kollektivtrafik ocksa foljas upp kopplat till
inkomst, alder och kon.
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4.2 Ekonomisk overkomlighet

Enligt SCB:s undersokning Hushéllens utgifter, med senaste undersotkningsar 2012,
spenderar hushallen arligen i genomsnitt knappt 50 000 kronor péa transporter.?® Andelen som
laggs pa transporter av de totala utgifterna har minskat nagot over tid fran 14,8 till 13,2
procent mellan 2003 och 2012. Denna andel varierar med hushallstyp, inkomst, boende och
kommuntyp. Ensamstdende med och utan barn hade en andel pa knappt 11 procent ar 2012.
Sammanboende med och utan barn hade en nagot hégre andel, drygt 15 procent.

Transporter forefaller vara en "lyxvara”. Andelen av utgifterna som anvands for transporter
Okar med hushallens inkomst, liksom om hushallet bor i egnahem jamfért med bostads- och
hyresratt. Det ar rimligt att undersdka bade transportkostnader och bostadskostnader
eftersom dessa kan samvariera med varandra, exempelvis kan det vara billigare
boendekostnader pa landet, men att detta ger dyrare resor, eller dyrare att bo centralt men att
detta kan ge lagre kostnader for transporter. Om transport- och boendekostnaderna
understiger 45 procent av hushallets inkomst s& kan de anses som dverkomliga.?” Hushall
med inkomster i den forsta inkomstkvartilen i Sverige (det vill sdga de 25 procent av hushallen
med lagst inkomst) lagger 59 procent av sina inkomster pa transport och boende. Det géar att
alltsa att saga kostnaden for transporter inte ar 6verkomliga for denna grupp. Om vi studerar
utgifter baserat pa boendetyp eller hushallstyp sa ar utgifterna fér boende och transport
mindre an 45 procent av inkomsterna for alla grupper. Hogst andel av inkomsterna som gar till
boende och transport har de som bor i hyresratt, med 36 procent. Personer som bor i agt
smahus lagger lagst andel av inkomsten pa bostad och transport, 32 procent. Det beror
framfor allt pa att andelen for boendet ar lag, 17 procent, samtidigt ar andelen som laggs pa
transporter hogst, 14 procent. Den hushallstyp som har hogst kostnad for transporter och
boende, 43 procent, ar ensamstaende utan barn.

Tabell 4.6. Utgifter for transport och bostad i forhallande till inkomster och totala utgifter.

Férsta Andra Tredje Fjérde
kvartilen kvartilen kvartilen kvartilen

Andel av utgifter
Bostad 33% 27% 25% 21%
Transport 11% 16% 16% 18%
Bostad och transport 43% 43% 41% 39%

Andel av inkomsten

Bostad 45% 26% 20% 14%
Transport 15% 15% 13% 12%
Bostad och transport 59% 41% 34% 26%

Kalla: bearbetning av (SCB 2017a)

% SCB. (2017a). "Hushallens utgifter (HUT)." Nedladdad 2018-04-27, 208, fran http://www.scb.se/he0201
27 Litman, T. (2017). Evaluating Accessibility forTransport Planning; Measuring People’s Ability to Reach
Desired Goods and Activities, V. T. P. Institute. http://vtpi.org/access.pdf.
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Andelen av inkomsterna som laggs pa transport ar lagst i storstadskommuner, knappt 10
procent. Host andel av inkomsterna pa transport finns i forortskommuner och pendlings-
kommuner. Den hoégsta andelen for boende och transport finns i férortskommuner dar andelen
ar 39 procent. 2

Hushallens utgifter pa transporter och boende bedéms vara en relevant indikator att folja for
att forsta transporternas ekonomiska éverkomlighet. De siffror som redovisas har ar dock
gamla och uppdateras inte I6pande. Det innebéar att det svart att ha detta som en indikator i
den arliga maluppfdljningen.

Hushall med laga inkomster lagger storre del av sina inkomster pa bostad och
transport. Hushallens utgifter bedéms som en relevant indikator att félja for att forsta
transporternas ekonomiska 6éverkomlighet. Datatillgangen pa omradet ar daremot
begraénsad vilket gor det svart att fa med indikatorn i den arliga uppfdljningen av de
transportpolitiska malen.

4.3 Trygghet och utsatthet pa allmanna
kommunikationer

Trygghet ar ett begrepp som saknar officiellt faststalld definition, vilket skapar svarigheter nar
tryggheten pa en plats ska beskrivas, matas, féljas upp etc. | Nationalencyklopedin beskrivs
trygg som "fri fran oroande eller hotande inslag om féreteelse som utgér en del av manniskans
omgivning” (Nationalencyklopedin 2018). Nagra vanliga forklaringar till variationer i trygghet ar
kannedom om brott, egna brottsofferupplevelser, kdAnnedom om den lokala brottsligheten,
egen formaga att hantera brott och dess konsekvenser, alder och kén, om lokalomradet
upplevs som oordnat och "stokigt” samt paverkan av massmedias beskrivningar av
brottslighet (Torstensson Levander 2007). Pa sa vis kan upplevd otrygghet delvis forklaras av
en faktisk risk for att utsattas for brott, men samtidigt ar det inte s& att de grupper som I6per
storst risk att utsattas for brott &r desamma som de som upplever storst otrygghet. For att
forsta hur dessa faktorer samspelar med fragan om tillganglighet har Trafikanalys valt att bade
folja upplevd otrygghet och utsattheten for brott inom allmanna kommunikationer som matt i
den arliga maluppféljningen (Trafikanalys 2018b).

Nedan redovisar vi nagra vanliga matt pa trygghet som enligt var bedémning kan paverka
manniskors tillganglighet till transportsystemet. Vi sammanfattar dven nagra av resultaten fran
en intervjustudie dar personer som arbetar med trygghetsfragor vid stationer och hallplatser
beskriver hur de ser pa trygghet och hur situationen ser ut inom deras respektive
ansvarsomraden.

Hot och vald pa allméan plats

Sedan bérjan av 1980-talet har SCB genomfért undersékningar av befolkningens
levnadsfoérhallanden (Undersékningarna av levnadsforhallanden - ULF). Under aren 2006—
2008 integrerades den statistiska undersékningen EU-SILC (EU Statistics on Income and
Living Conditions) i ULF, vilket mojliggor jamfoérelser med andra europeiska lander. ULF/SILC
genomfdrs som telefonintervjuer med ett slumpmassigt urval av befolkningen, 16 ar och aldre.

2 Denna berékning bygger pa data fran 2009 dar SCB anvant SKL:s tidigare indelning av Sveriges kommuner.
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Mellan 12 000 och 13 000 personer intervjuas under ett ar. Ett av de @amnesomraden som
undersokningen staller fragor om ar trygghet och sakerhet (SCB 2018b).

Enligt ULF/SILC har andelen av Sveriges befolkning som hotats pa allman plats, dar allmanna
kommunikationer ingar, knappt forandrats sedan 1983-84, 1,7 procent da och 1,9 nu. Andelen
som utsatts for vald pa allman plats har minskat. En jamférelse mellan 1983—-84 och 2016-17
visar 1,9 respektive 1,2 procent. Minskningen har framst skett bland man och bland yngre
(SCB 2018f).

Hot och vald pa allman plats ar fortfarande vanligare bland man an kvinnor, men skillnaden
mellan kvinnor och man har minskat over tid. 1983—84 var skillnaden 2,6 procent och 2016-17
hade den minskat till 1,8 procent (SCB 2018f). Det ar istallet vanligare att kvinnor utsatts for
sadana brott pa arbetsplatsen an pa allman plats. Transport tillhérde med 6,5 procent en av
de branscher, nast efter vard och omsorg, med hogst andel utsatta foér hot 2016-17 (SCB
2018d).
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Figur 4.17. Andel som varit utsatta for hot eller vald pa allman plats. Andel av befolkningen 16 ar och aldre.
Skattade andelar i procent.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018f).

Valdsbrott pa allmanna kommunikationer

Brottsférebyggande radet (Bra) genomfoér varje ar en stickprovsundersékning, den nationella
trygghetsundersékningen (NTU), dar drygt 12 000 personer svarar pa fragor om bl.a. utsatthet
for brott och trygghet. NTU visar att mindre an halften av brotten i undersékningen anmals till
polisen och att anmalningsbenagenheten ar lagst for hot, sexualbrott och trakasserier. | och
med att undersdkningen omfattar bade brott som anmalts och sadana som inte anmalts kan
den ge en bredare bild av brottsutvecklingen an om bara statistik éver anmalda brott anvands
som underlag. Samma resonemang galler for ULF/SILC.

NTU visar att andelen valdsbrott (hot, personran, misshandel och sexualbrott) som skett pa
allmanna kommunikationer har 6kat sedan 2014. Mellan aren 2005 och 2014 rérde sig
andelen inom spannet 4,0 och 6,6 procent for att 2015 6ka till 7,4 procent och 8,2 procent
2016 (Figur 4.18). Detta foljer utvecklingen for brott mot enskild person (brottstyperna
misshandel, hot, sexualbrott, personran, bedrageri och trakasserier sammanslagna) i évriga
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samhallet. NTU visar att andelen som uppger att de blivit utsatta for brott mot enskild person?°
ligger pa den hdgsta nivan sedan 2006 och att en tydlig 6kning pabdrjades 2014 (Bra 2018a).
| och med att Bra inte redovisar felmarginaler i sitt underlag kan Trafikanalys inte beskriva
osadkerheten i siffrorna pa samma satt som fér ULF/SILC.
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Figur 4.18. Andel valdsbrott (hot, personran, misshandel och sexualbrott) som skett pa allmédn kommunikation.
Andel av totalt antal valdsbrott.
Kélla: egen bearbetning av Bra (2018a).

Enligt ULF/SILC ar hot och vald pa allmdnna kommunikationer fortfarande vanligare bland
man an kvinnor, 0,4 procent respektive 0,3 procent bade 2004—05 och 2016—-17, men det gar
att utlasa tendenser till férandringar i undergrupperna. Den aldersgrupp med storst andel
utsatta for hot eller vald pa allménna kommunikationer ar personer 16 till 29 ar. En
sarredovisning av aldersgrupperna 16—19 ar samt 20-29 ar uppdelat pa kon visar att andelen
bland man 16—-19 ar minskar samtidigt som utvecklingen for kvinnor i samma aldersgrupp
visar pa en 6kning. Uppdelningen pa kon och alder visar att andelen ar som storst bland
kvinnor 16—19 ar, foljt av man 20-29 och 50-59 ar. Jamfért med 2004—05 ar dock 6kningen
storst bland man 50-59 ar. Det ar inte forsta gangen som kvinnor 16—19 ar ar den grupp med
stdrst andel utsatta fér hot eller vald pa allménna kommunikationer. Ar 2008—09 var andelen
1,3 procent for gruppen, vilket ar nagot hogre an 2016—-17 (1,0 procent) (SCB 2018g). En
forklaring till den 6kade andelen utsatta bland unga kvinnor kan vara att de
valdsbrottskategorier som 6kar mest &r sadana som oftast drabbar dem.

2 Nettoredovisning, vilket innebér att en och samma person endast redovisas en gang dven om den kan ha
utsatts for flera olika brottstyper.
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Figur 4.19. Andel utsatta for hot eller vald pa allmanna kommunikationer. Skattade andelar i procent.
Redovisning av aldersgrupperna 16—19 ar samt 20-29 ar uppdelat pa kon.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g).

