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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppf6ljning av hur transportsystemet utvecklats i férhallande
till de transportpolitiska malen. | september 2016 fick Trafikanalys ett regeringsuppdrag att se
over de transportpolitiska preciseringarna och lamna forslag pa hur uppféljningen av de
transportpolitiska malen ska utvecklas. Uppdraget redovisades varen 2017, och Trafikanalys
féreslog da att uppfdljningen bor baseras pa 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

| arets rapport, avseende tillstdndet i transportsystemet under 2018, anvands den foreslagna
modellen fér andra gangen. Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets
maluppfdljning. Ovriga medarbetare har varit Florian Stamm, Mats Wiklund, Krister Sandberg,
Tom Petersen, Sara Berntsson och Hans ten Berg.

Stockholm april 2019

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

En langsiktigt hallbar transportforsorjning

Det 6vergripande transportpolitiska malet talar om att astadkomma en langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Transporter bidrar till ekonomisk utveckling och till manniskors
mojligheter att na natur- och kulturupplevelser, utbildning och sysselsattning. En langsiktigt
hallbar transportforsérjning innebar att dessa varden uppnas utan att andra sociala,
ekonomiska eller miljomassiga varden urholkas. Det finns manga exempel i uppféljningen av
de transportpolitiska malen som visar att utvecklingen gar i positiv riktning. Det galler
exempelvis den langsiktiga trenden inom trafiksdkerhetens omrade, samt utslappen av
vaxthusgaser och att tillgangligheten utan transporter forstarks. Men i begreppet "langsiktigt
hallbar” ingar en férstaelse for att en positiv utveckling av en aspekt av hallbarhet bara
undantagsvis kan kompensera en negativ utveckling for en annan aspekt. Den har
uppfoljningen tar fasta pa det, och de sammanvagda bedémningarna av méalens utveckling
foljer darfor den nyckelaspekt som haft den samsta utvecklingen. For en fullstandig bild av hur
malen utvecklas rekommenderas darfor Iasning av rapporten i sin helhet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

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

Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader for olika transport- och trafikslag. Det
innebar en risk for att samhallet dverkonsumerar transporter jamfort med vad som vore
samhallsekonomiskt mest effektivt. Samtidigt ar nu vissa transporter, framfér allt utanfoér vara
tatorter, tydligt Overinternaliserade, och varken 6ver- eller underinternalisering bidrar till en
samhallsekonomisk effektivitet. Tillgangligheten forbattras, framfor allt den digitala
tillgangligheten utan koppling till transporter. Men utvecklingen gar inte lika snabbt i hela
landet. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och djurliv bedéms inte ha
minskat. Malen om minskat antal omkomna i trafiken tycks inte uppnas i tid, och det samma
verkar galla for malet om minskade vaxthusgasutslapp. Sammantaget bedémer Trafikanalys
att transportsystemet inte har narmat sig det 6vergripande malet. Den samlade bilden av
indikatorernas och malens utveckling sammanfattas i Figur 1.



Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med

god kvalitet och anvdandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i })
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Flera av funktionsmalets nyckelindikatorer visar pa en negativ utveckling sedan malen antogs.
Det galler Transportsystemets standard och tillférlitlighet, Tillgdnglighet — godstransporter och
Anvéndbarhet for alla i transportsystemet. Jamfort med forra aret ar det en nyckelindikator till
som nu fatt en negativ bedémning, och det galler transportsystemets tillforlitlighet, dar
nyckelmatten for person- och godstagens tillforlitlighet inte utvecklats at ratt hall. Nar det galler
Anvéndbarhet for alla i transportsystemet ar det precis som féregdende ar i forsta hand en
negativ tendens avseende tryggheten i transportsystemet som paverkar bedémningen.

Bland dvriga indikatorer som ingar i den sammanvagda bedémningen finns en, Tillgdnglighet
utan transporter, som visar pa en positiv utveckling och tva med negativ utveckling,
Transporternas ekonomiska 6verkomlighet och Fysiskt aktiva resor. Den sammantagna
beddmningen ar darfor att utvecklingen inte gar mot maluppfyllelse fér funktionsmalet.

Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt

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

Tva nyckelindikatorer f6r hansynsmalet, Véxthusgasutsidpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Bada dessa har dock det gemensamt
att den positiva utvecklingen inte gar i en sadan takt att det verkar sannolikt att uppsatta
delmal kommer att nas i utsatt tid. For bada galler aven att utvecklingen under 2018 gatt at fel
hall i forhallande till féregdende ar. For 6évriga nyckelindikatorer gar det inte att se nagon tydlig
utvecklingsriktning sedan malen antogs. Av de kompletterande indikatorerna som ingar i
beddmningen av hansynsmalet ar det framfor allt Tillgdnglighet utan transporter som visar en
gynnsam utveckling.
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Figur 1. Sammanvégda bedémningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i 6nskvard riktning sedan de transportpolitiska malen antogs. Nedatpekande pil markerar
att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebér att den sammanvagda
bedomningen &r tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nar malen antogs.






1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 De transportpolitiska malen

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

(Figur 1.1).

/ OVERGRIPANDE MAL.: \
kt

Transportpolitikens mal ar att sékerstélla en samhallsekonomis
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérining fér medborgarna
och néringslivet i hela landet

FUNKTIONSMAL:

Transportsystemets utformning,
funktion och anvédndning ska
medverka till att ge alla en
grundlédggande tillganglighet
med god kvalitet och
anvédndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara
jamstéllt, dvs. likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns
transportbehov

HANSYNSMAL:

Transportsystemets utformning,
funktion och anvédndning ska
anpassas till aft ingen ska dédas
eller skadas allvarligt samt
bidra till att det vergripande
generationsmalet for miljé och
miljékvalitetsmalen nas
samt bidra till 6kad hélsa.

/

15 indikatorer med tillhérande matt for uppféljning av
en langsiktigt hallbar transportféorsérjning

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



1.2 Trafikanalys uppfoljning

Indikatorer och matt

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

Varje indikator ar uppbyggd av ett antal matt, som vart och ett beskriver nagon aspekt av hur
indikatorn utvecklats. Dessa matt ar av olika karaktar och anges med helt skilda enheter.
Antalet matt under respektive indikator kan variera. Matten kan vara utvalda for att spegla
forutsattningar, aktiviteter eller effekter kopplade till det indikatorn ska illustrera. For indikatorn
Tillgénglighet utan transporter ar till exempel mattet tillgang till digital infrastruktur ett matt som
ska beskriva férutsattningarna att uppna tillganglighet och mattet Digitala aktiviteter pa nétet
foljer istallet hur anvandningen verkligen ser ut. | indikatorn Pdverkan pa ménniskors livsmiljé
finns flera exempel pa matt som beskriver effekter av transportaktiviteter, sdsom utsatthet for
trafikbuller och partikel- respektive kvavedioxidhalter i luft.

Principer for sammanvégningar

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

Vi har tidigare avstatt fran att géra sammanvagda bedémningar av hur respektive mal
utvecklats, huvudsakligen av tva anledningar. For det forsta kan en sammanvagning ge
intrycket att det finns en unik uppsattning atgarder som leder till den basta graden av
maluppfyllelse, sa lange varje aspekt tilldelats sin ratta tyngd i sammanvagningen. Det ar en
forenklad bild av transportpolitiken, dar det alltid kommer att finnas intressenter som gynnas
respektive missgynnas i storre eller mindre grad av de atgardsval som gors. Det innebar att
det ar ett dynamiskt system som varderas, och det i sin tur betyder att olika aspekter 6ver tid
kommer att behodva tillmatas olika stor betydelse i en sammanvagning. Foér det andra ar fragan
om hur sammanvagningen av olika aspekter ska goras i grunden en politisk fraga.

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

Nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer ar en vidareutveckling av en princip som kan
beskrivas som att "ingenting gar battre an det som gar samst”. Principen bygger pa att for
varje indikator fastsla ett eller nagra fa nyckelmatt. Beddmningen av indikatorn kan sedan
aldrig sattas mer positiv an det nyckelmatt som gatt samst. P4 samma satt faststalls vilka
indikatorer som ska vara nyckelindikatorer for att bedéma utvecklingen pa malniva, och den
kan aldrig bedémas vara béattre ar utvecklingen fér den nyckelindikator som gatt samst.

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

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

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

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

| Figur 1.2 framgar vilka indikatorer vi anvander i uppféljningen av de transportpolitiska malen.
Som framgar av figuren ar flertalet indikatorer nyckelindikatorer (10 av 15). Nyckelindikatorer
har det gemensamt att vi bedémer dem som sarskilt betydelsefulla fér uppféljningen av
funktions- respektive hansynsmalet.
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Figur 1.2. Indikatorer for uppfoljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestdms av ett antal
underliggande matt.

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

Femton indikatorer kan upplevas som ett stort snarare an begransat antal. Men "langsiktigt
hallbar transportforsérjning” ar ett komplext begrepp med méanga dimensioner, och darmed
ytterst svart att fainga med ett fatal matetal. Nagra av indikatorerna ar nara relaterade till
varandra som till exempel Tillgénglighet till arbete och skola och Tillgdnglighet — évriga
persontransporter, respektive Energieffektivitet och Véxthusgasutslidpp. Dessa indikatorpar
belyser olika relevanta dimensioner av betydelse fér mojligheterna att na maluppfyllelse, och
att det ar betydelsefullt att kunna visa om indikatorerna i de tva paren utvecklas pa samma
satt, eller om de uppvisar skilda utvecklingar.

Uppfoljningsbara och trafikslagsovergripande

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

Samtliga indikatorer ar trafikslagsovergripande utom en: Tillgdnglighet utan transporter.
Denna indikator berdr inte transporter i sig utan mojligheten att tillgodose tillganglighet utan
resor och transporter. Aven indikatorn Fysiskt aktiva resor r trafikslagsévergripande eftersom
den férutom att beskriva utvecklingen av resor med gang och cykel, aven foljer stillasittandet i
transportsystemet.

Tillstand, trend och takt

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

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

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

Den uppfdljningsmetod som Trafikanalys utgar fran i denna rapport presenterades i samband
med redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden ar narmare beskriven i en
sarskild PM (Trafikanalys 2017a).
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2 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

2.1 Samhallsekonomisk effektivitet

De icke internaliserade kostnaderna for transporter bedoms ha

minskat over tid. Viss trafik beddms numera vara

Overinternaliserad, vilket innebar att skatter och avgifter

overstiger de externa kostnader trafiken orsakar. Samtidigt 6kar -
aven trafik som annu inte bar sina kostnader fullt ut. )
Trafikanalys bedomer darfor att den samhallsekonomiska

effektiviteten inte utvecklats pa ett avgorande satt sedan malen

antogs.

Matt

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

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader internalisera-
de, det vill saga att transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om internaliseringsgraden ar
under 100 procent s& kostar transporterna mindre i forhallande till de externa effekter de ger
upphov till. Det kan leda till att det konsumeras mer transporter an vad som ar samhalls-
ekonomiskt effektivt. P4 samma satt kan en internaliseringsgrad dver 100 procent (6ver-
internalisering) innebara att samhallsekonomiskt motiverade transporter uteblir eller inte utférs
i optimal utstrackning.

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

Som framgar i tabellen ar marginalkostnaden for att kéra personbilar pa landsbygd enligt
dessa berakningar lagre an de internaliserande skatterna och avgifterna. Daremot aterstar det
betydande icke internaliserade kostnader for tatortstrafiken med personbilar, och da framfér
allt fér dieselbilar.
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Tabell 2.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2018 och 2018 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2019:1,
Trafikens samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil,
diesel

Buss, diesel*

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag,
viktat taglage

Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik
Latt lastbil,

diesel

Tung lastbil
utan slap

Tung lastbil
med slap

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag,
viktat tagldge

Sjofart

Landsbygd Tétort

-0,13 (183%) 0,08 (82%)

-0,03 (125%) 0,20 (52%)

0,03 (83%) 0,08 (70%)

0,03 (53%)** 0,05 (43%)

-0,02 (117%)

-0,08 (126%) 0,35 (54%)

0,09 (78%) 0,27 (59%)
0,04 (72%) 0,12 (52%)
0,03 *% (330/0) 0,04 (290/0)

0,03 (50%)

Végt
genomsnitt

-0,06 (123%)

0,06 (78%)

0,04 (79%)

-0,005 (106%)

0,12 (70%)

-0,20 (>300%)
(-0,03 (110%))

0,07 (84%)

0,13 (72%)

0,06 (65%)

0,03 (45%)

-0,001 (120%)

Kommentarer

Belaggningsgrad 1,7

Belaggningsgrad 1,7

Beldggningsgrad 11,3

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda.

fkm = pkm = tonkm

Genomsnittlig last
4,1 ton.

Genomsnittlig last
20 ton.

Genomsnitt,
stor variation.

* Icke-internaliserad extern kostnad for HVO och biogasdriven buss ar kring 0,1, dvs. hogre an for dieselbuss.
Biogas genererar exempelvis inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men orsakar slitage,
buller samt olyckor och asatts samtidigt ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** lag bullerkostnad

Kalla: Trafikanalys (2019d).
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Det nationella flyget ar kraftigt 6verinternaliserat givet att kostnaden for koldioxidutslapp
betraktas som internaliserat i och med handeln med utslappsratter. Bilden ar dock annorlunda
for internationella flygningar. Bade i underlagspromemorian (Trafikanalys 2019e) och i
Samkost redovisas att de flygavgifter som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i
dessa relationer. Det bor har ocksa poangteras att det nationella genomsnittet innehaller en
variation beroende bl.a. pa flygplanstyp och flyglangd (Trafikanalys 2019d).