En jamforelse mellan utsattheten for hot eller vald pa allmanna kommunikationer visar att
andelen for personer med utldndsk bakgrund ar nagot hégre an for de med svensk
bakgrund.®® Det har dock inte skett nagra trendbrott fér dessa grupper som helhet. Jamfort
med 2004-05 har skillnaderna i utsatthet mellan grupperna minskat fran 0,4 procent 2004—05
till 0,2 procent 2016—17. Den senaste matningen visar dock pa en 6kning med 0,1 procent for
personer med utlandsk bakgrund jamfort med 2012-13, vilket har inneburit att skillnaden
gentemot personer med svensk bakgrund ékar med samma andel. Nasta undersokning far
visa hur det utvecklas (SCB 2018g).

Om man studerar svensk respektive utlandsk bakgrund uppdelat pa kén gar det inte att utlasa
nagon tydlig férandring éver tid. Andelarna som varit utsatta for hot eller vald pa allmanna
kommunikationer har varierat mellan 0,2 och 0,8 fér samtliga grupper fran 2004 till idag.
Andelarna for kvinnor med utlandsk bakgrund och man med svensk bakgrund har dock 6kat
sedan ULF/SILC 2012-13, men siffrorna har sadana felmarginaler att det ar for tidigt att
beskriva utvecklingen som en uppatgaende trend.

%0 Svensk bakgrund= Inrikes fodda med tva inrikes fédda féraldrar och inrikes fédda med en inrikes och en
utrikes fodd foralder. Utlandsk bakgrund= Utrikes fédda och inrikes fddda med tva utrikes fédda foraldrar.
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Figur 4.20. Andel som varit utsatta for hot eller vald pa allmdnna kommunikationer. Skattade andelar i procent.
Redovisning av utrikes och inrikes fodda samt kon.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018f).

En sarredovisning av utsatta for hot och vald pa allmanna kommunikationer i storstads- och
Ovriga kommuner visar att andelarna sjunker i de flesta grupper. Ett undantag ar man i
Stockholms kommun som har 6kat sedan 2012—13. Andelen for kvinnor i Malmé kommun
tillhdér den med nast hogst andel utsatta med 0,8 procent 2016—17, men det innebar inte en
6kning jamfort med 2012—-13 (SCB 2018g).
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Figur 4.21. Andel som varit utsatta for hot eller vald pa allméanna kommunikationer. Andel av befolkningen 16 ar
och dldre. Skattade andelar i procent. Uppdelat pa Stockholms, Goteborgs, Malmo och 6vriga kommuner.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g).
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Om man istallet jamfor storre geografiska omraden i landet (NUTS2) ar det majligt att till viss
del se andra tendenser. Ar 2016—17 var andelen som utsatts fér hot och vald pa allménna
kommunikationer mycket Iag och visade inte nagra tecken pa att ka i de flesta NUTS2-
omraden i landet. Undantag fran den positiva utvecklingen var man i Stockholms Ian,
Vastsverige och i Norra Mellansverige (Varmlands, Dalarnas, Gavleborgs lan) (Figur 4.22).
Bland kvinnor ar det endast i Stockholms lan som det har skett en 6kning fran 0,7 procent
2012—-13 till 1,1 procent 2016-17 (SCB 2018g).
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Figur 4.22. Andel som varit utsatta for hot eller vald pa allméanna kommunikationer. Andel av befolkningen 16 ar
och dldre. Skattade andelar i procent. Ett urval av NUTS2-regioner, méan.
Kalla: Egen bearbetning av SCB (2018g).

Otrygghetens paverkan pa beteendet

Oro for att utsattas for brott kan paverka hur och nér vi valjer att forflytta oss och kan darmed
fa konsekvenser for var tillganglighet till olika delar av transportsystemet. ULF/SILC och NTU
ar tva undersokningar dar fragor stalls kring hur oro fér hot och vald samt otrygghet paverkar
manniskors beteende.

Fram till ULF/SILC:s matning 2012—13 avstod allt farre fran att ga ut kvallstid av oro fér hot
eller vald, men matningen 2016-2017 bryter den positiva trenden. Ar 2012—13 var andelen for
samtliga i befolkningen 10,7 procent och 2016—-2017 var den 15,3 procent. ULF/SILC visar att
andelen kvinnor som avstar fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald ar hégre an
andelen fér man. Det ar kvinnor som star for den storre delen av 6kningen sedan 2012-13,
vilket innebar att den sedan tidigare stora skillnaden mellan kénen har 6kat &nnu mer (egen
bearbetning av SCB (2018Q)).
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Figur 4.23. Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald. Befolkningen 16 ar och
aldre. Skattade andelar i procent.
Kélla: egen bearbetning av SCB (2018g).

| och med att 6kningen i huvudsak har skett bland kvinnor kan det vara intressant att studera
denna grupp narmare. Kvinnor 20-29 ar tillhér en av grupperna dar en stor andel avstatt fran
att ga ut pa kvallen pa grund av oro for hot eller vald, och andelen har 6kat med drygt 10
procentenheter 2016—17 jamfort med 2012—13. Denna grupp befinner sig nu pa en nagot
hogre niva an 2004—-05 da andelarna var som storst under redovisad undersdkningsperiod.
Okningen har dock varit stérst bland de yngsta kvinnorna (16—19 ar), dér andelen som avstatt
fran att ga ut pa kvallen pa grund av oro for hot eller vald nara nog har férdubblats 2016-17
(31,6 procent) jamfért med 2012-13 (16,5 procent). Vart att notera ar att andelen kvinnor som
avstar fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald har 6kat aven bland kvinnor i aldrarna
30-64 ar 2016-17 jamfort med 2012—-13. Utvecklingen har varit battre for de aldsta kvinnorna,
80 ar och aldre. For de har andelarna minskat fran 51,2 procent 2004-05 till 26,7 procent
2016-17 (SCB 2018g).
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Figur 4.24. Andel kvinnor i olika aldersgrupper som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald.
Befolkningen 16 ar och aldre. Skattade andelar i procent.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g).
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Utvecklingen for personer med svensk respektive utlandsk bakgrund uppdelat pa kén visar pa
ett skifte i den inboérdes ordningen mellan grupperna. Fram till 2012—13 hade kvinnor med
utlandsk bakgrund den storsta andelen som avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot och
vald, men 2016—-17 var andelen bland kvinnor med svensk bakgrund stérst. Om man jamfor
2012-13 med 2016-17 sa har det dock skett en 6kning i samtliga av dessa grupper.
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Figur 4.25. Andel av befolkningen, 16 ar och dldre, som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller
vald. Befolkningen 16 ar och éldre. Skattade andelar i procent.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g).

De regionala resultaten i NTU visar att otryggheten ar ojamnt férdelad 6ver landet. En
jamforelse mellan Sveriges polisregioner visar andelen mycket eller ganska otrygga i sitt eget
bostadsomrade eller som avstar fran att ga ut pa grund av otrygghet 2016 var som lagst i
Polisregion Nord®' och som hdgst i Polisregion Mitt. Jamférelsen visar att det skedde en
Okning i samtliga polisregioner 2014 och 2015. Fran toppnoteringarna 2015 visar 2016 dock
pa ett nagot lagre resultat med undantag for Polisregion Mitt och Stockholm. | Polisregion Mitt
var 6kningen 2016 jamfort med tidigare ar extra tydlig (Bra 2018a).

31 Polisregion Nord omfattar Norrbottens, Vasterbottens, Vasternorrlands och Jamtlands Ian. Polisregion Mitt
omfattar Uppsala, Gévleborgs och Vastmanlands Ian. Polisregion Bergslagen omfattar Orebro, Dalarnas och
Varmlands lan. Polisregion Stockholm omfattar Stockholm och Gotlands lan. Polisregion Vast omfattar Hallands
och Vastra Gétalands lan. Polisregion Ost omfattar Jénképings, Sédermanlands och Ostergétlands I&n.
Polisregion Syd omfattar Blekinge, Kalmar, Kronobergs och Skane lan.
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Figur 4.26. Otrygghet vid utevistelse sen kvill i det egna bostadsomradet, enligt reguljara NTU 2006-2017.
Andel som uppger att de ar mycket eller ganska otrygga eller som avstar fran att ga ut pa grund av otrygghet i
procent av befolkningen for respektive polisregion.

Kélla: egen bearbetning av Bra (2018a).

Nar vi studerar andelarna som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald i
olika regioner i Sverige enligt NUTS2-indelningen®? uppstar ett intressant moénster for kvinnor.
Fran 2004-2005 fram till 2012—13 har trenden varit sjunkande eller oférandrad i samtliga
NUTS2-regioner. Ar 2016-17 visar pa ett trendbrott, andelen kvinnor som har avstatt fran att
g4 ut pa kvallen av oro for hot eller vald 6kade i samtliga regioner. Okningen var storst i
Mellersta Norrland och Norra Mellansverige, men andelarna var storst i Ostra Mellansverige,
Norra Mellansverige och i Sydsverige (SCB 2018g).

32 NUTS &r den regionala indelning som anvéands inom EU for statistikredovisning. | Sverige utgérs NUTS 1 av
tre landsdelar, NUTS 2 av riksomraden och NUTS 3 av lan SCB. (2018e). "Karta 6ver NUTS-indelningen i
Sverige." Nedladdad 2018-10-08, fran
https://www.scb.se/Grupp/Hitta_statistik/Regional%20statistik/Kartor/_Dokument/NUTS_1_2_3 20080101.pdf..
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Figur 4.27. Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvéllen av oro for hot eller vald. Befolkningen 16 ar och
aldre. Skattade andelar i procent. Redovisningsgrupper: NUTS2, endast kvinnor.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g).

Nar det géller man sa ar andelen stérst i Sydsverige. Okningen ar dven storst dar, fran 6
procent 2012-13 till 10,5 procent 2016-17.
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Figur 4.28. Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald. Befolkningen 16 ar och
dldre. Skattade andelar i procent. Redovisningsgrupper: NUTS2, endast mén.
Kélla: egen bearbetning av SCB (2018g).
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En jamférelse mellan lanen i Sverige fran den senaste NTU:n visar att Vastmanland,
Gavleborg och Skane tillhér de med storst andelar av befolkningen som uppgav att de var
mycket eller ganska otrygga eller som avstod fran att ga ut pa grund av otrygghet 2016.
Vasterbotten, Jamtland och Gotland har minst andelar enligt samma undersokning och ar. |
Vastmanland och Gavleborg har andelen otrygga 6kat med 6 respektive 10 procent jamfort
med féregaende ar, vilket ar relativt mycket (Bra 2018a).
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Figur 4.29. Otrygghet vid utevistelse sen kvéll i det egna bostadsomradet ar 2016, enligt reguljara NTU 2006—
2017. Andel som uppger att de dr mycket eller ganska otrygga eller som avstar fran att ga ut pa grund av
otrygghet i procent av befolkningen for respektive lan.

Kalla: egen bearbetning av Bra (2018a).

En uppdelning pa storstader, storre stader, fororts- och pendlingskommuner och dvriga
kommuner samt kon visar att andelarna som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot
eller vald har okat i samtliga grupper 2016-17 jamfort med 2012-2013 (SCB 2018g).
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Figur 4.30. Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvéllen av oro for hot eller vald. Befolkningen 16 ar och
aldre. Skattade andelar i procent. Redovisningsgrupper: Region (SKL-indelning) och kon.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g)

Nar man studerar utvecklingen i Sveriges storstadskommuner och 6vriga kommuner kan man
se att andelen som avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald ar storst bland
kvinnor i Malmé kommun f8ljt av kvinnor i Géteborg och i évriga kommuner. Okningen 2016—
17 jamfort med 2012—13 har dock varit storst bland man i Malmé (fran 7,2 till 18 procent) och
kvinnor i dvriga kommuner (fran 16,7 till 24,6 procent) (SCB 2018g).

45

40

35

30

25

20 /
15

10 \

F ———

0
2004-05 2008-09 2010-11 2012-13 2016-17

Stockholm, kvinnor Stockholm, man

Géteborg, kvinnor Goteborg, man

= \Malmad, kvinnor = \almo, man

== (vriga kommuner, kvinnor Ovriga kommuner, mén

Figur 4.31. Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot eller vald. Befolkningen 16 ar och
aldre. Skattade andelar i procent. Redovisningsgrupper: Storstadskommuner och koén.
Kalla: egen bearbetning av SCB (2018g)
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NTU visar att andelen som valt att ta en annan vag eller fardsatt p.g.a. oro for att utsattas for
brott har 6kat sedan 2014 fér samtliga. For kvinnor 6kade andelarna redan ett ar tidigare och
for man ett ar senare. NTU Lokal ar en undersdkning som genomférdes med webb- och
postenkater 2017 och ar en del av NTU med fokus pa lokalpolisomraden. Enligt NTU Lokal ar
andelen som valt en annan vag eller fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott stérre an
i den reguljara NTU:n (Bra 2018a).
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Figur 4.32. Valt en annan vég eller annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott. Andel i procent for
respektive grupp i befolkningen. Ar 2006-17 reguljiara NTU samt 2017 NTU Lokal.
Kélla: egen bearbetning av Bra (2018a).

Om man studerar utvecklingen i Sveriges olika polisregioner for samma fragestallning ser man
att andelarna 6kade fran 2015 i samtliga polisregioner. | Polisregion Vast, Bergslagen och
Nord noterades de hogsta andelarna 2016 for att 2017 visa ett nagot lagre resultat. | de 6vriga
polisregionerna fortsatte andelarna 6ka, alternativt plana ut, 2016 och 2017 (Bra 2018a).
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Figur 4.33. Valt en annan vég eller annat fardsatt pa grund av oro for att utsiattas for brott, enligt reguljara NTU.
Andel i procent av befolkningen for respektive polisregion.
Kalla: Bra (2018a)
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Om vi tittar pa andelen av befolkningen som valt en annan vag eller ett annat fardsatt pa
grund av oro for att utsattas for brott uppdelat pa lan ser vi att Skane, Sédermanlands och
Orebro 1an hade hégst andelar 2017, 7 procent av befolkningen i respektive l&n. Vasterbottens
Ian hade med 1 procent lagst andelar 2017. Om man studerar utvecklingen i de olika lanen
sedan 2006 kan man se att 6kningen under de senaste aren inte i huvudsak har skett i
Sveriges stdrsta stader. Sédermanlands, Orebro, Gavleborg, Blekinge, Jénkdping och
Ostergétlands lan ar exempel pa detta (Bra 2018a).
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Figur 4.34. Valt en annan vég eller annat fardsatt pa grund av oro for att utséttas for brott ar 2017, enligt
reguljara NTU. Andel i procent av befolkningen for respektive lan.
Kalla: Bra (2018a)

Lagesbild fran olika delar av landet

For att fa en uppfattning om tryggheten pa och omkring allmanna kommunikationer i olika
delar av Sverige har Institutet for kvalitetsindikatorer AB genomfért en intervjustudie pa
uppdrag av Trafikanalys (Institutet for kvalitetsindikatorer AB 2018). Studien omfattar
intervjuer med 41 personer som arbetar med trygghetsfragor pa stationer och hallplatser
spridda 6ver landet. Respondenterna arbetar i olika stor utstrackning med trygghetsfragor och
representerar Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter, trafikférvaltningar/landsting,
kommuner, fastighetsagare, buss- och tdgoperatorer och polis.

Intervjuerna visar att begreppet trygghet kan ha olika innebdérd fér respondenterna, vilket
verkar bero pa vilken organisation den intervjuade arbetar i och dess funktion i den, vilka slags
problem som finns inom ansvarsomradet och var i landet personen i fraga arbetar. Situationen
kan variera inom ett 1an, en kommun, en stadsdel och till och med mellan olika hallplatser.
Nagra av resultaten redovisas nedan.
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Trygghet i kollektivtrafiken

Flertalet intervjupersoner aterkommer till att trygghet ar en subjektiv uppfattning, vad som
upplevs som en trygg miljo fér en individ kan upplevas som otryggt foér en annan. Flera
intervjupersoner gor en distinktion mellan faktisk sakerhet och upplevd trygghet, samtidigt som
de pekar ut den upplevda tryggheten som den vasentliga.

Sverige har delats in i tre kommungrupper33samt tva geografiska omraden. Den norra delen
omfattar Jamtlands och Gavleborgs 1an samt Ianen norr om dem. | sédra Sverige ingar alla lan
s6der om Jamtlands och Gavleborgs lan. De stora geografiska omradena motiveras av att
antalet intervjuer ar relativt fa och uppdelningen i norra och sédra Sverige med att resultaten
gor det mojligt att se en skiljelinje mellan dessa omraden.

Storstéder och storstadsnédra kommuner

Enligt rapportens indelning av storstader och storstadsnara kommuner befinner sig samtliga
dessa stader och kommuner i den sddra delen av Sverige. For storstader ar det framforallt hot
och vald som ingar i trygghetsbegreppet. | en av Sveriges storstader har en centralstation
standigt ca 25-30 vaktare i tjanst. | en annan storstad kan man se att problemen fran ett
narliggande kdpcentrum spiller ver pa stadens centralstation.

Flera intervjupersoner verksamma i och omkring Malmo ser inte en 6kad
otrygghetsproblematik bland resenarerna men daremot ar det fler personer som uppehaller
sig i och omkring stationerna. Nagra exempel som namns ar gatumusikanter, migranter och
tiggare och sammanfattar det till personer vars framsta syfte inte ar att resa.

| en storstadsnara kommun genomférs inte langre viseringskontroller vid sparrarna i
kollektivtrafiken pa grund av arbetsmiljoskal. Det har helt enkelt varit for farligt att visera och
begara tillaggsavgift vid avsaknad av erlagd avgift. Detta har lett till ett beteendeproblem bland
resenarerna som lart sig att aka utan att betala.

En respondent menar att tag och stationer inom expressverksamheten (fjarrtdg) uppfattas
som trygga, men att tryggheten varierar stort avseende tunnelbanan. Vissa av tunnelbanans
stationer upplevs som otrygga, i synnerhet nattetid.

Stérre stdder och kommuner néra stérre stader

Respondenterna som representerar storre stadder och kommuner nara storre stader beskriver
lagesbilden med utgangspunkt i hot och vald, manniskor i rérelse och bekvam och synlig
plats. Flera personer verksamma i sédra Sverige menar att tryggheten varierar fran hallplats
till hallplats och att skillnaderna inom en kommun ar manga. Stora kommunhuvudorter har
mer manniskor i rérelse vilket ger en viss trygghetsproblematik och sma stationer dar det inte
finns nagon vanthall ar ddsliga vilket ger en annan.

| norra Sverige aterger en person som intervjuas att tryggheten i kollektivtrafiken som
Overvagande god fér vanliga medborgare och polisingripanden har sjunkit. En kommun i norra
Sverige beskriver daremot stadens busstorg som otryggt, ocksa har namns fler ingripanden
fran vaktare.

Fran flera respondenter aterges en problembild av ett resecentrum och tagstation i en storre
stad i norra Sverige. Resecentrumet beskrivs som ett stalle dit foraldrar inte later sina barn
aka pa kvallen och att det finns problem med missbrukare, hemlésa och andra socialt utsatta

33 Kommungrupper enligt SKL, grov indelning: Storstader och storstadsnéra kommuner, stérre stader och
kommuner nara storre stader, mindre stader/ tatorter och landsbygdskommuner.
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personer. De atgarder som har vidtagits har lett till farre incidenter vid resecentrumet, men att
de personer som orsakat problemen istdllet skapar andra i det intilliggande stationsomradet.

Mindre stdder och tétorter samt landsbygd

For mindre stader, tatorter och landsbygdskommuner omfattar begreppet trygghet pa stationer
och hallplatser framférallt manniskor i rérelse, skolbarnens trygghet, information, teknik och
bemdétande samt trafiksdkerhet och tillganglighet.

En respondent hos en trafikhuvudman i sédra Sverige berattar att de pa landsbygden inte far

sarskilt manga arenden avseende trygghet, utan att det exempelvis kan handla om att bussen
aker ifran en eller att féraren missar att plocka upp resenarer. Samma person hanvisar till att

hot och vald har intréffat nagon enstaka gang men att det inte ar vanligt.

En respondent pa en regional kollektivtrafikmyndighet i norra delen av Sverige menar att
tryggheten varierar men att det i allmanhet ar ganska lugnt. Storre stader har storre problem.
Det finns linjer mellan tatorter som ar sarskilt utsatta, exempelvis vid handelscentrum dar det
inte finns nagon hallplats utan endast en stolpe. Samma intervjuperson poangterar att om
man ser till ytan i norra Sverige ar det inte jamnt fordelat vad galler tryggheten utan det finns
vissa problemomraden. Vid problem i kollektivtrafiken stédjer polisen men pa grund av
resursbrist och stora geografiska omraden med avlagsna platser tar det tid for dem att komma
pa plats. Det finns aven brister i att skylta med information i realtid.

Tva personer verksamma vid olika regionala kollektivtrafikmyndigheter i norra Sverige
identifierar otrygghet som ett tillganglighetsproblem och exemplifierar med att skolskjutsarna
ar integrerade med linjetrafiken. Detta kan paverka skolbarnens sakerhet da det kan innebara
att de slappas av pa relativt stora vagar, langt ifrdn narmaste samhalle, utan hallplats och
vantkur. Samverkan med ett s& kallat trygghetsrad for funktionsnedsatta, vilket innebar att
fardmedlen ska vara anpassade for funktionsnedsatta, ar ett annat exempel pa att trygghet
hanteras som en del av tililgangligheten. Jarnvagsstationerna lyfts ocksa fram som sarskilt
utsatta pa grund av sin ddslighet och fa manniskor i rorelse.

Otrygghet begréansar tillgangligheten

Resultaten fran ULF/SILC och NTU visar att otryggheten har 6kat i de flesta samhallsgruppers
sedan bdrjan av 2010-talet. NTU visar exempelvis att brott mot enskild sedan 2014 6kat fér de
flesta redovisningsgrupper i hela landet. Den huvudsakliga 6kningen sker bland kvinnor,
framst unga kvinnor.

Om brotten som sker pa allmanna kommunikationer har 6kat eller ej ar dock oklart. NTU visar
pa en tydlig 6kning medan man utifran ULF/SILC inte kan dra den slutsatsen. | NTU redovisas
dock inga felmarginaler. Om det har skett en 6kning av brott pa allmanna kommunikationer sa
antyder ULF/SILC att det ar bland man som Okningen har skett.