Om vi tittar pa utvecklingen 6ver tid kan vi se att de aterstdende icke-internaliserade
kostnaderna har sjunkit for flera transporter de senaste aren (Figur 2.1). Denna férandring kan
bade bero pa férandrade skatter och avgifter, och i forandringar av varderingen av de externa
kostnader som transporterna orsakar.

Godstag

| .
e Tung lastbil med slap
E—— Latt lastbil

= Persontag

Personbil diesel

Personbil bensin

I

h Buss
s

I

-01 0056 0 005 01 015 02 025 03 035 04

2018 m2015 m2012

Figur 2.1. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per km, berdknade genomsnitt baserat pa var trafiken skett). Negativa kostnader innebar att transporten
ar overinternaliserad. | de fall kostnaderna redovisats som intervall har den hogre kostnaden anvants i
diagrammet.

Kalla: Trafikanalys (2013, 2016a, 2019d)

Nettonuvardeskvoter for 6ppnade projekt i nationell och regional plan

Under 2018 6ppnade tolv namngivna objekt for trafik. Av dessa hade tio en positiv
nettonuvardeskvot (NNK)' baserat pa de faktiska slutkostnaderna for objektet. For ett objekt
saknades berakning av nettonuvardeskvot, och for ett anges att nettonuvardeskvoten var
under noll. Trafikverket anger inte den verkliga nettonuvardeskvoten nar den ar negativ, men
den uppges for det aktuella objektet vara redovisad som oférandrad jamfort med plan, da den
beraknades till -0,5. Just detta objekt hade den hégsta investeringskostnaden i listan, med
narmare tva miljarder kronor.

" Nettonuvardeskvoten &r en berdkning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for infrastruktur-
planeringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sasom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till féljd av externa effekter av exempelvis luftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om
nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt Ionsam, under forutsattning att de
antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.



Ett objekt i listan har en NNK pa 22,5.2 Det vill sdga att varje satsad krona har genererat en
samhallsekonomisk vinst pa 22 kronor och 50 6re. Det objektet innebar att den sammanlagda
effekten av de elva namngivna objekt dar NNK beraknats blir kraftigt positiv. Objektet
motsvarar 85 procent av den sammanlagda samhallsekonomiska vinsten for samtliga objekt.

Sammanvagd bedémning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna for manga typer av transporter har 6kat éver tid sedan
malen antogs, men bilden ar inte enhetlig. Vissa transporter ar nu enligt berakningarna tydligt
Overinternaliserade. Varken under- eller dverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska
effektiviteteten. Aven om de aterstadende icke internaliserade kostnaderna har minskat fér
manga transporter, har samtidigt transportarbetet 6kat (se ocksa 2.11), vilket paverkar den
sammantagna samhallsekonomiska kostnaderna. Nar det galler 6vriga matt noterar
Trafikanalys att ett stort objekt som inte bedéms samhallsekonomiskt effektivt dominerar listan
Oover namngivna projekt som 6ppnats for trafik under aret 2018, men ocksa att den samlade
nettonyttan av objekten pa samma lista ar tydligt positiv. Det beror dock huvudsakligen pa ett
annat enskilt objekt. Trafikanalys samlade bedémning ar att den samhallsekonomiska
effektiviteten i transportférsorjningen inte utvecklats i nagon tydlig riktning sedan 2009.

2.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Transportsystemets standard och tillforlitlighet har férsamrats

jamfort med 2009. Detta grundas i forsta hand pa person- och

godstagens tillforlitlighet som har forsamrats over tid, vilket ar

det nyckelmatt som har haft svagast utveckling. Bedémningen \
starks av de kompletterande matten som endast visar pa )
mindre forandringar over tid, med en 6vervikt mot forsamrade

resultat.

Matt

Varaktighet i totalstopp i vagnatet — Nyckelmatt
Ett satt att generellt beskriva storningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kdnnbarheten,
det vill sdga varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet.3

Varaktigheten i antal timmar av de férekommande totalstoppen péa det statliga vagnatet
minskade marginellt mellan 2017 och 2018 till, se Figur 2.2. Jamfoért med 2009 har dock det
totala antalet stillastdende fordonstimmar minskat med 17 procent 2018. Mest utsatt av
Trafikverkets fem regioner, var Region Vast som svarade fér knappt 35 procent av timmarna
foljt av Region Norr med 20 procent. Féredelningen av totalstoppen Over aret varierar mellan

2 Det aktuella objektet &r E4 Norrtull (Haga sodra)-Kista. Syftet var att forbattra framkomligheten fér vagtrafiken.
3 Trafikverkets berakningsmetoder for kdnnbarheten har forandrats fran och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-vérden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvégnatet (fler vaglankar ingar i storstadsvagnétet) samt
utrédkningsmetoden ar féorandrad. Pa grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mellan aren goras med forsiktighet.
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regionerna. Mest forekommande totalstoppstimmar skedde dock under januari, februari,
september och framférallt november (Trafikverket 2019f).

Kannbarheten for lastbilstrafiken, som ingar i den sammanlagda summan fordonstimmar
ovan, av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Sedan
dess har fordonstimmarna vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick till totalt 99 000
fordonstimmar 2018, endast marginellt battre an 2017 da fordonstimmarna uppgick till 100
000. Det motsvarar en 6kning med 23 procent jamfort med 2012. Kannbarheten var storst i
lastbilstrafiken under januari, februari och november.

3000 A
2500 +
2000 +

1500 -

1000
500 - I l
o) 10

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fordonstimmar (tusental)

Figur 2.2. Kannbarhet — varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009-2018.
Kalla: Trafikverket (2019f).

Punktlighet pa jarnvdag — Nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tdg som framférts) fangas upp
i det sammanvégda tillforlitlighetsmattet (STM)*. Efter en langre med STM(5) vid tagens
slutstationer kring 90 procent, foll den 2018 till 87,8 (Figur 2.3). Det ar den lagsta uppmatta
nivan sedan 2013 da mattet bérjade beraknas. Fére 2013 kan inte STM-mattet berdknas.
Darfér kompletteras redovisningen med punktlighet for persontag vid slutstation.® Aven enligt
denna berakningsmetod noteras en samre tillforlitighet under 2018 an under féregaende ar.
Endast for ar 2010 och 2011 var punktligheten lagre an 2018.

Under 2018 har det funnits bade battre och samre perioder dar nagra storre trafikstorande
handelser har gett avtryck i statistiken. Sarskilt i maj marktes en generell lag STM(5).
Generellt minskar tillférlitigheten i samband med mer trafik och langre trafikeringsavstand.

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

5 Punktlighet berdknas pa motsvarande satt som STM, men utan korrigering for installda tag.
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Figur 2.3. Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters férseningsmarginal métt vid slutstation,
2008-2018.

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

Kalla: Trafikverket (2019f).

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till drygt 73 procent 2018 (Figur 2.3). Jamfort
med aren dessforinnan ar det en forsamring med 7—8 procentenheter och med 2,5
procentenheter jamfért med noteringen 2009. Endast under 2010 och 2011 med
problematiska vintrar har godstagens punktlighet varit lagre.

Procent
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60 -

40

20

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 2.4. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2018.
Kalla: Trafikverket (2019e).
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Restidsvariation for persontag

Restidsosakerheten med tag kan uttryckas som den extra tidsmarginal som behdvs for att en
viss andel av tagen ska vara i tid. For att 95 procent av tdgen skulle varai tid till slutstation
under 2018 kravdes en extra tidsmarginal pa 12 minuter utover tidtabellstiden (Figur 2.5).
Nastan detsamma gallde for medeldistanstagen (13 minuter). Kortdistanstagen klarade sig
bast med sju minuters extra tidsmarginal. Inom 46 minuter efter tidtabell hade 95 procent av
alla langdistanstag anlant. Dessa siffror har samtliga férsamrats jamfért med aret innan, aven
om de flesta har varit mer begransade. Jamfért med nivan 2009 har samtliga tagsorter
forsamrats nagot. Under 2009 var 95 procent av alla tdg ankomna hdgst atta minuter efter
tidtabell. Motsvarande siffror var for kortdistanstagen fem minuter, for medeldistanstagen nio
minuter och for langdistanstagen 28 minuter.

Minuter
60 -
Langdistanstag
Medeldistanstag
50 A
— Alla tag
Kortdistanstag
40 A
30 A
20 A
10 - \/\ >
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 2.5. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008—-2018.
Kélla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppfoljningssystem.

Personbilstathet och kollektivtrafiktathet

Ett satt att anpassa sig till en osdkerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett Ilan kan sagas spegla den komplementaritet ett transport-
system kan erbjuda. Det vill sadga, ett matt pa hur beroende man i genomsnitt ar av ett enskilt
trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot oférutsdgbart intraffar. Korrelations-
koefficienten (—-0,7) mellan personbilstathet och utbudet av kollektivtrafik®i Sveriges kom-
muner pekar pa att trafikslagen i hég grad inte &r komplement utan snarare substitut till
varandra. Det vill sdga att antingen ar utbudet av kollektivtrafik god och fordonstatheten lag,
eller tvartom. Ingen stérre foérandring av detta samband har skett sedan det beraknades forsta
gangen 2012. | omraden med relativt mycket kollektivtrafik verkar behoven av en "backup-

8 Utbudet av kollektivtrafik (fordonskilometer per startkommun) per km?och personbilar i trafik per 1 000
invanare per kommun.
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I6sning” i form av en personbil, ifall en stérning skulle uppsta, inte vara sa stor. Och i omraden
med hdg biltathet har man hittat en individualiserad I6sning nar en stérning féorekommer.

Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det statistiska
sambandet, dock endast for de tre tdtortskommungrupperna’. Fér kommuner klassificerade
som landsbygdskommuner finns inget sadant samband, eller sa ar det valdigt svagt. Detta
tyder pa att kollektivtrafiken inte fyller samma funktion i alla kommuner.

Ett alternativt satt att jamfora utbud av kollektivtrafik mot fordonstathet ar att utga fran hur stor
andel av en kommuns invanare som har tiligang till en hallplats (Figur 2.6) respektive hur
manga avgangar (Figur 2.7) en person har fran samma kvadratkilometerruta som den bor i
mot hur stor andel av hushéallen som ager en bil. Berdkningar med dessa matt avseende ar
2017 har tagits fram inom ramen for ett regeringsuppdrag (Trafikanalys 2018c). Boende i
storstadskommuner och tata kommuner har oftast tillgang till kollektivtrafik i narheten av
bostaden. Trafikeringen ar dock endast betydande i storstadskommuner och tata kommuner
nara en storre stad. | bada dessa kommungrupper ar bilinnehavet generellt sett lagre an i
Ovriga kommungrupper.

Méonstret finns aven ifrdga om andel av befolkningen med korkort, &ven om det inte ar lika
markant som for bilinnehavet. | (Trafikanalys 2018c) redovisas aven resultat for indelningar
som bygger pa socioekonomi som foérdjupar bilden, samt hur utbudet samvarierar med de
fardmedelsval som gors vid resor.

1.1

0,8 1 22
@
N ¥

0,6 10

Andel av befolkningen med
bostaden

kollektivtrafikavgangar i samma km-ruta som

0,5

0,4
0,3 04 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
Andel hushall med bil

Figur 2.6. Andel av befolkningen med kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de bor i och
bilinnehav for ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.
Kalla: Trafikanalys (2018c). Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB, SCB befolkningsdata, SCB:s
hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.

Anm: Alla bubblor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper:

33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nara en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset beldgna.
12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldagset belagna.

10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna.

7 Storstadskommuner (-0,69), Tata kommuner néra en stérre stad (—0,60) och Tata kommuner avlagset
belagna (-0,43). Tillvaxtanalys kommungruppsindelning, https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-
utveckling/regionala-indelningar/kommuntyper.html
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Figur 2.7. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar i samma kilometerruta som de bor i och bilinnehav for
ett antal grupper. Bubblornas storlek motsvarar befolkningsstorleken for respektive grupp.
Kalla: Trafikanalys (2018c). Egen bearbetning av data fran Samtrafiken AB, SCB befolkningsdata, SCB:s
hushallsregister och Trafikanalys fordonsregister.
Anm: Alla bubbilor i en farg motsvarar hela befolkningen i aldern 6-84 ar. Kommuntyper:
33 — Storstadskommuner. 22 - Tata kommuner nara en storre stad. 21 - Tata kommuner avlagset beldgna.

12 - Landsbygdskommuner néara en storre stad. 11 - Landsbygdskommuner avldagset belagna.
10 - Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna.

No6jda kunder

Eftersom Trafikverket sedan 2015 inte genomfort undersdkningen Transportbranschens
nojdhet, en undersékning Trafikanalys redovisat i tidigare maluppféljningar, har vi valt att
anvanda ett antal andra undersokningar for att fa en bild av hur transportsystemets standard
och tillforlitlighet utvecklats. Resultat for dessa undersokningar finns inte for hela perioden
bakat till 2009 nar malen antogs. Men genom att nyttja det dverlapp som finns mellan
undersokningarna ar det mojligt att med viss sakerhet fa en uppfattning av hur utvecklingen
sett ut over tid.

Enligt Trafikverkets undersdkning Trafikinformation jarnvag (Trafikverket 2019d) uppger
ungefar tva tredjedelar av resenarerna att de ar ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen® som gavs i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala
forhallanden. Nojdheten sjunker vid ett stort lage, da ar fyra av tio ar ganska eller mycket
nodjda med trafikinformationen. Vid ett stort driftiage ar ocksa ungefar 30 procent missndjda
eller mycket missndjda. Inga stérre férandringar har skett jamfort med 2013. En undersokning
riktad till lokforare (Trafikverket 2019d) ger ett 6vergripande matt pa hur de uppfattar

8 Fragorna berdr hur tillgénglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett 6vergripande index innehaller
uppgifter om néjdhet vid ett stort respektive normalt driftldge. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var du totalt
néar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tagresa? Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i
information samt Anvandbarheten av information.
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underhallet av jarnvagen. Undersdkningen har genomforts 2015 och 2017. | undersékningen
2017 (2015) uppgav 53 (49) procent att underhallet var daligt eller mycket daligt, medan 9 (21)
procent ansag att det var bra eller mycket bra.

Trafikverket har aven fragat om uppfattningen av deras underhall av vagnatet (Trafikverket
2019d). Bade privatpersoner och yrkestrafikanter har tilifragats. Sedan 2014 har cirka 75
procent av privattrafikanterna uppgett att man varit n6jd med underhallet. 2018 sjonk dock
néjdheten, till 70 procent. En liknande utveckling syns aven for yrkestrafikanterna. Deras
nojdhet har minskat fran drygt 65 procent ner till 59 procent 2018. Det forefaller inte finnas
nagra skillnader i néjdhet mellan sommar och vinter.

Undersokningen Kollektivtrafikbarometern (Svensk kollektivtrafik 2018) har fér 2017
genomgatt en omarbetning for att hoja kvaliteten. Endast pa totalniva rekommenderas for
jamforelser bakat i tiden.® Bland resendrerna &r ungefar 60 procent néjda med
kollektivtrafikbolaget man anlitat. N6jdheten med kollektivtrafiken bland allmanheten ar nagot
lagre, drygt 50 procent. For bada kategorierna ar utvecklingen stabil éver tid.

Varje ar presenterar (Svenskt Naringsliv 2018) en kommunrankning av det lokala
foretagsklimatet, baserat pa resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat
foretagens upplevelse av vagnat, tag- och flygforbindelser.'® Svaren pa dessa fragor
presenteras ocksa som ett genomsnitt per kommun och har anvants for att ta fram ett resultat
per kommungrupp (Figur 2.8)."

Tydligt blir att foretagen i Storstadskommuner och Téta kommuner néra en stérre stad ar mer
ndjda med kommunens vagnat, tag- och flygforbindelser an vad féretagarna generellt ar i
riket. Det ar ocksa tydligt att Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar minst nojda.
Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan aren &r det svart att
se en tydlig trend 6ver tid. For Sverige som helhet har exempelvis néjdheten okat fran 3,14 till
3,16 mellan 2009 och 2018. Gruppen Storstadskommuner ar gruppen som visar storst
forandring fran 2009 (-0,21 enheter). Eftersom ingen osakerhet i skattningarna finns
redovisad bor resultaten tolkas extra forsiktigt.

9 Infér 2017 har ett omtag gjorts pa Kollektivtrafikbarometerns upplégg i syfte att na en modern och
framtidssakrad undersdkning. Flera forandringar har genomférts, bland annat avseende urval, insamlingsmetod,
ett flertal nya fragor samt nya deltagare. Sammantaget ar det sa pass manga férandringar som har genomforts i
undersokningen att det inte med sékerhet gar att uttala sig om resultatskillnaderna mot tidigare ar beror pa
faktiska attitydférandringar bland befolkningen eller specifika férandringar som genomférts i undersékningen.

10 Svaren pa fragorna omsétts till poang: Dalig=1 poang, Inte helt godtagbart=2 pozng, Godtagbart=3 poang,
Bra=4 poang, Mycket bra = 5 poang, Utméarkt = 6 poang

" Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beréknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Figur 2.8. Foretagens upplevelse av vdgnat, jarnvags- och flygférbindelser i kommunen, 2009-2018. Redovisat
enligt Tillvdxtanalys kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, se fotnot 7.
Kalla: Svenskt Naringsliv (2018) egen bearbetning.

Sammanvagd bedémning

Nyckelmattens utveckling pekar inte enhetligt &t samma hall. Varaktigheten av totalstoppen i
vagnatet visar pa en positiv forandring fran tillstandet 2009, trots en kraftig 6kning sedan
2016. Sedan 2017 har kannbarheten stabiliserats bade totalt men aven for lastbilstrafiken. Har
finns ocksa en reservation for eventuella problem med jamférbarheten éver tid eftersom
Trafikverket har andrat i berakningsmetoden. Det andra nyckelméttet, tagens tillforlitlighet/-
punktlighet, har fér persontag forsamrats bade jamfort med féregadende ar, men aven jamfort
med 2009. Aven gods visade pa en sdmre punktlighet under 2018, som ocksa understeg 2009
ars niva.

Ovriga matt, som inte &r nyckelmatt, visar endast p& mindre férandringar 6ver tid. Nagot visar
pa en knapp forbattring fran nivan 2009, medan 6vriga visar en stabil utveckling, alternativt en
svag nedgang.

Sammantaget ar bedémningen att transportsystemets standard och tillférlitighet har férsam-
rats jamfort med 2009. Detta grundas pa person- och godstagens tillférlitighet som har for-
samrats over tid, vilket ar det nyckelmatt som har haft svagast utveckling. Beddmningen
starks ocksa av de kompletterande matten som endast visar pa mindre férandringar over tid,
med en dvervikt mot férsamrade resultat.
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2.3 Tillganglighet till arbete och skola

Trafikanalys avsikt ar att indikatorn ska besta av nio matt varav

sex nyckelmatt. Flertalet av matten ar under utveckling och av

dem som redovisas ar det endast ett som visar pa forandring

over tid. Saledes skulle den sammanvagda bedémningen ‘
baseras pa antalet LA-regioner som har haft en langsam J
utveckling de senaste aren. Trafikanalys avstar darfor fran att

ldmna en bedomning av denna indikator dven i arets

uppfoljning.

Matt

Tillganglighet till grundskola — Nyckelmatt

Andelarna av befolkningen 7—15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad till
narmsta grundskola redovisas i Tabell 2.2. For hela Sverige raknat nadde 36 procent av
befolkningsgruppen en grundskola inom 10 minuter och 54 procent inom 20 minuter 2018. Om
berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat. Tillgangligheten
var betydligt battre i Storstadskommuner an exempelvis Landsbygdskommuner mycket
avldgset beldgna. Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 41 procentenheter inom
10 minuter, och 51 procentenheter inom 20 minuter for 2018.

Inga tidsserier finns att redovisa for detta matt eftersom Trafikanalys valt att andra
berakningsmetoden till en mer realistisk ganghastighet. Trafikanalys kommer framéver att
Overvaga nivaer fér vad som ska ses som lag och hdég tillganglighet.

Tabell 2.2. Andel av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad (5 km/h) till ndrmsta
grundskola 2018. Fordelat efter Tillvdxtanalys kommungruppsindelning.

Storstadskommuner 56% 79%
Tata kommuner néra en stérre stad 28% 46%
Tata kommuner avldgset belagna 24% 39%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 19% 30%
Landsbygdskommuner avilédgset beldgna 18% 29%
Landsbygdskommuner mycket avldgset 15% 28%
beldgna

Sverige 36% 54%

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2019b), befolkningsstatistik fran SCB (2019a) och skolor fran Skolverket (2019).
Bearbetning Trafikanalys.
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Tillgénglighet till gymnasium

For hela Sverige raknat nddde 27 procent av befolkningsgruppen 16—19 ar ett gymnasium
inom 10 minuter och 42 procent inom 20 minuter 2018, se Tabell 2.3. Om berakningarna
delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingadende kommungrupper har likartad
tillganglighet. Oversta skiktet, med bast tillgénglighet, bestar endast av Storstadskommuner.
Dar nadde 44 respektive 71 procent av befolkningen 16—19 ar ett gymnasium inom 10
respektive 20 minuter. Mellersta skiktet bestar av Landsbygdskommuner mycket avidgset
beldgna och Tdta kommuner néra en stérre stad. Resterande kommungrupper finns i det
undre skiktet med lagst tillganglighet. Inom det nadde 10 procent av befolkningen ett
gymnasium inom 10 minuter och drygt 11 procent inom 20 minuter.

Precis som for foregaende matt har berakningsmetoden justerats och darfér saknas tidsserier
for detta matt. Trafikanalys kommer framdéver att 6vervaga nivaer for vad som ska ses som lag
och hdg tillganglighet.

Tabell 2.3. Andel av befolkningen 16-19 ar med hogst 10 respektive 20 minuters cykelfard (15 km/h) till narmsta
gymnasium 2018. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 minuter till Inom 20 minuter till

gymnasieskola gymnasieskola
Storstadskommuner 44% 71%
Tata kommuner néra en stérre stad 23% 34%
Tata kommuner avldgset beldagna 18% 24%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 12% 17%
Landsbygdskommuner avldgset belagna 10% 11%
Landsbygdskommuner mycket avldgset 23% 25%
belagna
Sverige 27% 42%

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2019b), befolkningsstatistik fran SCB (2019a) och skolor fran Skolverket (2019).

Bearbetning Trafikanalys.

Antal lokala arbetsmarknadsregioner — Nyckelmatt CX
En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan férenklat sédgas vara ett omrade inom vilken
arbetspendling 4ger rum. Anda sedan SCB bédrjade berékna LA-regioner har man haft farre

och storre LA-regioner an kvinnor. | takt med att pendlingsmoéjligheterna férbattras och

arbetsmarknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal.

Sedan de transportpolitiska malen antogs har antalet LA-regioner minskat for man med sju
stycken och for kvinnor med nio stycken (Figur 2.9). Kvinnornas arbetsmarknadsregioner har
vuxit Over tid och narmat sig mannens i antal. Sedan 2016 har antalet LA-regioner for kvinnor
dock 6kat igen fran 80 till 83. De tre nya LA-regionerna ar Norsjo som tidigare tillhdrde
Skelleftea, Tranas som tidigare tillhérde Linképing och Katrineholm som tidigare tillhérde
Eskilstuna. Regionernas olika geografiska utbredning framgar av Figur 2.10.
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Figur 2.9. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003—2017.
Kalla: SCB (2019d)

28



Lokala arbetsmarknadsregioner fér mén Lokala arbetsmarknadsregioner fér kvinnor

Figur 2.10. Lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor 2017.
Killa: SCB (2019d)

Overlappande funktionella arbetsmarknadsregioner

Ett alternativt satt att angripa problemet &r att nyttja data pa individniva'? om personers bostad
och arbetsstalle. Genom att nyttja denna information om avstand mellan bostad och arbets-
stalle kan en "potentiell geografisk arbetsmarknad” for varje individ konstrueras. Tanken
bakom denna potential ar att individen, genom att valja att resa ett visst avstand, indikerar hur
langt denna ar beredd att resa till arbetet givet alla andra faktorer som paverkar resan till
arbetet; t.ex. reskostnad, restid, arbetsplatsens lokalisering m.m. Darmed kan en potentiell
arbetsmarknad ritas upp i form av en cirkel omkring individen.'® Darefter kan alla individers
potentiella arbetsmarknader summeras i en karta (se Figur 2.11) for att ge en bild av hur de

12| realiteten uppgifter per 100-metersrutor om hur manga individer som bor denna ruta, samt var samma
individer har sitt arbetsstélle.

3 Om vi gor tankeexperimentet att riktningen for resan i sig inte &r vasentlig for individen och att alla andra fak-
torer skulle kunna vara lokaliserade i vilken riktning som helst och att geografin ar ©Thomogen” i alla riktningar, sa
skulle han eller hon kunna féreta motsvarande resa at vilket hall som helst.
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olika individuella arbetsmarknadspotentialerna hanger ihop med och 6verlappar varandra. '
Denna summering benamns den aggregerade arbetsmarknadspotentialen eller dverlappande
funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA). Storleken pa OFA ger information om vilka delar
av landet som har en val sammansatt arbetsmarknad och vilka delar dar pendlings-
strommarna ar mer begransade. Inte ovantat ar potentialen storst i de tre storstadsomradena.
Skillnaden mellan mans och kvinnors 6verlappande arbetsmarknadsregioner ar samtidigt lagst
har.

Antal OFA Antal OFA Mans OFA

for Man 2017 far Kv 2017 normaliserade
0. 3508 P 0-2420 (P1) med Ky OFA
3500 - 6520 (P2) 2430 - 4800 (P2} o
B8621-08410 (P3) 4501 - 6761 (P3) '
9411 - 12653 {P4] 6762 - 8484 (P4} 1-11
12554 - 18400 (P5) 8885 - 11617 (P5) PN
W 16401 - 23706 [P6) W 11916 - 16948 (PG o
[ 23706 - 32555 (PT) B esa7 - 23510 (7 s

[ 32566 - 54428 [P8)

B 54429 - 88626 (P9) I 23611 - 43007 (FB) - 5.2
W 28527 - 225473 I 43008 - 59286 (P9)
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Figur 2.11. Antal 6verlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA), percentiler for min respektive
kvinnor, 2016.

Kélla: Trafikanalys (2018c). Egen bearbetning av data fran SCB.