Kvinnor har sedan SCB:s och Bras forsta trygghetsundersdkningar haft en storre andel som
avstar fran att ga pa kvallen, tar en annan vag eller annat fardsatt pa grund av oro for brott &n
mannen. Under de senaste aren har kvinnors beteende dock paverkats negativt i storre
utstréckning an tidigare. Okningen har varit stérst bland de yngsta kvinnorna 16—29 &r, men
har aven skett bland alla kvinnor upp till 79 ar. Andelen som avstatt fran att ga ut pa kvallen av
oro for hot eller vald var 2016-2017 storst bland kvinnor med svensk bakgrund, dessférinnan
var andelen stdrst bland kvinnor med utlandsk bakgrund.

Nar vi studerar utvecklingen i olika geografiska regioner (NUTS2) kan vi se att 6kningen
2016-17 jamfort med 2012-13 fér kvinnor som avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro for hot
eller vald har skett i hela landet. Mest pataglig ar 6kningen bland personer bosatta i Malmo
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kommun (SCB 2018g). Kvinnor i socialt utsatta omraden ar ocksa en grupp vars mobilitet
begransas av oro for att utsattas for brott i stor omfattning, men dkningen har varit storre i
andra grupper under de senaste aren (Bra 2018b).

Otryggheten begransar darmed dessa gruppers mobilitet och tillganglighet till
transportsystemet i och med att de anpassar sitt beteende eller helt avstar fran ett fardsatt, en
vag eller en aktivitet av radsla for att bli utsatta for brott. Otrygghet kan darmed ha en negativ
effekt pa de transportpolitiska malen pa sa satt att transportsystemet inte ar lika tillgangligt for
alla manniskor som bor i Sverige.

Av NTU framgar inte vilket fardsatt som valjs bort till férman for ett annat. Kvinnor star dock for
den storsta kollektivtrafikandelen och ar mer bendgna att anpassa vag och fardsatt pa grund
av oro for att utsattas for brott. Det kan darfor vara intressant att se om det sker en
overflyttning mellan trafikslag som en konsekvens av manniskors andrade beteende. Om det
skulle innebara att andelen for fardsatt med storre utslapp okar kan det aven paverka andra
aspekter av de transportpolitiska malen. Otrygghet ar darmed en aspekt som det finns skal till
att folja upp.

For framtida uppféljningar av de transportpolitiska malen
Férslag pa nya métt - Oka tryggheten fér en béttre uppfyllelse av de transportpolitiska
malen

Matt 1. Andel som utsatts for valdsbrott pa allmanna kommunikationer. Valdsbrott
sammanslaget samt uppdelat pa brottstyp'.

Matt 2. Andel personer som valt annan vag/fardsatt samt avstatt aktivitet pga oro for att
utsattas for brott. (NTU, Bra)

Matt 3: Andel som har avstatt fran att ga ut pa kvallen av oro fér hot eller vald
(ULF/SILC, SCB)
1 Detta for att statistiken inte haller for att redovisa uppdelat pa alder, kon, geografiskt omrade etc. och

olika grupper vanligtvis drabbas av olika brott. Sexualbrott har 6kat och drabbar nastan uteslutande unga
kvinnor medan misshandel, som oftast drabbar unga man, har minskat.

4.4 Trafikskador och sociala
bakgrundsfaktorer

Vem som drabbas av en trafikolycka ar ett utfall av slumpen. Men risken for att drabbas av en
trafikolycka ar inte densamma for alla trafikanter. Det finns bade yttre omstandigheter och
individuella riskfaktorer som paverkar hur sannolikt det ar att en person ska drabbas av en
trafikolycka. Exempel pa yttre riskfaktorer kan handla om var en person kér nagonstans, vilken
tid pa dygnet och aret resan sker, vagbanans kvalitet och férekomsten av vilt langs vagen. Det
kan ocksa handla om personer som i sitt yrke vistas oskyddade i trafikmiljon, som t.ex.
vagarbetare eller cykelbud, och darmed utsatts for storre risker.

Bland de individuella riskfaktorerna finns ett antal beteenden som kraftigt okar risken for att
drabbas av trafikolyckor, och vissa grupper av individer uppvisar hogre grader av sddana
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riskbeteenden an befolkningen i genomsnitt. Det innebar inte att det i sig innebar en 6kad risk
att tillhéra denna grupp, men sannolikheten att en individ i gruppen ska uppvisa riskbeteende
kan vara hogre. | detta avsnitt beskrivs nagra beteenden samt sociala och socioekonomiska
faktorer och hur de samvarierar med trafikskador.

Alkohol och droger

Ett av de mest allvarliga riskbeteendena ar rattonykterhet orsakad av alkohol eller droger.
Berakningar visar att ca 1 férare av 500 kor paverkad, alltsd omkring 0,2 procent (Trafikverket
2018b). Men om vi istallet tittar pad hur manga av personbilsférarna som omkommit i
vagtrafikolyckor som varit paverkade av alkohol och/eller droger uppgar den andelen till 6ver
30 procent (Trafikverket 2018a). Till detta kommer att en betydande del av 6vriga som dbédats
i trafiken omkommer i en olycka dar en paverkad forare varit inblandad.
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Figur 4.35. Antal och andel (av totala antalet omkomna i Sverige, hoger y-axel) personer som omkommit i
alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor, 2008-2017. Exklusive sjalvmord fran och med 2010.
Kalla: Trafikverket (2018a)

Onykterhet ar ddrmed en av de viktigaste forklaringsfaktorerna till allvarliga trafikolyckor.
Darmed ar ocksa missbruk en viktig social faktor att beakta i trafiksakerhetsarbetet. Att
forhindra att onyktra férare kan starta sina fordon skulle kunna ha potential att kraftigt minska
antalet skadade och omkomna inom vagtrafiken.

Alder

Saval unga vuxna (18-25 ar) som aldre bilférare ar éverrepresenterade i olycksstatistiken, i
den meningen att de star for en stérre andel av trafikolyckorna an deras andel av trafikarbetet.
Nar det galler yngre férare handlar det ofta om riskbeteenden som kan férknippas med en
underutvecklad formaga att bedoma konsekvenser av vissa korbeteenden, eller oférmaga att
hantera situationer som uppkommer under kérningen som férandringar i vaglaget i samband
med punkthalka eller skyfall.

Aldre forare riskerar att orsaka olyckor som en féljd av nedsatta fdrmagor s&som férsamrad
syn och/eller hérsel och ldangsammare reaktionsférméaga. Aldre personer (8ver 75) &r ocksa
brackligare i de fall de drabbas av en trafikolycka som oskyddad trafikant eller som férare eller
passagerare i ett fordon. Bland de aldsta ar halften av de omkomna oskyddade trafikanter,
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framst cyklister och gédende. Bland unga vuxna som omkommer dominerar istallet bilen som
fardmedel, f6ljt av motorcykel.

Den grupp som I6per minst risk att omkomma i trafiken ar barn (0-17 ar).
Trafiksékerhetsutvecklingen har varit sarskilt gynnsam for denna aldersgrupp, aven om det
delvis tycks forklaras av att barn i minskande utstrackning anvander transportsystemet pa
egen hand. Andelen skol- och fritidsresor som barn foretar till fots, med cykel eller
kollektivtrafik har minskat jamfért med tidigare, medan andelen resor med bil 6kat under
samma period (Trafikanalys 2016c¢).

| en rapport (Raddningsverket 2007) analyserade det nationella centret for Iarande fran
olyckor (NCO) sociala bakgrundsfaktorer for barn som drabbats av olika typer av skador. En
av de kategorier som undersoktes var trafikskador. Resultaten, som baserades pa antal
tillfallen som barn vardats pa sjukhus under aren 1990, 1995, 2000 och 2004, visade att:

e Trafikskadorna stod for cirka en femtedel av samtliga vardtillfallen bland barn och
ungdomar.

e Trafikskador drabbade pojkar i alla aldrar i hdégre utstrackning an flickor.

e Barn och ungdomar som vardats pa sjukhus for en trafikskada kom i nagot hogre
utstrackning fran hushall med ensamstaende féralder och med lagutbildad mamma
an andra barn.

| aldrarna 0—6 ar var andelen barn fran hushall med ensamstéaende féraldrar ungefar dubbelt
sa hog bland de barn som vardats pa sjukhus for trafikskada, jamfért med barn i samma alder
som inte vardats for trafikskada. Undersdkningen visade ocksa att under hela perioden
vardades barn med utldndsk bakgrund mer sallan for trafikskador &n barn med svensk
bakgrund. (Raddningsverket 2007)

Enligt statistik baserad pa Socialstyrelsens patientregister har antalet svart trafikskadade barn
(som vardats minst ett dygn pa sjukhus) per 100 000 invanare sjunkit markant sedan tidigt
2000-tal (Trafikanalys 2016d). Det galler alla barn i alla aldrar (Figur 4.36).
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Figur 4.36. Antal svart skadade barn (inskrivna pa sjukhus minst 1 dygn) i vagtrafikolyckor per 100 000
invanare, fordelat pa kon och alder. Riket, tidsserier 1998-2014.
Kalla: Trafikanalys (2016d)
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Om vi ser pa de svart skadade, som alltsa vardats minst ett dygn pa sjukhus, ar
trafikskadefrekvensen (antal skadade per 100 000 invanare) vasentligt hogre for man an for
kvinnor (Trafikanalys 2016d). Antalet man som skadat sig ar hdogre an antalet kvinnor i alla
trafikantgrupper utom fotgangare och bussresenarer, dar istallet kvinnorna ar betydligt fler
(Trafikanalys 2016d).

De flesta som omkommer i vagtrafiken ar ocksd man. Under de senaste aren har omkring tre
fiardedelar av de som omkommer i vagtrafiken varit man (Figur 4.37). Det finns dock stora
skillnader mellan olika trafikantgrupper. Om man tittar pa gruppen gangtrafikanter som omkom
i vagtrafiken under 2017, sa var det 37 personer som omkom och av dessa var 17 kvinnor, de
flesta av dem 65 ar eller aldre. Under 2017 omkom 26 cyklister, och av dem var 23 man, vilket
motsvarar en andel pa nara 90 procent. Av dessa man var 15 personer 65 ar eller aldre
(Trafikanalys 2018d).

78



700
600
500

400
300
20
100
0

O O X © & O M > O
QQQQQ'\'\'\'\
PP PR PP

Figur 4.37. Antal omkomna i vagtrafiken, per kon, aren 2000 — 2017.
Kalla: Trafikanalys (2018d)
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Social utsatthet och trafikolyckor

| en rapport (SIKA 2008) undersoktes ett antal sociala bakgrundsfaktorer fér personer som
drabbats av vagtrafikolyckor under ett par valda undersdkningsar, for att se om dessa
personer i genomsnitt pa nagot satt skilde sig fran befolkningen som inte drabbats av
trafikolycka.