Viktad tillganglighet (Logsumma)

Ett viktat tillganglighetsmatt som férmar spegla komplexa situationer ar ett matt som inom
transportekonomilitteraturen bendmns logsumma. Férenklat kan man saga att logsumma ar
ett vagt medelvarde av samtliga méjliga fardmedel (transportsystemet) och destinationer
(markanvandning) som en zon eller exempelvis en kommun har, eller alternativt uttryckt en
sammanvagning av en vardering av den uppoffring som resan innebar och en vardering av att
na ett utbud. For att berakna tillgangligheten pa en viss plats anvands den generaliserade

4 Graden av dverlappning av de olika omlanden varierar geografiskt. Antalet manniskor som potentiellt har méj-
lighet att na olika geografiska lokaliseringar varierar saledes i rummet. Genom att forst skapa ett s.k. "raster” (ett
nat av sma rutor) och sedan summera antalet individuella 6verlappande omland sa far vi en karta som illustrerar
antalet "omland” och hur de éverlappar varandra. Variationen i antal omland som &éverlappar varandra i varje
koordinat kan liknas vid en form av hdjdkurva pa kartan. Ju hégre topparna ar i figuren desto fler 6verlappande
pendlingsomland har summerats. En beskrivning och utékad redovisning av resultat fér de 6verlappande
funktionella arbetsmarknadsregionerna ges i Trafikanalys (2018c). Perspektiv pa resor och méjligheter att resa.
Stockholm, Trafikanalys. Rapport 2018:7. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_17-
perspektiv-pa-resor-och-mojligheter-att-resa.pdf.
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kostnaden i bade tid och pengar som vikter for att na olika malpunkter. Malpunkter, restider
och reskostnader har hamtats fran SAMPERS, transportmodellen som anvands i svenska
infrastrukturplaneringsprocesser. Berakningen har endast gjorts for ett ar varfér en historisk
jamforelse inte kan goras.

Det framgar tydligt att tillgangligheten generellt sett ar hdgre i befolkningsrika kommuner
(Tabell 2.4). Variationen 6ver fardmedel foljer ett liknande ménster for varje kommungrupp,
daremot varierar nivderna mellan grupperna. Tillganglighet med bil ar storst i samtliga
kommungrupper. Tillgangligheten med cykel och kollektivtrafik ar ocksa hog i storstader
respektive tdta kommuner nara en storre stad.

Tillgangligheten for langvaga arbetsresor har en liknande fordelning per fardmedel som
kortvaga. Boende i storstadskommuner och tdta kommuner néra en storre stad har hogst
tillganglighet. Men aven landsbygdskommuner néara en storre stad har en tillganglighet som
nastan ar lika god som de tata kommunerna (Tabell 2.5).

Ytterligare resultat per trafikslag och med andra befolkningsindelningar redovisas i
(Trafikanalys 2018c). Dar redovisas ocksa mer information om berakningsmetoden.

Tabell 2.4. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvaga arbetsresor, per kommungrupp enligt Tillvaxtverkets
indelning

Landsbygdskommuner 5,89 1,37 6,04 6,42 7,33
mycket avldagset

beldagna

Landsbygdskommuner 6,28 5,38 6,62 7,41 8,15

avlagset beldgna

Landsbygdskommuner 6,41 6,96 6,76 7,83 8,64
néra en storre stad

Tata kommuner 7,07 6,17 7,50 8,27 9,03
avlagset beldgna

Tata kommuner nara 7,55 8,29 8,18 9,16 9,95
en storre stad

Storstadskommuner 9,22 10,99 10,18 11,04 12,03

Kélla: Trafikanalys (2018c) Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulage.
Sampers version 3.3.6.0.
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Tabell 2.5. Viktad tillganglighet (logsummor) fér langvéga arbetsresor, per kommungrupp enligt Tillvixtverkets
indelning.

Landsbygdskommuner 4,98 -4.,45 3,13 -12,21 5,14
mycket avldagset

belagna

Landsbygdskommuner 7,85 3,12 5,61 -10,26 8,02

avlagset beldagna

Landsbygdskommuner 9,67 6,66 7,21 -8,88 9,84
ndra en storre stad

Tata kommuner 8,31 3,83 6,26 -11,10 8,49
avlagset beldgna

Tata kommuner nara 9,93 7,17 7,83 -8,74 10,17
en storre stad

Storstadskommuner 12,69 11,72 9,29 -5,66 13,43

Kalla: Trafikanalys (2018c) Egen bearbetning av berakningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge.
Sampers version 3.3.6.0.

Sammanvagd bedomning

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

2.4 Tillganglighet — ovriga
persontransporter

Tillgangligheten for persontransporter generellt har legat

relativt stabilt 6ver tid. Nyckelmatten for lokal, regional och

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

Matt

Kommuner med god lokal tillganglighet — Nyckelmatt

Mattet innehaller atta kriterier och ar under utveckling. Under tiden presenteras har tre kriterier
som endast speglar lokal tillganglighet: avstand till livsmedelsbutik, grundskola och vard-
central. Dessa presenteras separat och sammanslagna till ett index. Tidsserier visas ifall de
finns. Inga nivaer for vad Trafikanalys anser ar god tillganglighet har bestamts annu.
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Figur 2.12. Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1 000 meter 2018. Tillgangligheten ar hogst i kommuner i moérkgron féarg, och lagst i de roda.

Pa en lokal niva foljs tillganglighetsférandringar upp i form av andelen av kommunens befolk-
ning som bor inom 1 000 meter fagelvag till de tre typerna av servicepunkter, och andelens
forandring 6ver tid. Denna information har darefter aggregerats till ett tillganglighetsindex. Det
ger en samlad jamforbar beskrivning av tillgangligheten pa kommunal niva (Figur 2.12).
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Tillgangligheten till service av olika slag ar hogst i storstadder och dess fororter, se Tabell 2.6. |
glesbygdskommuner ar tillgangligheten betydligt lagre. Generellt tycks kommuner i
skogslanen ha relativt sett samre tillganglighet, med undantag av kommuner som innefattar en
stad.

Tabell 2.6. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter fagelvag
fran en livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. Aren 2010 och 2018. Kommungruppsindelning enligt SKL.

Kommungrupp (SKL) Livsmedelsbutik Grundskola Vardcentral

Storstader 97% 96% 98% 98% 81% 83%
Pendlingskommun néra 75% 74% 82% 82% 49% 50%
storstad

Storre stader 79% 78% 83%% 84% 55% 56%
Pendlingskommun néra 60% 58% 63% 64% 35% 36%
storre stader

Lagpendlingskommun néra 60% 61% 64% 64% 37% 38%
storre stader

Mindre stad/tatort 65% 65% 69% 68% 41% 41%
Pendlingskommun néra 56% 56% 58% 58% 33% 34%

mindre stad/tatort

Landsbygdskommun, ej 54% 53% 55% 56% 28% 31%
ndra storre stad

Landsbygdskommun med 52% 50% 45% 46% 29% 30%
besoksnéring

Riket 74% 73% 77% 78% 51% 52%

(I(zé()llag:)Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2019b), Delfi Marknadspartner AB (2019) och Skolverket
For riket som helhet har tillgangligheten till narmsta livsmedelsbutik minskat med 1 procent-
enhet, till narmsta grundskola 6kat med 1 procentenhet, och till narmsta grundskola och
vardcentral 6kat med 1 procentenhet sedan 2010 (Tabell 2.6). Det har varit sma férandringar i
tillganglighet for bade livsmedelsbutiker, grundskolor och vardcentraler i alla kommungrupper.
Den storsta forandringen, med 2,9 procentenheter aterfinns i tillganglighet till narmaste
vardcentral i gruppen Landsbygdskommun, ej néra stérre stad. En forklaring till den 6kade
tillgangligheten till vardcentraler ar etableringen av fler vardcentraler efter inférandet av lagen
(2008:962)'® om valfrihetssystem (LOV) inom primarvarden'®. Sammantaget har det varit sméa
foérandringar i den nara tillgangligheten till servicepunkter trots att befolkningen dkar mest i
tatorterna'” dar det generellt &r en hogre tillganglighet till servicepunkterna jamfért med
landsbygdskommuner.

15 Kalla: Riksdagen (2008). Lag (2008:962) om valfrinetssystem. https://www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2008962-om-valfrihetssystem_sfs-2008-962.

'6 |dag saknas den en enhetlig definition av vad som kan anses vara en allman tillganglig vardcentral.

7 Kélla: SCB https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/markanvandning/tatorter/pong/statistiknyhet/befolkning-i-tatorter-2017/
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Inom Storstadskommunerna var andelen befolkning, boende inom 1 000 meter (i vagnatet)
fran en arbetsplats, som hogst med 98 procent 2018 (Tabell 2.7). Det ar 20 procentenheter
mer an motsvarande matt i Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna dar
tillgangligheten var lagst, 78 procent. Skillnaden dkade med 2 procentenheter jamfért med
2017 dar Storstadskommuner 6kade med 1 procentenhet och Landsbygdskommuner mycket
avldgset beldgna minskade med 1 procentenhet. | 6vrigt var det sma férandringar jamfoért med
forra aret med undantag for Landsbygdskommuner néra en stérre stad dar tillgangligheten till
arbetsplats minskade med 2 procentenheter. En langre tidsserie saknas.

Tabell 2.7. Andel befolkning som bor inom 1 000 meter (i vagnétet) fran en arbetsplats 2018. Fordelat efter
Tillvéxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter fran en arbetsplats 2017 2018 ‘
Storstadskommuner 97% 98%
Tata kommuner néra en stérre stad 92% 91%
Tata kommuner avldgset beldagna 89% 89%
Landsbygdskommuner néara en storre stad 85% 83%
Landsbygdskommuner avildgset beldgna 83% 83%
Landsbygdskommuner mycket avldagset belagna 79% 78%

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2019a) och SCB (2018a)

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 1 000 meter fran hallplats som
regelbunden trafikeras av kollektivtrafiken varierar pa ett liknande satt, se Tabell 2.8 . En
langre tidsserie saknas.

Tabell 2.8. Andel befolkning per kommungrupp som bor inom 1 000 meter (enligt vdgnatet) fran en regelbundet
trafikerad hallplats. Fordelat efter Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter fran

en héllplats
Storstadskommuner 99%
Tata kommuner néra en storre stad 93%
Tata kommuner avldgset beldagna 90%
Landsbygdskommuner néra en storre stad 84%
Landsbygdskommuner avldgset belagna 85%
Landsbygdskommuner mycket avldgset belagna 74%

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran (SCB 2019a) och (Samtrafiken 2018).

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvagsstation 2018 uppvisar ocksa stora skillnader mellan olika kommuntyper (Tabell 2.9). |
Storstadskommuner ar hela befolkningen bosatt inom 30 minuters fardvag, medan
motsvarande andel i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar 43 procent.
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Tabell 2.9. Andel befolkning per kommungrupp som bor inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en
jarnvagsstation 2017.

Inom 20 minuter till  Inom 30 minuter till

jarnvéagsstation jarnvégsstation
Storstadskommuner 100% 100%
Tata kommuner néra en stérre stad 97% 99%
Tata kommuner avlagset beldgna 80% 84%
Landsbygdskommuner néara en storre stad 86% 94%
Landsbygdskommuner avldgset belagna 74% 82%

Landsbygdskommuner mycket avldgset

. 30% 43%
beldagna

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2019a).

Stora skillnader kan ocksa ses mellan vissa av kommungrupperna i andel befolkning boende
inom 20 respektive 30 minuters bilresa till en flygplats 2018 (Tabell 2.10). | Storstads-
kommunerna kunde alla na en flygplats inom en timme. | Landsbygdskommuner avidgset
belédgna var den andelen 57 procent. Resultatet visar pa stora skillnader inom kommun-
grupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 30 minuter tillampas, dar tillgangligheten ar
betydlig battre inom en timme. Kommuner som ligger nara en storre stad har dverlag relativt
god tillganglighet till en flygplats inom 30 minuter.

Tabell 2.10. Andel befolkning per kommungrupp (Tillvéxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa till en flygplats 2018.

Inom 20 min till Inom 30 min till

flygplats flygplats

Storstadskommuner 99% 99%

Tata kommuner avlagset beldgna 76% 88%

Tata kommuner néra en storre stad 32% 37%

Landsbygdskommuner néara en storre stad 37% 64%

Landsbygdskommuner avildgset beldgna 20% 31%

Landsbygdskommuner mycket avldgset 20% 23%
beldagna

Kalla: Egen bearbetning baserad pa data fran SCB (2019b).

Tillganglighet till befolkningskoncentrationer

En del av de mOnster som observerats i redovisningen ovan kan forklaras av
befolkningsomflyttning och befolkningstillvaxt. Befolkningen har framforallt 6kat i de stérre
stdderna (Tabell 2.11). Det innebar andelen av befolkningen som uppnéar den hégsta
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tillganglighetsklassen® dkat. Resultatet for 2016/17 pa karta visar den geografiska
utbredningen av respektive tillganglighetsklass (Figur 2.13).

Tabell 2.11. Befolkningen indelad i tillgdnglighetsklass utifran restid med bil till befolkningskoncentrationer av
olika storlek. Jamforelse mellan 2008/2009 och 2016/2017.

Tillgénglig- Folkbokférda Andel av Folkbokférda Andel av
HEISNERS 2008/2009 befolkningen 2016/2017 befolkningen
Mycket hog 5539 114 59,3% 6 082 655 61,0%
Hog 2 470 856 26,5% 2571023 25,8%
Mellan 1129 184 12,1% 1134 609 11,4%
Lag 163 766 1,8% 156 034 1,6%
Mycket lag 37 558 0,4% 33939 0,3%
Totalt 9 340 478 100% 9 978 260 100%

Kalla: Tillvaxtverket (2018)

Figur 2.13. Tillgénglighet till befolkningskoncentrationer 2016/2017, i fem klasser. R6tt motsvarar mycket hog
tillganglighet, och morkblatt mycket lag.
Kalla: Tillvaxtverket (2018)

'8 Tillvaxtverket har delat in befolkningen i Sverige i fem olika tillgénglighetsklasser Tillvaxtverket (2018).
Tillganglighet till befolkningskoncentrationer. Handling #30 i arende Utr 2018/10. Restiden med bil beréknas fran
varje befolkad 250-metersruta i Sverige till tatorter av fem olika storlekar: fran 200, 1 000, 3 000, 30 000
respektive 60 000 invanare och uppat. Utifran restiden upp till 45 minuter ges ett tillganglighetsindex 0-100. Vid
45 minuter och mer ges index 100. Ett lagt indexvarde anger alltsa god tillganglighet. De sex indexen summeras
sedan till ett kompositindex.
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Kommuner med god eller acceptabel interregional tillgénglighet enligt
Trafikverkets kriterier — Nyckelmatt

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

Tillgangligheten har successivt forbattrats enligt Trafikverkets tillganglighetsanalys, och antalet
kommuner som uppfyller alla atta kriterierna fér god tillganglighet 2018 6kade. Jamfort med
2013 ar det en 6kning med 23 kommuner, Figur 2.15. Antalet kommuner som uppfyller alla
atta kriterierna for god alternativt acceptabel tillganglighet mellan 2017 och 2018 minskade
med 4 till 199 stycken. | ett nagot langre tidsperspektiv ar det anda en 6kning, eftersom antalet
2013 var 188 kommuner. 19 kommuner nar inte upp till de krav som stalls fér en god
tillgénglighet i nagot av kriterierna under 2018, vilket &r 2 mer an 2017 och 4 mindre &n 2013.
Under 2018 var det en kommun som varken hade god eller acceptabel tillganglighet i ndgot av
de atta kriterierna.

Antal kriterier
. som uppfylis
Mo

| K
| B
g
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il o
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community 8
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Figur 2.14. Interregional geografisk tillganglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan for acceptabel
tillganglighet (vénster bild) respektive nivan for god tillgdanglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets
trafikavtal 2018.

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2019g).
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Figur 2.15. Kommuner som fatt en forbéattrad (gron) eller forsamrad (réd) tillganglighet 2018 jamfort med 2013.
Matt som antalet kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan god tillganglighet, efter det att Trafikverkets trafikavtal
upprattats.

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2018c, 2019g).
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Totalt antal kriterier som uppfylls pa nivan god tillganglighet har 6kat mellan 2013 och 2018
med sju procent. Under samma tidsperiod har aven totalt antal kriterier som uppfylls pa
nivaerna god eller acceptabel tillganglighet 6kat med tre procent.

Internationell tillganglighet med flyg

Internationell atkomlighet'® och tillganglighet? till Europa med flyg berdknas av
Transportstyrelsen (2018b), (Transportstyrelsen 2019g). Berakningen gors for 37 svenska
stader och 15 lander inom Europa. Urvalet av landerna baseras pa de som Sverige har mest
handelsutbyte med, och destinationerna utgdrs i huvudsak av respektive lands huvudstad.

Tillgangligheten och atkomligheten inrikes och internationellt uppvisar endast mindre
variationer over tid (Figur 2.16). | och med att uppgifter fér 2018 framstalldes andrade
Transportstyrelsen beradkningsmetoden?'. Det innebér att de nya uppgifterna inte ar
jamférbara med dem som presenterats tidigare ar. Berakningen enligt den nya metoden finns
endast for perioden 2015—2018. Dock saknas uppgifter fér fem svenska stader det forsta aret
vilket férsvarar jamférelsen mellan aren. Atkomligheten och tillgangligheten for inrikes resor
férsamrades med 0,2 procentenheter mellan 2017 och 2018.
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Atkomlighet Europa Tillganglighet Europa
Atkomlighet Sverige Tillgénglighet Sverige

Figur 2.16. Utveckling av genomshittlig vistelsetid 2005-2018 till och fran svenska flygplatser.
Kalla: Transportstyrelsen (2018b, 2019g).
Anm: Berdkningarna har gjorts med en aldre metodik.

19 Atkomlighet definieras som hur l&nge en person fran exempelvis Umed i genomsnitt kan vistas p& annan ort
genom att ta forsta flyget pa morgonen ut fran Umeé och aka hem med sista flyget.

20 Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan bestka exempelvis Umeé under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.

21 | den nya metoden viktas bland annat de genomshnittliga vistelsetiderna med storleken pa handeln mellan
Sverige och respektive land.
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Viktad tillganglighet (Logsumma)

Ett viktat tillganglighetsmatt som férmar spegla komplexa situationer ar ett matt som inom
transportekonomilitteraturen benamns logsumma. Forenklat kan man saga att logsumma ar
ett vagt medelvarde av samtliga méjliga fardmedel (transportsystemet) och destinationer
(markanvandning) som en zon eller exempelvis en kommun har, eller alternativt uttryckt en
sammanvagning av en vardering av den uppoffring som resan innebar och en vardering av att
na ett utbud. For att berakna tillgangligheten pa en viss plats anvands den generaliserade
kostnaden i bade tid och pengar som vikter for att na olika malpunkter. Malpunkter, restider
och reskostnader har hamtats fran SAMPERS, transportmodellen som anvands i svenska
infrastrukturplaneringsprocesser. Berakningen har endast gjorts for ett ar varfér en historisk
jamforelse inte kan goras.

Daremot framgar det tydligt att tillgangligheten generellt sett ar hogre i befolkningsrika
kommuner, oavsett resedrende (Figur 2.17 och Figur 2.18). Variationen ar lag 6ver
resedrenden inom respektive grupp. Daremot varierar tillgangligheten mellan grupperna. Det
som star ut lite extra ar tillgangligheten for tjansteresor, som ar betydligt battre i
Storstadskommuner och tata kommuner néara en storre stad. Det géller bade i forhallande till
Ovriga arenden, men aven i forhallande till dvriga grupper.

Tillgangligheten fér langvaga resor har en liknande férdelning som kortvaga resor. Boende i
storstadskommuner och tata kommuner nara en storre stad har hogst tillganglighet. Men aven
landsbygdskommuner nara en stérre stad har en tillganglighet oavsett researende som nastan
ar lika god som de tata kommunerna (Figur 2.19). Ytterligare resultat per trafikslag och med
andra befolkningsindelningar redovisas i (Trafikanalys 2018c). Dar redovisas ocksa mer
information om berakningsmetoden.
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Figur 2.17. Viktad tillganglighet (logsummor) for kortvéga regionala resor (vanster) och langvaga nationella
resor (hoger).

Kalla: Trafikanalys (2018c) Egen bearbetning av berakningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge.
Sampers version 3.3.6.0.

Anm: Hogre varden pa logsumman indikerar béttre tillganglighet.

1:6,500,000 © Lantmateriet
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Figur 2.18. Viktad tillgdnglighet (logsummor) for kortvdga resor per resdrende, per kommungrupp enligt
Tillvaxtverkets indelning.

Kalla: Trafikanalys (2018c) Egen bearbetning av berdkningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nulédge.
Sampers version 3.3.6.0.

Anm: Hogre véarden indikerar bittre tillganglighet.
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Figur 2.19. Viktad tillgédnglighet (logsummor) fér langvéga resor per resdrende, per kommungrupp enligt
Tillvaxtverkets indelning.

Kalla: Trafikanalys (2018c) Egen bearbetning av berakningarna gjorda utifran Basprognos 2016, nuldge.
Sampers version 3.3.6.0.

Anm: Hogre varden indikerar béttre tillganglighet.



Sammanvagd bedomning

Tillgangligheten for persontransporter generellt har legat relativt stabilt dver tid. Nyckelmatten
for lokal, regional och interregional tillganglighet visar alla pa det. En reservation foreligger
dock med tanke pa att flera matt fér denna indikator ar under utveckling.

2.5 Tillganglighet — godstransporter

Den samlade bedémningen ar att godstransporternas

tillgdnglighet befinner sig pa en lagre niva én da de

transportpolitiska malen antogs. Trenden har varit negativt

under manga ar, men ett trendbrott kan eventuellt borja \
skymtas. Den negativa bedomningen av utvecklingen )
kompletteras och starks av resultat fran de undersékningar som

redovisades i kapitel 2.2

Matt

Global Competitiveness Index (GCI) — Nyckelmatt

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands The Global Competitiveness Index (GCI)?2.
Indexvardet stracker sig mellan vardena 1 och 7, ju hégre desto battre (World Economic
Forum 2018). Indexvardena baseras bade pa administrativa data for respektive land, samt pa
en arlig enkatundersdkning som skickas till ca 14 000 foretagsledare i drygt 140 lander. Fran
och med 2018 ars undersokning presenteras det globala mattet (GCI 4.0) i forhallande till ett
optimalt Iage som definieras som 100. For jamférbarhet over tid har vardet med bada
metoderna beraknats fér 2017.

| jamforelse med 2010 ar GCI och alla delindex pa en lagre niva for Sveriges del 2018 (Figur
2.20). Storsta minskningen star jérnvégar for med ett tapp pa 1,0 enheter. Detta trots den
klara forbattringen 2017. Aven indexet for hamnar har minskat mycket — med 0,7 enheter. Det
totala GCl-vardet har dock endast férandrats marginellt.

Aven i rankingen mellan lander har Sverige tappat fran andra plats 2010 till nionde plats 2018.
For indikatorerna védgar och jérnvégar placerar sig Sverige forhallandevis samre an dvriga
indikatorer. Det blir ocksa tydligt att Sveriges hoga totala GCl-ranking i ett konkurrenskrafts-
perspektiv inte i forsta hand ar ett resultat av en relativt god infrastrukturkvalitet, eftersom
Sverige rankas pa plats 17 for infrastrukturkvaliteten.

22 GCl speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
Mattet mater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (féretag) och ett makroperspektiv
(Iander).
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Figur 2.20. Sveriges indexvarden for GCl samt for fyra av de ingaende indikatorerna, 2010-2018.
Kalla: World Economic Forum (2018)

Logistics Performance Index (LPI) — Nyckelmatt
For att jamfora hur det svenska transportsystemet stéar sig i konkurrens med andra lander
anvands &ven Logistic Performance Index (LPI)?3.

Under 2018 rankades Sverige pa en andra plats total med ett LPI-varde pa 4,05, marginellt
lagre an 2010 ars varde (4,08). Enbart Tyskland hade hogre ranking 2018, med ett LPI-varde
pa 4,20 (The World Bank 2018).

Forutom Tull har samtliga delindex férsamrats sedan senaste matningen 2016. Jamfoért med
beddmningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt, medan
Ovriga delindex forsamrats.

23 | P tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i [Ander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hogre varden ar battre.
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Figur 2.21. Logistic Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007-2016.
Kalla: The World Bank (2018)

Sammanvagd bedomning

De tva nyckelmatten som presenteras ger en blandad bild éver hur tillgangligheten for
godstransporterna utvecklas. For bada de sammanlagda indexen har utvecklingen dver tid
legat relativt stabilt, &ven om variationer har forekommit mellan aren.

De olika delindex som ingar i GCl uppmattes samtliga till en lagre niva 2018 an 2010. Trenden
har varit negativt under manga ar, men ett trendbrott kan eventuellt bérja skymtas, atminstone
for vag och flyg. Utvecklingen av de enskilda indexen som ingar i LPI har en blandad bild med
tva delindex med en positiv utveckling och tre med en negativ utveckling.

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling ar den samlade bedémningen att
godstransporternas tillganglighet ar pa en lagre niva an da de transportpolitiska malen antogs.
Detta kompletteras och starks av resultat fran de undersokningar av transportkdpare,
yrkestrafikanter pa vag, samt lokférare som redovisas i kapitel 2.2
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2.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Med undantag for vissa trafikslag, kollektivtrafik i vissa [an samt

ett 6kat korkortsinnehav i vissa grupper har transporter pa det \
hela taget blivit nagot dyrare sedan 2009. )

Matt

Priser for transporttjanster enligt KPI

Enligt SCB:s konsumentprisindex har priset pa transporter har gatt upp med fyra procent
sedan 2009, rensat for inflationen (Figur 2.22).2* Prisutveckling mellan olika typer av
transporter fortsatter at olika hall. Priset i regional linjetrafik (har benamnt lokaltrafik) har
fortsatt att 6ka sedan forra aret, till +25 procent, medan utvecklingen inom jarnvagsresor och
taxi har dampats och gatt tillbaka till 10 procents 6kning under perioden. Priset for
langfardsbuss har fortsatt att sjunka, till en bottennotering pa —23 procent, medan priset for
inrikes flyg har legat nastan still sedan forra aret, —17 procent totalt, och in- och utrikes
batresor har 6kat nagot till totalt sett —20 procent.
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Figur 2.22. Transportprisindex, delgrupper av konsumentprisindex (KPI), i fasta priser dvs. deflaterade med
totala KPI (skuggindex). Observera att skalan pa y-axeln ar bruten.
Kélla: SCB

24 Inflationen har varit 10 procent under perioden.
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Pris for samhallsorganiserad kollektivtrafik

Transportstyrelsen samlar varje ar in prisuppgifter pa biljetter fran de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKM) avseende enkelbiljett ("kontant”, ej forkép), manadskort i en zon samt
manadskort for lanet (Transportstyrelsen 2019c). | férra arets maluppféljning redovisades
variationen i biljettpris dver riket for enkelbiljett och lanskort (Trafikanalys 2018f Figur 2.16). |
ar visar vi istallet forandringarna i biljettpriserna sedan 2008 (Figur 2.23).%

Biljettpriserna har i lanen bade dkat och minskat raknat i fasta priser, beroende pa Ian. Som
mest har enkelbiljetten 6kat med 83 procent i pris, i Vasterbotten. Som mest har den minskat
med 48 procent, i Ostergétland. | sju lan har kontantpriset p& enkelbiljetten minskat sedan
2008. Snittpriset 6ver lanen har 6kat med sex procent (oviktat).

Lanskorten har ocksa dkat och minskat i pris i olika lan. | Varmland har det 6kat mest, med 68
procent. | Gavleborgs lan har priset sjunkit med 15 procent. | tre Ian har lanskortspriset
minskat, raknat i fasta priser. Snittpriset for lanskorten har dock 6kat med 22 procent.

Jamférelsen har tar ingen hansyn till de omfattande rabatter vid till exempel férkdp och for
olika grupper som studenter och pensionarer som finns.