Genom att samkéra olika register fran SCB, Forsakringskassan och Socialstyrelsen gick det
att visa att i vissa hanseenden var personer som drabbades av trafikolyckor redan innan
olyckan i en mer utsatt social situation an genomsnittsbefolkningen. | rapporten visas att
personer som drabbats av trafikolyckor aren innan olyckan i hogre grad varit arbetslosa,
sjukskrivna eller haft sjuk- eller aktivitetsersattning an jamférelsegruppen. De som drabbats av
trafikolycka hade ocksa en lagre genomsnittlig Ioneinkomst an jamférelsegruppen, och det var
ocksa betydligt vanligare att personer som drabbats av en trafikolycka erhallit socialbidrag
nagon gang under aren innan olyckan (Figur 4.38).
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Figur 4.38. Socialbidrag for de som drabbades av végtrafikolycka ar 2000, respektive i jamforelsegruppen, ar
1998-2005. Prevalens dvs. forekomst med nagot utbetalat socialbidrag under respektive ar matt som andelar
(procent) av populationen.

Kélla: SIKA (2008)

Sammanfattningsvis kunde man konstatera att personer som varit inblandade i en trafikolycka
generellt var yngre, hade lagre utbildning och en samre stallning pa arbetsmarknaden an
jamforelsegruppen (SIKA 2008).

Slutsatser

Det finns betydande skillnader i socioekonomiska faktorer mellan de som drabbas av
trafikolyckor och de som inte gor det. Dock kan det vara sa att det snarare ar andra
forklaringsfaktorer som i alla fall delvis ligger bakom de samvariationer som kan pavisas.
Till exempel har unga manniskor ofta en svagare stallning pa arbetsmarknaden, men att
de i hogre grad ar inblandade i trafikolyckor férklaras snarare av deras ungdom an av en
hdgre grad av arbetsloshet i genomsnitt. Daremot har ekonomiska faktorer stor
betydelse for hur nya fordon personer ager, och vilken tillgang till den senaste
sakerhetstekniken dessa fordon har, sasom fyrhjulsdrift och antisladdsystem, automatisk
avstandshallning o.s.v.

For framtida uppfoéljningar av de transportpolitiska malen

En del av de uppgifter som presenterats ovan redovisas redan inom ramen for
maluppféljningen, eller i Trafikanalys arliga rapporteringar om trafikskador, framfér allt
inom vagtrafiken. Ytterligare uppgifter aterfinns i Trafikverkets arbeten med férdjupade
analyser av trafiksékerhetsarbetet i stort, och vagtrafikskador i synnerhet.

Nar det galler att géra den typen av fordjupningar som ar majliga genom att samkoéra
register fran Socialstyrelsen, Férsakringskassan och SCB, bedémer Trafikanalys att det
inte kommer att vara majligt att géra den typen av studier inom ramen foér en arlig
uppfoljning. Daremot kan det vara aktuellt vid tematiska fordjupade uppfdljningar inom
trafiksdkerhetsomradet.
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5 Tillgang till bostader och
bostadsbebyggelsens
tillganglighet

5.1 Bostadstillgang och bestandsutveckling

Det finns ett samspel mellan tillgangen till bostader och persontransporternas utveckling i ett
regionalt perspektiv. Brist pa bostader forsvarar arbetskraftstilgdngen, men kan leda till 6kat
pendlingsresande. Samtidigt leder forbattrade pendlingsmdéjligheter till en 6kad efterfragan pa
bostadsbebyggelse pa storre avstand fran de starkaste arbetsmarknadsregionernas centrum.

Det sammanlagda bostadsbestandet uppgick sista december 2017 till 4 859 252 lagenheter
férdelade pa smahus, flerbostadshus, specialbostader och dvriga lagenheter (SCB 2018a).

Varje ar upprattar landets lansstyrelser regionala bostadsmarknadsanalyser, som redovisas till
Boverket (Boverket 2018b). Till stdd for analyserna har lansstyrelserna bland anat de svar
som kommunerna ldmnat i bostadsmarknadsenkaten som Boverket skickar ut. Boverket
sammanstaller och analyserar uppgifter om hur bygg-, bostads- och kreditmarknaden har
utvecklats i landet. Resultaten publiceras i serien "Boverkets indikatorer". Boverket utreder
aven det langsiktiga behovet av bostader. Av den senaste sammanstallningen framgéar att
bostadsbyggandet under 2018 och 2019 forvantas minska, men fran en niva som de senaste
aren varit betydligt hogre an pa lange (Figur 5.1).
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Figur 5.1. Paborjade bostéder inklusive nettotillskott genom ombyggnation. Data fran SCB och prognos fran

Boverket..
Kalla: Boverket (2018a)
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Den héga nivan pa bostadsbyggandet som rddde under 2017 motsvarar ungefar det som
Boverket beddmer att det i genomsnitt skulle behova tillkomma per ar fram till 2025. Det ar
vad Boverket menar behovs for att méta befolkningsutvecklingen och det uppdamda
bostadsbehov som redan finns (Boverket 2018a). Om prognoserna fér minskat byggande
2018 och 2019 stammer 6kar behovet de aterstadende aren annu mer. Om bostadsbristen okar
i arbetsmarknadsregioner med hdg efterfragan pa arbetskraft, kan det 6ka trycket pa
transportsystemet.

5.2 Tillganglighet till kollektivtrafik

SCB:s statistik over kollektivtrafiktillgang

SCB publicerar statistik dver bostadsbebyggelsens narhet till kollektivtrafiken (SCB 2018c). Ar
2015 var 78 procent av bostaderna®* i riket som helhet beldgna inom 400 meter fran en
trafikerad kollektivtrafikhallplats. Motsvarande siffra for nytillkomna bostader, som alltsa blivit
klara under 2015, var 82,6 procent (SCB 2018c). En slutsats ar alltsa att nytillkomna bostader
i genomsnitt har en nagot battre tillganglighet till kollektivtrafik &n den befintliga bebyggelsen.

Skillnaderna mellan olika kommuner och olika lan ar dock stora. | Norrbotten var endast 45
procent av de nybyggda bostaderna under 2015 inom 400 meter fran en trafikerad
kollektivtrafikhallplats. For Stockholms lan var motsvarande siffra drygt 90 procent. Den
framsta forklaringen till att nytillkomna bostader enligt denna statistik har battre tillgang till
kollektivtrafik an den befintliga bebyggelsen i genomsnitt torde alltsa vara att huvuddelen av
de nybyggda bostéaderna tillkommit i tatorter med relativt god kollektivtrafiktilgang. Ett annat
satt att analysera tillgangen till kollektivtrafik i nybyggda bostadsomraden skulle darfér kunna
vara att jamféra omraden med ungefar samma befolkningstathet med varandra, med
avseende pa skillnaderna i kollektivtrafiktillgang mellan befintlig bebyggelse och nytillkommen.

Trafikanalys analys av befolkningsstatistik och kollektivtrafikavgangar

Trafikanalys har med hjalp av regressionsanalyser studerat sambandet mellan antalet
kollektivtrafikavgangar inom en kvadratkilometerruta och antalet boende i samma ruta. Om det
finns personer som bor i samma ruta som det finns kollektivtrafikavgangar har de som
teoretiskt langsta avstand 1,4 km till hallplatsen, men troligen betydligt kortare. Som beskrivits
i avsnitt 4.1 saknar 17 procent av befolkningen i Sverige kollektivtrafik i samma kvadrat-
kilometer ruta som de bor i.

For att forsta hur kollektivtrafiktillgangen ser ut for nybyggda bostader har en proxy-variabel
anvants. Proxy-variabeln ar befolkningsférandring, det vill sdga hur manga personer som
bodde i samma kvadratkilometerruta ar 2018 jamfort med ar 2013 och ar 2008. Om
befolkningen har 6kat kan vi ocksa anta att det byggs nya bostader, (alternativt att
trangboddheten har dkat).

Antalet avgangar per ar i en given kvadratkilometerruta kan med hjalp av regressionsanalysen
beskrivas med féljande formel:

Antal_avgangar = 28 + 83xBefolkning 2013 + 64xBefolkningférdndring_efter 2013

Det vill saga antalet avgangar fran rutan ar 28 avgangar, plus 83 avgangar per person som
bodde i rutan ar 2013, plus 64 avgangar per person som flyttat till rutan (alternativt minus 64
avgangar per person som flyttat fran rutan). Det visar att kollektivtrafikutbudet, matt som antal

34 Bostader definierade som lagenheter med kanda byggar i flerbostadshus eller smahus
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avgangar per person, blir samre i rutor med befolkningsokning, jamfért med rutor med
befolkningsminskning. Det skulle kunna foérklaras av att kollektivtrafiken inte byggs ut i lika stor
omfattning som inflyttningen till omradet.

Samma monster ser vi om vi istallet anvander befolkningsforandringen for en tioars-period,
det vill sdga befolkningsférandringen fran ar 2008.

Antal_avgangar = 26 + 83xBefolkning_2008 + 76xBefolkningféréndring_efter 2008

Pa en tioars-period okar antalet avgangar per inflyttad person med 76 stycken (eller minskar
med 76 avgangar per utflyttad person). Aven dver en tioars-period, far rutor med
befolkningsokning farre avgangar per person an rutor med befolkningsminskning, men
skillnaderna ar mindre jamfort med en tidperiod pa fem ar.

En persons tillganglighet till kollektivtrafik beror inte bara pa antalet avgangar per person utan
ocksa pa antalet avgangar (i narheten av bostaden) personen har tillgang till. Farre avgangar
per person i rutor med befolkningsokning behdver darmed inte nédvandigtvis betyda samre
tillgang till kollektivtrafik, sa lange som var och en anda far plats pa den avgang de énskar.

5.3 Transportlosningar i nya detaljplaner —
en fallstudie

For att fa en bild av hur tillgangligheten med kollektivtrafik, gang och cykel tillgodoses i ny
bostadsbebyggelse granskades de yttranden 6ver detaljplaner avseende ny
bostadsbebyggelse som Trafikverket lamnat till kommunerna de senaste aren (Trivector
Traffic AB 2018). Syftet vara att se i vilken utstrackning Trafikverket i dessa yttranden funnit
skal att ange synpunkter pa detaljplanernas transport- och trafikldsningar for olika fardmedel. |
studien ingick 60 yttranden som Trafikverket Iamnat under de senaste aren (2016-2018) och
dessutom studerades 10 av de ingéende detaljplanerna direkt.

Yttranden och detaljplaner har delats in efter kommuntyp, efter bostadstyp och efter
Trafikverkets synpunkter om tillganglighet avseende gang, cykel, bil och kollektivtrafik.

Kommunerna delades upp efter SKL:s indelning av kommungrupp, med:
A. Storstader och storstadsnara kommuner
B. Storre stdder och kommuner néra stérre stad
C. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner

Bostadstyp har delats in efter villor, radhus och flerbostadshus. Med villor avses smahus och
enbostadshus. Detaljplaner avseende ny tomtmark har raknats som bebyggelse av samtliga
bostadstyper.

Generellt visar resultatet att Trafikverket sallan har synpunkter om bostaders tillganglighet. Vid
synpunkter kan det férekomma saval kommentarer avseende Iag tillganglighet som
kommentarer om hdg tillganglighet. Tillgangligheten med bil ar det som oftast kommenteras. |
Trafikverkets yttranden har inga synpunkter om I&g tillganglighet for fotgangare och cyklister
framforts.
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| rapporten dras foljande slutsatser om Trafikverkets yttranden (Trivector Traffic AB 2018).

e Generellt fa synpunkter om bostaders tillganglighet, endast i 40% av detaljplanerna
har Trafikverket gett nagon synpunkt om tillganglighet.

e I mindre kommuner (C) ar det sallan som tillgangligheten kommenteras.

e Kommuntypen tycks alltsad ha paverkan bade med avseende pa vilka transportslag
som kommenteras och om tillganglighet 6verhuvudtaget kommenteras.

o Tillganglighet for fotgangare och cyklister namns endast i kommuntyp (A) i tre
yttranden, alla inkluderande flerbostadshus. Inga synpunkter om lag tillganglighet.

e Tillganglighet fér bil omnamns framst som godkand tillganglighet med 22% av
yttrandena, framst kopplat till flerbostadshus och storstader.

e Tillganglighet for kollektivtrafik namns som godkand i 12% och lag vid 5%, aven
dessa kopplat till flerbostadshus och storstader.