2 Uppgifterna fran 2008 kommer fran Svensk Kollektivtrafiks Biljettprisenkat. Uppgifter saknas fran 2009.
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Figur 2.23. Foérandringar av priser pa enkelbiljett och lanskort i den regionala kollektivtrafiken 2008—-2018
(uppgifter saknas for 2009). Justerat for inflation med KPI skuggindex (SCB 2019c).
Kalla: Transportstyrelsen (2019a), Svensk Kollektivtrafik (2011).

Resenirskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik — Nyckelmatt

Ett annat satt att mata resenarskostnaden for kollektivtrafiken ar att jamféra RKM:s
trafikintakter med antalet pastigningar och de personkilometer som "konsumeras”. Varken
trafikintékter eller pastigningar ar perfekta matt, sa resultaten boér tas med en nypa salt.?®

Trafikintakt per pastigning har minskat mest i S6dermanlands lan, med 39 procent (fasta
priser). Som mest har den 6kat i Kalmar l1an, med 49 procent. | tio av lanen har
resenarskostnaden minskat réknat per pastigning.

% | anens redovisning av intakter skiljer sig at beroende pa hur trafiken &r organiserad, och omfattar delvis olika
saker. Trafikintakter kan ocksa inkludera andra intakter an biljettintakter. Pastigningar ar inte detsamma som
resor, och de ar fler per resa i storstadslan an i 6vriga lan.
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Raknat per personkilometer har den minskat mest i Vastmanlands lan, med 43 procent,
medan den har 6kat mest i Gotlands 1an, med 88 procent. | 11 av lanen har resenars-
kostnaden minskat réknat per personkilometer.

Okningen i riket ar 16 procent, bade per pastigning och per personkilometer.
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Figur 2.24. Pris matt som trafikintakt per pastigning, per lan och i riket 2009 och 2017, i 2017 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2018d)
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Figur 2.25. Pris matt som trafikintikt per personkilometer, per 1an 2009 och 2017, i 2017 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2018d).

Priser for olika slags branslen

Priset for bensin var 2018 i genomsnitt 15,37 kronor per liter, for diesel 15,52 kronor och for
etanol 10,76 kronor litern (Figur 2.26). | fasta priser var det en prisdkning pa sju procent
for bensin, tio procent for diesel, och en prissdnkning pa sju procent for etanolen jamfort
med aret innan.

Med hansyn tagen till olika energiinnehall i branslena gick bensinen om etanolen 2018
och blev dyrast med 1,72 kronor per kWh. Dieseln var billigast med 1,59 kronor per kWh,
och E85 kostade i genomsnitt 1,66 kronor per kWh. Sedan 2009 ar det en prisékning for
bensin pa 16 procent, for diesel pa 23 procent och fér E85 med endast tva procent i fasta
priser.
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Figur 2.26. Prisutveckling av laginblandad 95-oktanig bensin, laginblandad diesel och etanol (E85), fasta 2018
ars priser. Avser genomsnittligt pumppris vid bemannad station exklusive eventuell aterbaring/rabatter.
Hénsyn tagen till olika energiinnehall.

Kalla: SPBI (2019c), Grona bilister (2015).

Kostnad for att kora egen bil — Nyckelmatt

Motormannens kalkyl har andrats i ar, och kan inte langre anvandas foér generell uppfdljning.
Darfor utgar detta matt i ar. Trafikanalys avser att undersdka méjligheterna att utveckla en
egen modell fér uppskattning av kostnaden att kéra egen bil.

Antal korkortsinnehavare

Det fanns 6,22 miljoner personer med korkort i Sverige i slutet av 2017, en 6kning med 1,0
procent sedan 2016 och med 7,9 procent sedan 2009. Under samma period har befolkningen
18 ar och aldre okat i samma takt, med 7,8 procent (SCB 2018b). 78 procent av befolkningen
har korkort, vilket ar samma andel som 2009. Andelen kvinnor av korkortsinnehavarna har
Okat till 47,6 procent, jamfért med 47,2 procent 2009.

Andelen koérkortsinnehavare for personbil och 1att lastbil har minskat med 1,5 procentenheter
fér man och 6kat med 1,5 procentenheter fér kvinnor (Figur 2.27—-Figur 2.28).

Aldersférdelningen péa kérkortsinnehavarna har ocksa forandrats. | aldrarna 25-64 &r har
andelen minskat ungefar lika mycket bland bagge kénen, medan andelen dkat for kvinnor
18-24 ar och 65 ar och aldre Foérklaringarna skiljer sig at mellan ékningarna i den yngre och i
den aldre gruppen.

Bland personer 18-24 ar har det blivit vanligare bland kvinnor att ta kérkort, fran 51 procent
20089 till 56 procent 2017. Bland mannen i aldersgruppen ligger andelen korkort pa 59 procent,
vilket &r samma andel som 2009.

Det blir allt vanligare for kvinnor 80 ar och aldre att inneha kérkort. 2009 var denna andel 45
procent, 2017 63 procent, samtidigt som antalet kvinnor i aldersgruppen varit mer eller mindre
konstant. Denna aldersgrupp borjade ta sina kérkort pa 1950-talet och har férstas till storsta
delen kvar dem sedan dess. Andelen man med kérkort har ocksa 6kat nagot i gruppen, fran
85 till 87 procent. For man har ocksa medellivslangden okat snabbare an medellivslangden for
kvinnor, varfor antalet man i det 6vre aldersintervallet ocksa 6kat med elva procent (SCB
2019e).
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Figur 2.27. Korkortsinnehav, personbil och latt lastbil, for méan, fordelat pa kérkortsinnehavarens alder, vid
slutet av ar 2009 och 2017. .
Kalla: Trafikanalys (2018a), tabell KO4, SIKA (2010) och SCB (2018b).
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Figur 2.28. Korkortsinnehav, personbil och litt lastbil, for kvinnor, fordelat pa kérkortsinnehavarens alder, vid
slutet av ar 2009 och 2017. B
Kalla: Trafikanalys (2018a), tabell KO4, SIKA (2010) och SCB (2018b).

Sammanvagd bedémning

Bara ett av de tva nyckelmatten ar tillgangligt i ar, resenarskostnad i regional linjetrafik. Enligt
det har priset 6kat i riket, medan det har minskat i ungefar halften av lanen. | lan med en
minskning skulle man allts& kunna argumentera for att malet &r natt. Aven enligt Transport-
styrelsens marknadsdvervakning av regional kollektivtrafik har det skett minskningar av
biljettpriserna i flera lan. Det har ocksa blivit mer tillgangligt att kéra bil fér unga och aldre
kvinnor. Men totalt i riket och enligt andra indikatorer pekar utvecklingen at motsatt hall: SCB:s
transportprisindex och bransleprisindex har bada 6kat sedan 2009. Om man bara ser till
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enskilda fardsatt har langfardsbuss, in- och utrikes batresor samt inrikes flygresor sjunkit
kraftigt i pris, medan taxi, tagresor och lokaltrafik blivit dyrare.

2.7 Transportbranschens villkor

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

har visserligen minskat, men det tacker val branschens

nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Ovriga matt har

varken utvecklats i negativ eller positiv riktning. Darfor ar \-)
slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor varken

utvecklats i positiv eller negativ riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

Vid maluppféljningen 2018 kunde vi konstatera att foradlingsvardet i transportbranschen efter
lagkonjunkturen 2008—-2009 haft ungefar samma tillvaxt som BNP, cirka fyra procent per ar
fram till ar 2015 (Trafikanalys 2018f). Underlag for att géra berakningar for aren darefter finns
annu inte tillgangliga. Det galler &ven uppgifter om antal anstallda i transportbranschen.

Transportstyrelsen konstaterar i sin marknadsoéversikt att den svenska transportmarknaden
fortsatt fungerar och utvecklas stabilt (Transportstyrelsen 2019c). Det finns en tydlig 6kning av
efterfrdgan pa godstransporter, men branschens rérelsemarginaler ar laga. Darfor finns det
behov av effektiviseringar inte minst bland jarnvagsféretagen som har en viktig roll nar det
galler att minska transportbranschens klimatpaverkan. Inom kollektivtrafiken har trafikutbudet
dkat. Aven antalet resor har ocksa dkat, men inte i samma takt, vilket har medfért en minskad
belaggning. Av kostnads- och kapacitetsskal ar detta inte en langsiktigt hallbar utveckling.
Trafikutbudet bor i hogre utstrackning battre svara mot resenarers efterfragan och behov.

Sysselsattning

| samband med den férdjupade maluppféljningen 2018 studerade vi sysselsattningen inom
transportomradet (Trafikanalys 2018b). Utgangspunkten fér analysen var 14 yrken som enligt
SCB:s sysselsattningsregister identifierades som transportyrken. En viktig del var att bedéma
behovet av utbildningskapacitet. Resultaten indikerade att det att det finns tillracklig kapacitet
for 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. Vidare kan forandrad efterfragan 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. Det
kan medféra forandrat behov av utbildningskapacitet som inte vagts in ovan.

Nedan redovisar vi statistik om antalet anstallda inom transportyrken baserat pa SCB:s
sysselsattningsregister. Under 2017 var det ungefar 120 000 personer anstéllda i de 14
transportyrkena (Figur 2.29). Sett dver alla yrken ar nara halften kvinnor, men den andelen ar
betydligt lagre for transportyrkena, tolv procent. Medianaldern for alla yrkesverksamma ar

54



42 ar, samma for kvinnor och man, medan den i transportyrkena ar 41 ar for kvinnor och 46 ar
for man.
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Figur 2.29 Antal anstéllda, 16-64 ar, i transportyrken samt deras medianalder.
Killa: SCB, yrkesregistret?’.

Det storsta transportyrket ar lastbilsférare med drygt 57 000 anstallda (Figur 2.30). Median-
aldern for man bland lastbilsférare ar 44 ar, medan den ar 31 ar fér kvinnor. Den betydligt
lagre medianaldern for kvinnor bor innebara att andelen kvinnor bland de som gér i pension
de narmaste aren ar mycket lag, vilket bér medféra att andelen kvinnliga lastbilsférare dkar de
narmaste aren. Fast da fran en valdigt 1&g niva, sex procent.
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Figur 2.30 Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8332 Lastbilsférare m.fl., samt deras medianalder.
Killa: SCB, yrkesregistret?’.

27 SCB, Yrkesregistret med yrkesstatistik: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesreqistret-med-yrkesstatistik/ (Mars
2019)
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Bussforare (inklusive sparvagnsférare) ar det nast storsta transportyrket med knappt 24 000

anstallda, varav 14 procent ar kvinnor (Figur 2.31). Medianaldern ar 51 ar for bade kvinnor

och man. Den hdoga medianaldern for bussférare pekar mot forhallandevis héga
pensionsavgangar de narmaste aren, se (Trafikanalys 2018b).
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Figur 2.31 Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8331 Buss- och sparvagnsférare, samt deras medianalder.

Killa: SCB, yrkesregistret?’.

Det ar uppenbart att transportbranschen behdéver finna vagar for att na en jamnare
konsfoérdelning bland de anstallda. For de flesta yrkena handlar det om att utveckla dessa sa
att de lockar fler kvinnor, men det finns ett par yrkeskategorier med lag andel man bland de
anstallda. Framgang i sddana stravanden skulle nast intill férdubbla rekryteringsbasen, vilket
kan vara viktigt nar konkurrensen om arbetskraften hardnar.

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil — Nyckelmatt
Under de senaste aren har antalet kdrkortsinnehavare, 18-64 ar, som har behérighet att kora

Medianalder

tung lastbil, behorighet C, minskat med 3,7 procent arligen (Figur 2.32). Fortfarande galler

dock att antalet innehavare av kérkort for tung lastbil vida Overstiger antalet yrkesverksamma
lastbilsforare. Kvinnornas medianalder ar 48 ar och mannens 50 ar.
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Figur 2.32. Antal kérkortsinnehavare med behorighet C (tung lastbil), 18-64 ar, samt deras medianalder.
Kalla: Trafikanalys fordonsstatistik (Trafikanalys 2019b) och Trafikanalys statistikportal.

Aven antalet kérkortsinnehavare, 18-64 ar, med behérighet att kéra buss, behdrighet D, har
minskat de senaste aren, i genomsnitt med 3,0 procent. Aven har géller att antal personer
med behdrighet att kora buss ar betydligt fler an antalet anstallda bussforare.
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Figur 2.33 Antal kérkortsinnehavare med behérighet D (buss), 18-64 ar, samt deras medianalder.
Kalla: Trafikanalys fordonsstatistik (Trafikanalys 2019b) och Trafikanalys statistikportal.

Sammanvagd bedomning

Antalet innehavare av C- och D-kérkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
det tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Det som ar ett
potentiellt problem ar att det utéver korkort med C- eller D-behdrighet numera kravs ett bevis
om yrkesforarkompetens (YKB) for att kdra tunga fordon yrkesmassigt.
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Branschen uttrycker sjalv en oro for att kunna tacka framtida behov av nyrekryteringar.
Framtida pensionsavgangar ar férhallandevis héga inom flera yrkeskategorier, framférallt for
bussforare. Trafikanalys analys pekar mot att det finns tillracklig utbildningskapacitet, men det
maste naturligtvis atféljas av anstallningsvillkor som lockar tillrackligt manga.

Det ar uppenbart att branschen i det perspektivet bér évervaga hur transportbranschen
yrkesroller ska utvecklas for att locka fler kvinnor. Det skulle mer eller mindre férdubbla
rekryteringsbasen.

Mot den bakgrunden &r slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor varken har
utvecklats i positiv eller negativ riktning.

2.8 Fysiskt aktiva resor

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

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

Matt

Fysisk aktivitet — Nyckelmatt

Enligt WHO rekommenderas alla vuxna fran 18 ar och uppat att vara fysiskt aktiva i
sammanlagt minst 150 minuter i veckan. Intensiteten bor vara minst mattlig. Vid hog intensitet
rekommenderas minst 75 minuter per vecka. Aktivitet av mattlig och hdg intensitet kan aven
kombineras. Aktiviteten boér spridas ut 6ver flera av veckans dagar och utféras i pass om minst
tio minuter (Folkhalsomyndigheten 2013).

Utvecklingen vad galler fysisk aktivitet och stillasittande fritid har varit oférandrad eller negativ
for de flesta grupper. Enligt folkhdlsoundersdkningen Halsa pa lika villkor (HLV) uppgav 64
procent av befolkningen (16—84 ar, 2018) att de ar fysiskt aktiva minst 150 minuter per vecka,
vilket &r en liten minskning jamfort med 201628 (Folkhalsomyndigheten 2018b). Andelen i
befolkningen med stillasittande fritid 6kar ndgot medan andelen som ar fysiskt aktiva enligt
den rekommenderade nivan ar oférandrad (Folkhdlsomyndigheten 2018a).

Andelen barn (6—17 ar) som anvander aktiva fardsatt mer an 60 minuter per dag ar knappt 4
procent. Den har inte férandrats pa nagot signifikant vis de senaste tio aren. Andelen vuxna
(18-84 ar) som anvander aktiva transportsatt mer an 30 minuter per dag har daremot minskat,
fran 22 procent 2005/06 till 16 procent 2016. Den forandringen ar statistiskt sakerstalld, och
ser ut att ha skett under de senaste aren (Trafikanalys 2018f).

DALY - Disability-Adjusted Life Years

Funktionsjusterade levnadsar?® (DALY) for fysiskt aktiva transporter (gang och cykel) ger
enligt berakningar upphov till omkring 83 000 DALY per ar, varav cirka 15 000 kommer fran
cyklande och cirka 66 000 fran gangresor. Totalt undviks knappt 3 500 dddsfall och 15 000

2 Fragorna om fysisk aktivitet forandrades ar 2016 genom att redovisa fysisk aktivitet per vecka istallet for dag.
Fordelar man tiden per dag istéllet for vecka blir skillnaderna fran redovisningen innan 2016 mycket liten.

2 DALY &r en sammanvagd indikator som redovisar halsokonsekvenserna i form av antal friska levnadsar som
en population forlorar genom en negativ halsopaverkan (eller tianar genom 6kad fysisk aktivitet)
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kroniska sjukdomsfall per ar (WSP 2017). Dessa siffror ska tolkas med forsiktighet d&
forandringarna i aktivt resande inte ar statistiskt sakerstallda.

Stillasittande

Folkhalsomyndigheten anger att utvecklingen stillasittande fritid har varit oférandrad eller
negativ for de flesta grupper. Andelen i befolkningen med stillasittande fritid 6kar nagot. Nagot
fler man an kvinnor uppger att de har en stillasittande fritid 2015 men andelen kvinnor 6kar
nagot 2006—2015. Andelen med stillasittande fritid ar hogre bland personer med forgymnasial
utbildningsniva an bland dem med gymnasial utbildningsniva som i sin tur ar hégre an dem
med eftergymnasial utbildningsniva. | den aldsta aldersgruppen (65—-84 ar) minskar andelen
fysiskt aktiva nagot och stillasittande 6kar bland personer éver 45 ar. | 6vriga aldersgrupper ar
stillasittande och fysisk aktivitet oférandrat under perioden. Den stérsta andelen som uppger
stillasittande fritid finns bland personer fédda utanfér Europa, 30 procent 2015, jamfért med 13
procent av personer fédda i Sverige (Folkhalsomyndigheten 2018a).

Antalet personer 6—84 ar som gor minst en 20 minuters resa stillasittande i bil eller i kollektiv-
trafiken en genomsnittlig dag ar oférandrat fran matperioden 2005/06 till 2014—2016. Pa grund
av befolkningsdkningen har dock andelen personer sjunkit, fran 31,8 procent i 2005/06 till 30,1
procent 2014-2016. Minskningen ar statistiskt sakerstalld (Trafikanalys 2018f).

Maojlighet till fysiskt aktiva resor

Enligt NVDB fanns det 2 802 mil statlig cykelvag i landet i slutet av 2018 (Figur 2.34). For att
framja 6kad, saker cykeltrafik har 92 kilometer ny statlig cykelvag byggts (Trafikverket 2019c).
Huvuddelen av gang- och cykelvagnatet star kommunerna som vaghallare for (Figur 2.34).
Nar aven hansyn tas till vdgar med hastighet hogst 50 km/h inom tattbebyggt omrade i tatorter
med 6ver 3 000 invanare, uppskattas det kommunala och enskilda vagnatet som kan
anvandas for gang och cykel till drygt 50 000 km (Trafikanalys 2018c).

1143 239

m Statlig = Kommunal Enskild Oklassificerad

Figur 2.34. Langd pa cykel- och gangvéagar (mil) med olika vaghallare, den 31 december 2018.
Kalla: Nationell vigdatabas, NVDB, (Trafikverket 2019a).

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

Aktiv transport utgor en viktig andel av manniskors totala fysiska aktivitet. Idag ar det bara
drygt halften av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHOs rekommendationer for fysiskt
aktivitet och andelen stillasittande 6kar. Barn och unga som uppfyller aktivitets-
rekommendationerna via aktiv transport ar mycket fa och ar oférandrade de senaste tio aren.
Vuxna som uppfyller aktivitetsrekommendationerna har minskat. Bedémningen blir darfér
negativ.

2.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgangligheten till digital infrastruktur forbattras stadigt, bade i

tatbebyggda och glesbebyggda omraden. Det blir allt vanligare

att arbeta hemifran 6ver internet, men vi kan inte se nagon ’ )
forandring i att ersatta resor med distansarbete.

Matt

Tillgang till digital infrastruktur — Nyckelmatt
Regeringens nya bredbandsstrategi lades fram 2016 (Regeringen 2016). Den innehdll tre mal.

1) 95 procent av alla hushall och foretag boér ha tillgang till bredband om minst
100 Mbit/s ar 2020.

2) Ar 2025 bér hela Sverige ha tiligang till snabbt bredband.
3) Ar 2023 bér hela Sverige ha tiligang till stabila mobila tjénster av god kvalitet.

Malen skiljer sig at sa till vida att mal 1 avser hushall och féretag i Sverige, medan mal 2 och 3
avser Sveriges geografiska utbredning. Betydelsen av "tillgang” skiljer sig ocksa at mellan mal
1 och 6vriga mal. PTS féljde férsta gangen upp delmalen hdsten 2017 (PTS 2018b).
Resultaten redovisas per mal och galler for oktober 2017.

1) Cirka 77 procent av alla hushall och féretag i Sverige hade tillgang till bredband om
minst 100 Mbit/s. Det ar en 6kning med sex procentenheter fran samma tidpunkt aret
innan, vilket ar en liknande 6kningstakt som tidigare ar — trots att utbyggnaden sker i
mer glest befolkade omraden nu &n tidigare. Okningen beror framst pa utrullining av
fiber till enfamiljshus.

2) Malet ar uppdelat i tre delmal som alla maste vara uppfyllda for att malet ska anses
uppfylit. Dels bor 98 procent av alla hushall och féretag i Sverige ha tillgadng antingen
till 1 Gbit/s eller fiber i "absoluta narheten”.*° Dels bér 1,9 procent av alla hushall och
foretag antingen ha tillgang till, eller ha IT-infrastruktur i absoluta narheten som
medger 100 Mbit/s. Slutligen bor 0,1 procent av alla hushall och féretag ha tillgang till
eller ha 30 Mbit/s i absoluta narheten, fiber eller fast radio. Resultatet visade att cirka
86 procent av alla hushall och féretag hade antingen tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i

30 For att berakna antalet hushall och foretag som finns i den absoluta nérheten till fiber har PTS skapat en
metod som uppskattar antalet hushall och arbetsstéllen pA samma gata som en redan fiberansluten byggnad.
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absoluta narheten.?' Motsvarande niva for 100 Mbit/s och 30 Mbit/s var vid samma
tidpunkt 86 procent respektive 96 procent av alla hushall och féretag.

3) Tillgangen till stabila mobila tjanster av god kvalitet dar man normalt befinner sig har
foljts upp for férsta gangen.? Mobilndten tackte cirka 85 procent av dessa omraden
med saval 1 Mbit/s som 10 Mbit/s. Det ar en 6kning med cirka sju procentenheter
sedan oktober ar 2016. Mobilnat som medger 30 Mbit/s tackte i oktober 2017 cirka
tolv procent av dessa omraden vilket motsvarar en 6kning med cirka sex
procentenheter under aret.

Om vi tittar pa Mal 1 uppdelat pa tatbebyggt och glesbebyggt omrade framtrader skillnaderna i
Figur 2.35 och Figur 2.36. Medan cirka 80 procent av hushallen och arbetsstallena ar
uppkopplade med minst 100 Mbit/s i tatbebyggt omréde, ar endast drygt 30 procent det i
glesbebyggt.®® Skillnaderna mellan hushall och arbetsstéllen ar sma.
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arbetsstéllen 30 Mbit/s arbetsstéllen 100 Mbit/s

Figur 2.35. Tillgangen till fast bredband, tiatbebyggt omrade, andel hushall (fram till 2014 befolkningen) och
arbetsstéllen.
Kalla: PTS (2018a)

31 Mellanskillnaden pa nio procentenheter jamfért med Mal 1 utgérs dels av hushall och féretag som fatt ett
skaligt erbjudande om anslutning men tackat nej (fyra procentenheter), dels av hushall och féretag som slutit
avtal med en fiberaktor, men dar anslutningen annu inte hade fardigstallts per den 1 oktober 2017 (cirka fem
procentenheter).

%2 Geografiska omraden dar man normalt befinner sig definieras som omraden i narheten av vagar, omraden i
narheten av fritidshus, eller omraden i narheten till hushall och/eller arbetsstéllen. Dessa geografiska omraden
motsvarar ca 86 procent av Sveriges yta (exklusive hav och de fyra stérsta sjdarna).

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

61



120%

100% 100%

80%

69%

60% - 68%

40% 36%

31%
20%
0%

1 2 3 4 5 6 7 8 9
== hushall 10 Mbit/s hushall 30 Mbit/s

=== hushall 100 Mbit/s = arbetsstallen 10 Mbit/s
= grbetsstallen 30 Mbit/s =—arbetsstallen 100 Mbit/s

Figur 2.36. Tillgangen till fast bredband, glesbebyggt omrade, andel hushall (fram till 2014 befolkningen) och
arbetsstallen.
Kaélla: PTS (2018a).

Om vi tittar pa fordelningen av resultatet for det andra malet, dar vi aven raknar "absolut
narhet” till bredband, kvarstar skillnaderna mellan tat- och glesbebyggt omrade. Omkring 90
procent av hushallen och arbetsstallena i tatbebyggt omrade har absolut narhet till bredband
med 100 Mbit/s, medan endast omkring 40 procent har det i glesbebyggt omrade. For hastig-
heten 30 Mbit/s ser det battre ut, 99 procent mot 72 procent. Skillnaderna mellan hushall och
arbetsstallen ar aven har sma.
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Figur 2.37. Tillgang, eller absolut narhet, till bredband med olika hastigheter. Totalt, i tatbebyggt respektive
glesbebyggt omrade, for hushall och arbetsstallen.

Anm: Tillgangen till 1 Gbit/s antas vara exakt densamma som fér 100 Mbit/s, da PTS har antagit att samma
accesstekniker ingar i bada hastigheterna (fiber och kabel-TV).

Kélla: PTS (2018a)

62



90%
80%

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
=~

1 Mbit/s 10 Mbit/s 30 Mbit/s
m2016 m2017

Figur 2.38. Yttackning for mobilt bredband med olika hastighet. Andel av geografiska omraden ”déar man
normalt befinner sig”, se fotnot 32 ovan.
Kélla: PTS (2018a)

Digitala aktiviteter pa natet

42 procent av befolkningen 16 ar och uppat arbetade hemifran éver internet minst varje vecka
2018 (Internetstiftelsen 2018b). Det ar ingen signifikant férandring sedan forra aret, men en
stor férandring sedan 2009 da andelen var 17 procent.

Det finns en liten men dock inte signifikant skillnad mellan kénen. Daremot finns det en
skillnad mellan stad och landsbygd: det ar betydligt vanligare att arbeta hemifran i stad, dar
nastan halften gor det (46 procent), medan endast en tredjedel gor det i landsbygd (32
procent). Benagenheten att arbeta hemifran varierar nagot mellan aldersgrupperna, men inte
pa ett signifikant satt (Figur 2.39).

100%
90%
80%
70%
60%

50%
40%
30%
20%
10%

0%

16-25 ar 26-35 ar 36-45 ar 46-55 ar 56-65 ar 66-75 ar

Figur 2.39. Andel som anvander internet for att utova sitt yrke hemifran minst varje vecka.
Kalla: Internetstiftelsen (2018b)
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Internetstiftelsen har inte stallt fragan om huruvida arbete hemifran ersatter arbete pa
arbetsplatsen 2018, och planerar inte heller att géra det 2019.%* 2017 var andelen 16 procent
och hade inte férandrats signifikant sedan 2009 (Trafikanalys 2018f s. 63).