¢ Vid anlaggande av villor och radhus kommenteras sallan tillgangligheten.

e Bostadstyp tycks alltsa ha paverkan bade med avseende pa vilket transportslag som
kommenteras och om tillganglighet dverhuvudtaget kommenteras.

e Ingen detaljplan underkandes av Trafikverket pa grund av att tillgangligheten var for
lag.
Den summerande slutsatsen var att det var svart att utifran studien se om "hallbara fardmedel
tillmats storre betydelse an tidigare i utformningen av detaljplaner, men att det finns en
forbattringspotential i Trafikverkets process med granskning av detaljplaner, vilket skulle

kunna bidra till en mer hallbar utveckling av bostadsbebyggelsens transportforsérjning
(Trivector Traffic AB 2018).

”»

Slutsatser

Prognoser fran Boverket pekar pa ett vikande bostadsbyggande de narmaste aren.
Det kan komma att 6ka bostadsbristen i heta arbetsmarknadsregioner, vilket i sin tur
kan oka efterfragan pa transporter for att med arbetspendling tacka
arbetskraftsbehovet.

Mojligheterna att nyttja kollektivtrafik, gang och cykel har betydelse for utvecklingen av
resandet med dessa fardmedel, men det gar inte att rakna med nagon typ av linjara
samband.

Trafikanalys har nyligen fatt uppdraget (Regeringen 2018b) att utveckla uppféljningen
av det nya etappmalet inom miljemalssystemet for 6kad andel kollektivtrafik, gang och
cykel, matt som andelen personkilometer av det totala resandet. Trafikanalys foreslar
att de matt som utvecklas inom ramen for detta uppdrag Iaggs till de befintliga matten
under indikatorn "Fysiskt aktiva resor” i den arliga uppféljningen av de
transportpolitiska malen.

For framtida uppfoéljningar av de transportpolitiska malen
Matt 6ver tillgangen till kollektivtrafik enligt avsnitt 5.2 kan anvandas vid framtida
fordjupade uppféljningar av "Tillganglighet till arbete och skola”.
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6 Maluppfyllelse pa sikt

6.1 Malelement och analysmetod

Att bedoma maluppfyllelse pa sikt ar en uppgift som innebar stora utmaningar. For att géra det
behdvs antaganden om hur viktiga aspekter av samhallet kommer att utvecklas i framtiden, en
insikt i hur dessa férandringar kan komma att paverka de transportpolitiska malsattningarna,
samt en bedémning av vilka atgarder samhallet i vid bemarkelse kommer att vara berett att
genomfdra for att paverka utvecklingen. Alla dessa faktorer ar osakra, och dessutom paverkar
olika skeenden varandra i invecklade feedbackloopar. Det gor att det enda som med sakerhet
kan sagas ar att det inte gar att gora sakra utfastelser.

Icke desto mindre ar det angelaget att fa en forstaelse for vilka delar av den transportpolitiska
malbilden som kan férvantas innebara sarskilt stora utmaningar att uppna pa sikt. Eftersom
aven funktions- och hansynsmalen var for sig omfattar manga olika aspekter, ar det inte
meningsfullt att diskutera uppfyllelsen pa malniva. Det forsta steget blir darfor att bryta ner de
transportpolitiska malformuleringarna i sina huvudsakliga bestandsdelar, eller malelement.

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mdl dr att sékerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och Idngsiktigt
hdllbar transportférsérjning fér medborgarna och ndringslivet i hela landet.

| det dvergripande malet ar det framfor allt formuleringen “langsiktigt hallbar
transportforsorjning” som ar meningsbarande fér malet. Detta begrepp bor forstds genom att
det kopplar tillbaka till Brundtland-kommissionens rapport (WCED 1987) som beskriver hallbar
utveckling som en utveckling som maste ske parallellt i tre dimensioner, den sociala, den
ekonomiska och ekologiska. Elementen i det évergripande malet kan darmed sagas vara
dessa tre utvecklingsdimensioner.

e Social hallbarhet
e Ekonomisk hallbarhet
o  Miljomassig hallbarhet

De andra aspekter som namns i det 6vergripande malet aterkommer sedan som element i
funktions- respektive hansynsmalet.

Funktionsmalet
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till

utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jimstdllt, dvs. likvdrdigt svara
mot kvinnors respektive mdns transportbehov.

| funktionsmalet ar det tre saker som sarskilt betonas. Det forsta ar att alla ska ha en
"grundlaggande tillganglighet”. Genom att se tillbaka pa det 6évergripande malet ser vi att "alla”
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avser medborgare och naringsliv. Darutover betonas utvecklingskraft i hela landet och
jamstalldhet. De fyra malelementen for funktionsmalet blir darfér:

alla medborgares tillganglighet,
e naringslivets tillganglighet,

i hela landet och

°

°

jamstalldhet.

Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska anpassas till att ingen ska
dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det 6vergripande generationsmdlet for
milié och miljékvalitetsmdlen nds samt bidra till 6kad hdélsa.

Har betonas trafiksdkerhet, halsa och miljo. Eftersom transportsektorn fatt ett sarskilt
etappmal fér minskade vaxthusgasutslapp ar det rimligt att betona den miljdaspekten som ett
separat malelement, och darmed blir dessa fyra aven for hansynsmalet:

e Klimat
e Halsa
e Trafiksdkerhet

o Mijp

Analysmetod

Nar nu dessa sammanlagt 11 méalelement ar identifierade galler det att bedéma hur vart och
ett av dessa kan forvantas utvecklas pa sikt. Vi har valt att géra den bedémningen baserat pa
fyra olika typer av underlag.

e Trafikanalys arliga maluppfoljning

e Trafikanalys 6vriga analyser fran senare ar om transporternas utveckling
e Trafikverkets omvarldsanalys fran 2018

e Resultatet fran en workshop med fokus pa utvecklingstrender

Med utgangspunkt fran dessa underlag gors en syntes med malsattningen att peka ut vilka
malelement som kan férvantas na maluppfyllelse pa sikt respektive vilka som kan férvantas
krava sarskild politisk omsorg for att uppnas.

6.2 Trafikanalys arliga maluppfoljning

Det 6vergripande malet

Ett satt att fa en dverblick av vad maluppféljningen sager om utvecklingen i forhallande till de
tre hallbarhetsdimensionerna, ar att klassa de 15 indikatorer som ingar i uppfoljningen som
tillhérande endast en av dessa dimensioner. Det ar en mycket trubbig analys, eftersom manga
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indikatorer innehaller matt av olika karaktar, som vid en djupare analys kanske skulle sorterat i
olika hallbarhetsdimensioner. Har motsvaras varje uppatpekande pil av ett + och en

nedatpekande pil av ett ™.

Tabell 6.1. Langsiktigt hallbar transportforsorjning. En ansats att visa vad Trafikanalys arliga maluppféljning
sager om utvecklingen for de tre hallbarhetsdimensionerna i det 6vergripande transportpolitiska malet. Om
indikatorn bedéms ha utvecklats i positiv riktning (ndrmare maluppfyllelse) sedan de transportpolitiska malen
antogs av riksdagen motsvaras det av ”+” i tabellen. En riktning fran maluppfyllelse markeras med ”-” och om

indikatorn inte pavisar en tydlig utveckling markeras det med ”0”. | summeringen tar ”+” och ”-” ut varandra.
Indikator Ekonomisk Social Miljbméssig
Samhallsekonomisk effektivitet 0

Tillganglighet till arbete och skola

Tillganglighet dvriga
persontransporter

Tillganglighet godstransporter -

Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Transportsystemets ekonomiska
6verkomlighet

Transportbranschens villkor +

Fysiskt aktiva resor -

Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Energieffektivitet 0

Tillganglighet utan transporter +

Vaxthusgasutslapp +

Omkomna och allvarligt skadade +

Paverkan pa naturmiljon 0

Paverkan pa manniskors livsmiljo 0

SUMMA: + ) +

Kalla: Trafikanalys (2018b)
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Sammanlagt kan man konstatera att tva dimensioner pavisar en svagt positiv utveckling, och
den tredje en svagt negativ. For den sociala dimensionen och den miljomassiga galler dock att
de har varsin indikator som visserligen pekar i positiv riktning, men dar utvecklingstakten anda
inte beddms vara tillracklig for att na maluppfyllelse.

Funktionsmalets element

Maluppféljningen uttrycker en positiv utveckling fér medborgarnas tillganglighet, bade for
persontransporter allmént och for tillgangligheten utan transporter. Aven under indikatorn
Anvandbarhet for alla finns flera positiva matt, aven om nyckelmattet for trygghet gor att
indikatorn anses ha utvecklats i fel riktning. Nar det galler naringslivets tillganglighet ar det
positiva signaler i indikatorn "Transportbranschens villkor”, medan tillgangligheten for
godstransporter har bade positiva och negativa nyckelmatt. Nar det galler jamstalldhet har
representationen av kvinnor i ledningsgrupper och styrelser forbattrats inom statliga
myndigheter och bolag inom transportomradet, men stora skillnader i hur méan och kvinnor
anvander transportsystemet kvarstar. Fér malelementet I hela landet” kan det sagas att
tillgangligheten forbattras i hela landet, men mest i de omraden som redan har en god
tillganglighet, enligt de matt som anvands under olika indikatorer i maluppfdljningen.

Hansynsmalets element

Transportsystemet bedéms utvecklas i riktning mot Klimatmalet, men i en alltfér ldngsam takt
for att det ska vara troligt att etappmalet till 2030 ska néas. Bland annat ar utvecklingen av
energieffektiviteten alltfor langsam. Nar det galler trafiksdkerheten har det ocksa skett en
positiv utveckling under manga ar, men nu verkar den utvecklingen bara racka for att halla
j@mna steg med tillvaxten av trafik- och transportarbetet, s antalet omkomna sjunker inte i
den takt som skulle kravas for att na malen. Halsoelementet styrks for narvarande inte av
utvecklingen, da manniskors livsmiljé annu ar starkt paverkad av utslapp och buller fran
transporter, och det finns tecken pa att det fysiskt aktiva resandet minskat éver tid.

6.3 Nagra ovriga resultat fran Trafikanalys

Jamstalldhetsanalys

Trafikanalys publicerade haromaret en jamstalldhetsanalys av trender inom transportomradet
(Trafikanalys 2016a). En 6vergripande slutats var att ingen av de analyserade trenderna
entydigt skulle gora det lattare eller svarare att na uppsatta jamstalldhetspolitiska mal.
Mojligheten att na malen kan snarare kopplas till hur jamstalldhetsfragorna i sig kommer att
hanteras inom ramarna for de forandrade forutsattningar trenderna skapar. For att na det
Overgripande jamstalldhetspolitiska malet, dess delmal samt jamstalldhetsmalet inom
transportsektorn, skulle det darfor kravas ett fortsatt fokus pa jamstalldhetsfragorna.

Delad mobilitet

| en analys 6ver nya tjanster for delad mobilitet (Trafikanalys 2016b) konstaterar Trafikanalys
att framvaxten av sddana tjanster kan starka tillgangligheten. Men delad mobilitet sasom till
exempel bilpooler kan ocksa ge negativa effekter, om de konkurrerar med kollektivtrafiken
snarare an med andra former av bildgande.

Autonoma fordon

Forra aret publicerade Trafikanalys ocksa en analys av hur sjalvkérande fordon inom
vagtrafiken kan férvantas paverka utvecklingen mot de transportpolitiska malen (Trafikanalys
2017d). Bedémningarna i rapporten var bland annat att sjalvkérande fordon kommer att
innebara en okad tillganglighet med bil. Automatiseringen bedémdes ocksa kunna starka
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naringslivets transporter genom minskande kostnader om behovet av férare minskar eller
forsvinner. For klimatpaverkan beddoms automation kunna ha tva motverkande effekter, i och
med att utslappen per fordonskilometer forvantas minska, men trafikarbetet kan férvantas oka.
Aven trafiksdkerheten kan gynnas av att den manskliga faktorn minskas, men missgynnas av
Okad trafik. For bada dessa element galler alltsa att styrning frdn samhallets sida blir viktig for
att 6nskade effekter ska nas.

Langsiktsbedomning av fordonsflottans utveckling

I en PM redog6r Trafikanalys for en bedémning av hur fordonsflottan fér vagtrafiken kan
forvantas utvecklas pa langre sikt (Trafikanalys 2018a). | rapporten slas fast att
automatisering, elektrifiering och digitalisering som maojliggor nya tjanster ar starka trender
som kommer att forandra fordonsflottan pa ett genomgripande satt. Hur snabbt det gar
kommer inte minst att bero pa den allménna acceptansen. Tillgangligheten kommer att
starkas, och automatiserade fordon och delning av transporttjanster ar viktiga inslag i en
hallbar utveckling, men introduktionen maste styras i en dnskad riktning.

6.4 Trafikverkets omvaridsanalys 2018

Trafikverket har nyligen publicerat en omvéarldsanalys som hanterar trender i omvarlden samt
ett antal trender i transportsystemet (Trafikverket 2018c). Fran dessa trender gors sedan en
analys av vilka effekterna kan téankas bli for transportsystemet.

| den Gvergripande analysen konstateras att efterfragan pa transporter fortsatter att 6ka inom
samtliga transportslag. Trafikverket framhaller ocksa att vagtrafiken har en dominerande
stallning, och att det finns mycket som talar for att teknisk utveckling kommer att forstarka
vagtrafikens konkurrenskraft ytterligare, i forhallande till 6vriga trafikslag.

Urbaniseringen beddéms leda till 6kade person- och godstransporter i staderna vilket kan leda
till trangsel med tidsférluster och ohalsosam miljé som féljd. Samtidigt kan en sammanhallen
stads- och trafikplanering vara en nyckel till att uppratthalla en god tillganglighet, och
forutsattningarna fér en god kollektivtrafikforsorjning ar ofta battre i tatorter an pa
landsbygden. Pa landsbygden minskar befolkningen utanfér de storre tatorterna, men
férvantningarna pa tillgang till service, kultur och konsumtion 6kar. Socioekonomiska klyftor
inom stader, men ocksa vaxande skillnader mellan stader och landsbygd, forstarker
betydelsen av ett socialt hallbart transportsystem. Som ett viktigt vagval framhaller
Trafikverket motsattningen mellan att efterstrava regionférstoring med 6kade mojligheter for
langre resor till arbete och service, eller fortatning av stérre stader och deras narmaste
omland.

| analysen konstaterar Trafikverket ocksa att transporternas utslapp av vaxthusgaser minskar,
men inte i en takt som ar tillracklig for att na utslappsmalen till ar 2030. Trafikverket
konstaterar att det kommer att kravas kraftfulla styrmedel fér att minimera vagtrafikens utslapp
av véxthusgaser. Atgérder kan inriktas pa dkad energieffektivitet och elektrifiering av
fordonen, fossilfria drivmedel och ett transporteffektivt samhalle. Som en kritisk fragestallning
lyfter Trafikverket att riktade styrmedel mot bil- och lastbilstrafik kan paverka rorligheten for
gods och manniskor negativt.

Digitaliseringen innebar bade mojligheter och risker for tillgangligheten. Att 6ka andelen
digitala méten (resfria méten) kan bidra till ett transporteffektivt samhalle, men en vaxande e-
handel med “fria” returer driver istallet upp transportefterfragan och miljépaverkan.

89



Elektrifieringen av vagtrafikfordon okar, bade for personbilar och bland tyngre fordon. Den
forhallandevis laga marginalkostnaden for att anvanda elbil kan medféra att trafikarbetet okar,
samtidigt som statens intakter fran drivmedelsskatter minskar. Nya former for att sdkra statens
intakter for transportinfrastrukturen kan komma att kravas.

6.5 Workshopen - vart ar vi pa vag?

Trafikanalys har genomfort en workshop med syfte att belysa hur ett antal betydande
samhallsutvecklingstrender kan forvantas paverka olika element i den transportpolitiska
malstrukturen (Trafikanalys 2018c). | workshopen deltog representanter fran Trafikanalys,
Trafikverket, Transportstyrelsen, Energimyndigheten, Naturvardsverket och
Naringsdepartementet.

De element som studerats ar de som direkt kan harledas ur malformuleringarna for det
overgripande transportpolitiska malet, samt ur funktions- och hansynsmalen. De trender som
ingatt i studien ar befolkningsutveckling, urbanisering, regionforstoring, digitaliserad
kommunikation och konsumtion, globaliserad ekonomi, 6kat klimatfokus, teknikutveckling
samt okat fokus pa samhallets sakerhet och sarbarhet.

En fortsatt trend mot digitaliserad kommunikation ar den trend som av deltagarna i
Trafikanalys workshop lyfts fram som den mest positiva for utvecklingen mot ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Trendens styrka ligger framfor allt i att den kan bidra till en minska
efterfragan pa transporter och darmed samtidigt vara gynnsam for bade tillgangligheten i
funktionsmalet och de skilda aspekterna inom hansynsmalet. Den mest hallbara transporten
eller resan ar den som aldrig behdver genomféras.

Teknikutveckling ar den andra trend som flest bedomer som nagot som kan vara gynnsamt for
bade funktions- och hansynsmalen. Har ar fokuset ett annat, och mer tydligt kopplat till de
transporter som anda ska genomféras. Teknikutvecklingen anses sarskilt betydelsefull for
trafiksakerhet och miljé, men framhalls ocksa som en styrka for naringslivets tillganglighet och
som en mojlighet for utvecklingen i hela landet.

Nagra trender tydliggér mojliga motsattningar mellan de malelement som transportpolitiken
omfattar. Tydligast blir det kanske for trenderna befolkningsutveckling och regionférstoring
som genomgaende ses som styrkor eller mojligheter for funktionsmalets delelement, men som
svagheter eller hot mot hansynsmalsattningarna.

Genom att summera antalet trendrdster som varje malelement fatt i rutorna for styrkor och
mojligheter, och dra av det antal réster samma element fatt i svagheter och hot, kan man fa en
grov rankning av vilka méalelement som tycks vara lattast respektive svarast att uppna (Tabell
6.2).
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Tabell 6.2. Malelementen ordnade efter vilka som har bedomts som mest gynnande av de trender som ingatt i
studien.

Malelement Funktionsmal / Summa (Styrkor och
Hénsynsmél Mdjligheter) — (Svagheter
och Hot)
Naringslivets tillganglighet Funktionsmal 32
Alla medborgares tillganglighet Funktionsmal 24
Miljo Hansynsmal 16
I hela landet Funktionsmal 15
Halsa Hansynsmal 14
Klimat Hansynsmal 12
Trafiksdkerhet Hansynsmal 10
Jamstalit Funktionsmal 10

Att alla malelement summerar till ett positivt varde betyder att deltagarna beddémer att de
ingaende trenderna oftare utgor styrkor eller mojligheter for transportpolitisk maluppfyllelse, an
svagheter eller hot. Malelementen Naringslivets tillganglighet och Alla medborgares
tillganglighet tycks vara de aspekter av de transportpolitiska malformuleringarna som gynnas
mest av de utvecklingstrender som rader. Trafikanalys bedomer darfor att slutsatsen fran
workshopen ar att dessa element har de basta forutsattningarna for att utvecklas i riktning mot
maluppfyllelse pa sikt.

| ett mellansegment placerar sig malelementen Miljd, | hela landet och Halsa. Aven for dessa
finns forutsattningar att transportsystemet utvecklas i ratt riktning, men det kommer att krava
en hdgre grad av politisk omsorg for att styra utvecklingen.

De tre méalelement som har minst att vinna pa de radande utvecklingstrenderna ar Klimat,
Trafiksékerhet och Jamstalldhet. For att dessa malelement ska vara nabara pa sikt behovs
formodligen mer omfattande politiska insatser i form av lagstiftning och andra styrmedel, som
sakerstaller att de mojligheter som trenderna anda anses kunna ge upphov till tas till vara pa
ett satt som bidrar till maluppfyllelse.

6.6 Metaanalys och syntes

Att sammanfatta dessa olika underlag till en syntes som ska ge en bild av den
transportpolitiska maluppfyllelsen pa sikt ar inte enkelt. Det ar till exempel vanskligt att jamféra
olika bedémningsmetoder med varandra, och i jamférelsen ar det viktigt att komma ihag att
metoderna har olika utgangspunkter, och skilda ansatser for att vardera utvecklingen.
Maluppféljningen ar helt inriktad pa den historiska utvecklingen, och endast i de fall dar det
finns ett niva- och tidsatt etappmal att relatera utvecklingen till goérs bedémningar av
mojligheten att na maluppfyllelse. Darmed faller de malelement for vilka det finns etappmal ut
som mer negativa an andra, dar det saknas en absolut niva att férhalla sig till i beddmningen
av om malet ar uppfylit eller inte.
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Som en motsats till det som gors i maluppféljningen kan man se resultaten fran den workshop
som Trafikanalys genomférde. Dar ar fokuset istllet helt pa trender i samhallsutvecklingen,
som i forsta hand ligger utanfor transportomradet, men anda kan forvantas paverka
malelementens utveckling i stor utstrackning. Da handlar det inte om att extrapolera historisk
utveckling for respektive element, utan snarare om att placera sig sjalv i en framtid dar
malelementet har uppnatts och stalla sig fragan hur vi lyckades na maluppfyllelse med de
trender som varit radande. Vad |6pte pa av sig sjalv, och vilka malelement kravde styrmedel
for att nas?

Syftet med att &nda gora en metaanalys med dessa olika underlag ar att se om det finns
nagra malelement dar det oavsett metod framstar som mer respektive mindre sannolikt att de
ska na maluppfyllelse pa sikt. Ett forsok kan ses i nedanstaende tabell (Tabell 3.1), dar
malelementen fran funktions- och hansynsmalen listas, och jamférs med hur deras utveckling
beddms i olika underlag som vi hanvisat till har.

Tabell 6.3. Hur malelementens utveckling bedémts i olika underlag. Underlagen har haft olika utgangspunkter
och ansatser, och darfor betyder inte firgerna exakt samma sak i varje kolumn. Gemensamt i tabellen &r dock
att gron farg betyder att detta malelement bedéms ha en relativt god chans att na maluppfyllelse pa sikt, och
att rod farg markerar de malelement som i respektive underlag bedoms krava mest insatser for att
maluppfyllelse ska nas. Gul farg markerar en mellanstéllning med respektive bedomningsmetod, och gra rutor
innebdr att en bedémning saknas i underlaget.

Malelement Trafikanalys HELLCUENS Trafikverkets Workshop: Vart
maluppféljning andra underlag omvérldsanalys ar vi pa vag?

Medborgarnas

tillganglighet

Néaringslivets

tillganglighet

| hela landet

Jamstalldhet

Klimat

Halsa

Trafiksakerhet

Miljé
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Slutsatsen ar att det finns mycket som talar for att méalelementet Medborgarnas tillganglighet
kommer att ha gynnsamma forutsattningar att utvecklas positivt. Det beror delvis pa att manga
av de utvecklingstrender som vi nu ser kommer att gynna férutsattningarna for en starkt
mobilitet, att en 6kande andel av befolkningen kommer att bo i stdder med en generellt hogre
tillganglighet till arbete, skola och service, och att tillgangligheten utan transporter férvantas
forbattras ytterligare. Framfor allt det senare ar nagot som kommer att beréra befolkningen i
hela landet.

Tva malelement kan bedémas vara svarare att na utifran metaanalysen. Det som tydligast
pekas ut ar Klimat, dar olika ansatser kommer till samma slutsats. Det kommer att kravas
langtgaende och kraftfulla styrmedel for att det ska vara mojligt att na etappmalet for klimat till
2030. Och dessutom en fortsatt kraftig styrning efter 2030 for att na fullt fossiloberoende till
2045. Att de okningar av transportarbetet som vantas de kommande aren kan styras till
langsiktigt mer hallbara trafikslag blir viktigt. Samtidigt finns det manga tecken pa att det
snarast ar vagtrafiken som kommer att starka sin konkurrenskraft de ndrmaste aren, framst
genom en stor potential for teknisk utveckling av fordon och mer energieffektiva I6sningar.

Aven Trafiksikerheten kommer att innebara betydande utmaningar. Det handlar inte s&
mycket om att det inte finns en potential till utveckling, fér det menar de flesta beddémare att
det gor. Mycket av den teknik som utvecklas fér autonoma fordon kan vi férvanta oss att den
borjar implementeras i forarstyrda fordon langt innan det finns en acceptans for helt
sjalvkorande bilar. Men trafiksakerhetsmalet har en absolut formulering, som fastslar att ingen
ska skadas allvarligt eller dédas i trafiken. Aven utan férvantade okningar av trafikarbetet
kommer det att bli en svar utmaning. Om etappmalen for trafiksakerheten istallet uttrycks som
antal dodade respektive skadade per 100 000 invanare kan det vara lattare att na malen utan
att Nollvisionen for arbetet pa sikt behdver revideras.
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7 Diskussion

Nuldge i forhallande till malen

Trafikanalys bedémer att den uppféljning av de transportpolitiska malen som vi redovisade i
april fortfarande ger den mest heltdckande bilden av hur transportsystemet utvecklats sedan
de nuvarande malen antogs av riksdagen 2009. De beddémningar av utvecklingen som angavs
i den rapporten ar fortsatt giltiga.

Nar det galler de delar av den fordjupade uppféljningen som avser breddningar av det
analyserade systemet har vi i rapporten visat att dessa "utblickar” anda kan séagas passa in i
olika delar av den indikatorstruktur som Trafikanalys anvander i maluppféljningen. | rapporten
foreslar vi ocksa att vissa av de matt som vi utvecklat eller hittat i arbetet med fordjupningen
kan anvandas i fortsatta arliga uppféljningar, eller i framtida férdjupade uppfoljningar.

Ambitionen i den revidering av maluppfoljningen som slutférdes 2017 var dock att reducera
antalet uppféljningsmatt, for att darigenom fa en férbattrad éverblickbarhet. Var bedémning ar
anda att systemet mar bra av en I6pande oversyn, dar bade matt och nyckelmatt kan komma
att justeras over tid. Nagra av de matt som framkommit i den har rapporten har potential att bli
framtida nyckelmatt i maluppfdljningen.

Sysselsattning

Det ar relativt manga personer som arbetar med att forflytta gods eller personer. En generell
slutsats ar att det tycks finnas en utbildningskapacitet som ligger i nivda med de
rekryteringsbehov som kan férvantas med hansyn till pensionsavgangar. Det som ar svarare
att beddéma ar vilken férandring av rekryteringsbehovet som en framtida utveckling av
transportsystemet kan leda till och omsattningen av personal, det vill sdga eventuellt
rekryteringsbehov efter personal som lamnar yrket av andra anledningar an pension. Férare
av bussar och lastbilar dominerar antalet yrkesverksamma inom transportnaringarna, och fran
branschorganisationer menar man att det redan idag rader stor brist pa anstallningsbara
personer med ratt kompetens. En formodad tillvéxt av bade person- och godstransportarbetet
skulle i sa fall forvarra denna upplevda brist. Men samtidigt pagar en utveckling mot langre
och tyngre fordon pa lastbilssidan, och for vagtrafiken i stort hyser manga férhoppningar om
en langtgaende automation inom de kommande decennierna. En sadan utveckling skulle
istallet minska rekryteringsbehovet drastiskt, men det ligger formodligen langre bort i tiden an
de narmaste 12 aren.

Social hallbarhet

Vi har i rapporten visat att det finns betydande skillnader mellan olika gruppers tillgang till
tillganglighetsresurser och i deras mobilitet. | vissa fall ar det férvantade och icke
problematiska skillnader i mobilitet som vi kan se. Eftersom dagliga resor till skolor och arbete
utgdr en sa stor andel av det totala resandet ar det till exempel ingen éverraskning att
mobiliteten sjunker for personer som uppnatt pensionsaldern. Det behover i sig inte vara ett
tecken pa bristande tillganglighet, utan snarast en effekt av ett minskat transportbehov. Men
om personer i yrkesverksam alder har 1ag tillgang till resurser som starker mobiliteten sasom
bil eller kollektivtrafik kan det bidra till att forstarka ett utanférskap. Vi har ocksa visat att for
hushallen med de lagsta inkomsterna kan transporternas ekonomiska éverkomlighet
ifragasattas. Det finns starka skal att fortsatt bevaka dessa aspekter av alla medborgares
tillganglighet i framtida fordjupade maluppféljningar.
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En annan aspekt av social hallbarhet ar trygghet. Statistiken ger inget entydigt svar pa hur
riskerna for att utsattas for hot eller vald utvecklats, men det ar tydligt att det finns stora
skillnader inom landet. For tillganglighetens del ar det kanske anda viktigare hur den
subjektiva upplevelsen av otrygghet utvecklas. Det matt fran den nationella
trygghetsundersékningen som visar hur stor andel av befolkningen som avstatt en resa eller
valt ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott kommer att vara en del av
framtida arliga maluppféljningar.

Socioekonomiska faktorer har ocksa betydelse for trafiksdkerheten. Den allra allvarligaste
aspekten torde vara férekomsten av missbruksproblematik, eftersom rattonykterhet
férekommer i en mycket stor andel av trafikolyckorna med dédlig utgang. Men ekonomiska
faktorer paverkar aven tillgangen till teknisk sakerhetsutrustning i exempelvis de fordon som
framfors. Personer med en svagare stéllning pa arbetsmarknaden eller med laga inkomster
har i mindre utstrackning rad att kdpa nya fordon med den senaste tekniken som i vissa fall
kan bidra till att olyckor undviks. Atgérder som paskyndar fordonsflottans férnyelse kan bidra
till att nyare teknik snabbare nar begagnatmarknaden, och darmed mindre kdpstarka
konsumenter. Samtidigt skulle nya teknikkrav kunna leda till en férdyrning av fordonen, vilket
mojligtvis skulle kunna forsvara for kdpsvaga grupper att inforskaffa eller inneha bil. Pa
landsbygden, dar alternativ till egen bil ar fa och tillgangen till kollektivtrafik ar lag, skulle
dyrare fordon vara problematiskt for resurssvaga grupper.

Tillgang pa bostader och bostadsbebyggelsens tillgianglighet

Boverkets analyser visar att bostadsbyggandet nu ar pa tillbakagang, efter nagra ar med en
hdg nybyggnation av bostader. De nivaer pa byggande som prognoserna uppskattar for 2018
och 2019 racker inte for att tacka behovet av nya bostader. Nar bostadsbrist uppstar i
arbetsmarknadsregioner med hog efterfragan pa arbetskraft kan det innebara ett 6kat tryck pa
transportsystemet istéllet, da arbetspendlingen kan 6ka. Det kan leda till 6kat
persontransportarbete vilket kan andra férutsattningarna for resande med kollektivtrafik, gang
eller cykel.

Nya bostader verkar i genomsnitt ha en battre tillganglighet till kollektivtrafik &n den redan
befintliga bostadsbebyggelsen. Men det beror framst pa att det under de senaste aren byggts
allra mest i stdder och tatorter dar kollektivtrafiktatheten ar relativt god. Tvartom har vi kunnat
visa att det ar en efterslapning i kollektivtrafikutbudet i de omraden dar befolkningen vaxer, sa
att utbudet per person minskar. Det ar dock ganska naturligt att den effekten uppstar, for det
gar inte att motivera en utbyggnad av kollektivtrafiken i ett omrade innan inflyttningen tagit fart.

Studien av hur Trafikverket yttrat sig om nya detaljplaner for bostadsbebyggelse visade pa
skillnader i vad Trafikverket valde att kommentera beroende pa kommuntyp och typ av
bostader. Tillgangligheten med bil ligger fortfarande hégst upp pa agendan i de yttranden som
studerats. Men en forsta slutsats av den studien ar att tillgangligheten ofta inte kommenteras
alls, medan det daremot relativt ofta forekommer att Trafikverket har synpunkter pa
bullerproblematik nar det galler detaljplaner i tatortsmiljén. Har finns potential till utveckling av
nya metoder i plangranskningen.

Maluppfyllelse pa sikt

Den transportpolitiska malstrukturen omfattar en stor bredd. Mgjligheterna att na
maluppfyllelse pa sikt ser olika ut for olika element i den samlade malbilden. Fér denna
rapport har maluppfyllelse pa sikt uppskattats med stéd av en metaanalys baserade pa flera
olika underlag. Att analysera en framtida utveckling innebar sarskilda utmaningar. Det ar
enklare att utveckla statistiska matt for foreteelser som redan finns, an att bedéma en
utveckling som ligger i en delvis ospecificerad framtid.
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Vi anser dock att det malelement som i flera analyser pekats ut som mest sannolikt att na
maluppfyllelse ar Alla medborgares tillganglighet. De malelement som bedémts vara i storst
behov av politisk styrning ar Klimat och Trafiksdkerhet. Det ar svarare att bedéoma hur de fem
malelement som i metaanalysen hamnar i en mellankategori kommer att utvecklas. Framtida
maluppfdljningar kan vara en metod for att bevaka att dessa malelement ocksa blir foremal for
den styrning som kravs for att deras potential till maluppfyllelse ska realiseras.
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