Istallet staller Internetstiftelsen fragor om internetanvandning med privat respektive
arbetsrelaterat syfte, pa arbetsplatsen och i hemmet. 61 procent blandar arbete och privatliv
fullt ut via internet — de arbetar via internet hemifran och de anvander internet pa arbetet for
privata andamal (Internetstiftelsen 2018a). | den andra &ndan héller nio procent helt isar
arbetet fran det privata. De varken arbetar hemma via internet eller privatsurfar pa jobbet.

Nar man bedémer andelen som ersatter arbete pa arbetsplatsen med arbete i hemmet ar det
bra att ha en uppfattning om basen, dvs hur dominerande internetanvandningen ar i arbetet:
78 procent anvander internet dagligen for att utféra sitt arbete (Internetstiftelsen 2018b).
Andelen, och darmed potentialen, ar hogre i stad, 82 procent, &n i landsbygd, 72 procent.

Distanshandelns omsattning

E-handeln 6kade med 15 procent under 2018 (PostNord 2019). Det innebar att e-handeln i
Sverige omsatter 77 miljarder kronor, och motsvarar tio procent av den totala detaljhandeln i
Sverige. Sedan 2009 ar 6kningen 250 procent. 2018 var det forsta aret som
séllankopshandeln i butik minskade till forman for e-handeln, med 13 procent. Starkast tillvaxt
under helaret visade livsmedelsbranschen foljt av mébler och heminredning samt
sporthandeln.

Sammanvagd bedémning

Nyckelmatten utvecklas positivt i bade tatbebyggt och glesbebyggt omrade. Aven évriga matt
utvecklas positivt och enligt uppsatta mal.

Det finns inga nya uppgifter pa huruvida arbete hemifran ersatter arbete pa arbetsplatsen,
men senast det mattes hade ingen forandring skett sedan 2009. Potentialen att arbeta pa
distans 6ver internet ar hég, 78 procent, om an nagot lagre i landsbygd an i stad.
Distanshandeln 6kar kraftigt, nu aven pa bekostnad av butikshandeln.

34 E-post fran Pamela Davidsson, Internetstiftelsen, 2019-03-15.
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2.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Manga indikatorer utvecklas i positiv riktning, men det ar nagra

nyckelindikatorer som pekar at andra hallet. Det géller kvinnors \
inflytande i beslutsprocessen och den objektiva tryggheten. )

Matt

Tillganglighet till kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning —
Nyckelmatt

| foregaende maluppféljningar har databasen Frida anvants for uppféljningen (Trafikanalys
2018f). Det bér namnas att syftet med Frida ar att folja upp avtal med utférare av
kollektivtrafik. Visserligen publicerar Svensk Kollektivtrafik ett uttagsverktyg fran Frida pa sin
webbplats®®, men det finns egentligen inget syfte om att med Frida folja upp i vilken
utstrackning de fordon som anvands i kollektivtrafiken pa nationell niva ar anpassade for
resenarer med specifika funktionsnedsattningar. | regeringsuppdraget om funktionshinder i
kollektivtrafiken har Trafikanalys gjort en mer ingaende analys av kvaliteten i Frida vad galler
detta syfte (Trafikanalys 2019c). Slutsatsen ar att Frida inte riktigt haller mattet for det mer
generella syftet att félja upp tillgangligheten pa nationell niva.

| en annan av Svensk Kollektivtrafiks undersdkningar stalls fragan: "Har du nagon form av
funktionsnedsattning som begransar dina méjligheter att resa med den allmanna kollektiv-
trafiken?” till ett urval av personer i alder 15-74 ar, de senaste aren aven till personer upp till
84 ar. Om kollektivtrafiken gors battre anpassad for personer med funktionsnedsattningar bor
det leda till att en minskande andel svarar "Ja” pa den fragan. Andelen som svarat "Ja” pa den
frdgan de senaste aren har legat runt fyra procent (Figur 2.40). Méjligtvis kan man ana en
svag 6kning, men den skulle kunna férklaras med den statistiska felmarginalen som inte
redovisas av Svensk Kollektivtrafik.

35 https://www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-system/frida-miljo-och-fordonsdatabas/ (Mars 2019)
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Figur 2.40. Andel (15-74 ar) som har en funktionsnedséttning som begransar méjligheten att resa med
kollektivtrafik.
Kalla: Svensk Kollektivtrafik (2019).

| regeringsuppdraget om funktionshinder i kollektivtrafiken har Trafikanalys gjort ett
omfattande arbete med olika former av analyser (Trafikanalys 2019c). | en sadan gjordes en
enkat bland Sveriges befolkning, 18 ar och uppat. Bland dessa fick respondenterna ta
stallning till hur de sag pa svarigheter vid olika situationer i samband med kollektivtrafikresor.
Det visade sig att de olika situationerna rangordnades pa samma satt oavsett om man uppgav
att man hade en funktionsnedsattning eller inte. Storst svarigheter upplevde man gallande
mojligheter till hjalp under resan, att géra spontana resor och att fa stérningsinformation. Minst
svarighet gallde fysiska hinder, att ta sig pa och av fordon, att réra sig pa hallplatser och
perronger, att ta sig till och fran perronger, samt trygghet. Det innebar inte att de kan vara
allvarliga hinder for enskilda grupper, bara att det ar jamférelsevis fler som har patagliga
problem med andra hinder.

Anpassning av stationer och hallplatser

Trafikverket redovisar i sin arsredovisning antal stationer och busshallplatser gjorts mer
anvandbara genom att ta bort fysiska hinder och installera informationsutrustning (Trafikverket
2019c). Under 2018 anpassades 7 stationer och 260 busshallplatser (Figur 2.41), vilket ar i
niva med féregaende ar.
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Figur 2.41. Antal stationer och busshallplatser gjorts mer anvandbara genom att ta bort fysiska hinder och
installera informationsutrustning.
Kalla: Trafikanalys (2018f), Trafikverket (2019c)

Runt ar 2010 var Trafikverkets ambition att atgarda alla stationer och busshéllplatser i ett
prioriterat kollektivtrafiknat. Detta prioriterade nat ar inte langre aktuellt och darfor finns inte
langre malet med i redovisningen (Figur 2.41).

| regeringsuppdraget om funktionshinder i kollektivtrafiken riktar Trafikanalys stark kritik mot
hur Trafikverket i sina arsredovisningar kvantitativt redovisar omfattningen av antalet stationer
och busshallplatser som gjorts mer anvandbara (Trafikanalys 2019c). Det finns stora brister i
dokumentation som medfér flera kvalitetsbrister, bl.a. vad galler jamférbarhet i tid och rum.
Det behdvs en transparant dokumentation av Trafikverket, som beskriver hur man kommer
fram till de redovisade nivaerna.

Mans och kvinnors resmonster — Nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resmonster. Det har redovisats i tidigare
uppfoljningar av de transportpolitiska malen. Analysen av kvinnors och mans olika resmonster
har baserats pa resultat fran den nationella resvaneundersékningen, men den ar for
narvarande pausad. Det innebar att det saknas nya resultat om kvinnors och mans olika
resmonster i denna uppfdéljning av de transportpolitiska malen utan lasare hanvisas till tidigare
rapport (Trafikanalys 2017b).

Fran med januari 2019 har dock datainsamlingen for en nationell resvaneundersékning
aterupptagits. Det sker dock i ett nytt format som formodligen paverkar jamférbarheten
gentemot tidigare undersdkningar.

Inflytande i beslutsprocessen — Nyckelmatt

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

Ett av dessa skal ar att tjana som forebild i meningen att visa att det finns mojlighet for bade
kvinnor och man att gora yrkeskarriar inom transportsektorn. Det andra skalet ar att bidra till
att verksamheten ar jamstalld. En jdmn representation ar dock inte tillrackligt for att bidra till
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jamstalldhetsintegreringen. For det kravs dessutom att man férsakrar sig om att bade kvinnors
och mans erfarenheter vags in i alla transportsektorns beslutsled.

De senaste fem aren har den genomsnittliga andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser
Okat fran 40 procent eller strax dver till att sedan ar 2013 ligga pa ungefar 50 procent (Figur
2.42). Den andelen bor i ett Iangre perspektiv fortsatta variera runt 50 procent. Det férefaller
som om en forsta viktig pusselbit ar pa plats, att kvinnor har likvardig numerisk representation
inom transportsektorns nationella myndigheter och offentliga bolag.

Ledningsgrupp

Styrelse

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
2011 2012 m=m2013 m2014 m=m2015 m2016 =2017 2018

Figur 2.42. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag?®® inom
transportsektorn.
Kalla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

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

Sedan 2012 ar det Iansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformning av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar att
uppratta regionala trafikforsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur det
kan tillgodoses. | Figur 2.43 visas en sammanstallning av andel kvinnor i ledningarna for RKM
de senaste aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en bit
under 40 procent, med en ganska markant minskning till mars 2019.

3% Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia
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Hogre chefer

Politisk ledning
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Figur 2.43. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM).
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2019.

Andelen kvinnor i namnder, styrelser och férvaltningar relaterade till kommunal
(primarkommunal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska
ledningarna och en bit under 40 procent i férvaltningsledningar (Figur 2.44). For de politiska
ledningarna ar andelen runt 30 procent.

Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn géaller att
kvinnor och man numera har ungefar samma numerara andel pa nationell niva, men att
andelen kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en bekymmersamt lag niva, under

40 procent. Nar det galler regional och lokal niva finns det heller ingen trend som pekar mot
en 6kande representation for kvinnor, snarare tvartom.

Hogre chefer
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Figur 2.44. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner?” géllande frdgor om infrastrukturplanering,
véghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.
Kélla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2019.

37 Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i drygt 20 kommuner under mars
manad aren 2014-2019. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden
infrastrukturplanering, vaghallning, trafikfragor och liknande pa kommunal niva beréknades. Motsvarande
gjordes bland hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.



Fordonsinnehav och korstrackor
Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stérre utstrackning av man an av
kvinnor (Figur 2.45). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.
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Figur 2.45. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: Trafikanalys (2018f, 2019b).

Personbilar som ags av man har hégre arlig korstracka an personbilar som ags av kvinnor
(Figur 2.46). Den absoluta skillnaden har dock minskat nagot de senaste tio aren.
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Figur 2.46. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer. Observera skalan for
den lodréta axeln.
Kalla: Trafikanalys (2018f, 2019b)
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Korkortsinnehav

Man har kérkort for personbil i stdrre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
11 procentenheter 2009 till atta 2018, sett 6ver alla aldersgrupper 18 ar och aldre. Detta
forklaras i stor utstrackning av en ganska dramatisk minskning av skillnaden i gruppen som
fyllt 65 ar, fran 24 procentenheter 2009 till 13 ar 2018. Skillnaden har minskat bland 6vriga
aldersgrupper ocksa, men inte alls lika dramatiskt (Figur 2.47).
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Figur 2.47. Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behérighet B, mellan mén och kvinnor vid utgangen av
respektive ar.
Kalla: Trafikanalys (2018f, 2019b).

Attityd till trafiksdkerhet och trafiksdkert beteende

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksédkerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Detta framgar av Trafikverkets
trafiksakerhetsenkat (Figur 2.48). Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld ar
lagre an for kvinnor, men skillnaden var vasentligt mindre under 2016—2017 jamfort med
tidigare ar.

Det bor papekas att reellt blir trafiken allt mindre riskfylld om man ser till antalet som skadas
eller dédas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval
beteendet i trafiken som benagenheten att ge sig ut i den. Omvant galler att 15-20
procentenheter fler man uppfattar det viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna.
Kvinnor har ett battre trafiksakerhetsbeteende an man.

Nar det galler anvandningen av cykelhjalm var skillnaden stérre under 2016-2018 jamfort med
tidigare ar.
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Figur 2.48. Skillnad i procentenheter mellan mans och kvinnors svarsandelar i trafiksdkerhetsenkaten 2013—
2018. Staplar till vanster indikerar att kvinnor i hogre utstrackning svarar sa én man.
Kalla: Trafikanalys (2018f), Trafikverket (2019h).

Sammantaget galler att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar for att de
utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.
Eftersom trafiksédkerhetsenkaten ar en stickprovsundersokning finns en statistisk osakerhet i
de skillnader som redovisas i Figur 2.48.

Objektiv trygghet — Nyckelmatt

Bra:s Nationella Trygghetsundersdkning (NTU) visar att andelen valdsbrott som sker i
allmanna kommunikationer har 6kat de senaste aren fér bade man och kvinnor (Figur 2.49).
Uppgifterna har ocksa brutits ner pa aldersgrupper men aggregerats over hela tidsperioden
(Figur 2.50). Nar det galler andel valdsbrott som sker i kollektivtrafik verkar det inte finnas
tydliga alders- eller konsmassiga monster, men andelen har 6kat nagot de senaste aren. For
narvarande genomférs metodmassiga férandringar av NTU, vilket har fatt till foljd att andelen
valdsbrott pa allmdnna kommunikationer inte har uppdaterats avseende ar 2017 och det ar i
dagslaget osakert om och i sa fall hur den kommer att uppdateras i framtiden.

NTU &r en stickprovsundersdkning med knappt 12 000 svar, vilket medfér att redovisade
storheter har en viss statistisk osakerhet (ungefar +10 procent). Antalet intréffade brott
omfattar bade sadana som anmalts till polisen och sddana som inte har anmailts.
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Figur 2.49. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik.
Kélla: Bra (2018)

10%
9%
8%

7%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
0%

16-24 ar 2544 ar 45-64 ar 65-79 ar

®Man © Kvinnor

Figur 2.50. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik under aren 2005-2016.
Kalla: Bra (2018)

De som utsatts for valdsbrott i kollektivtrafiken gor det oftast utanfér det egna bostadsomradet.
Genom att studera var personers utsatts for brott ar det mojligt att fa en indikation pa i vilken
utstrackning det sker i samband med en resa. Nar det galler valdsbrott, oavsett brottskategori,
framgar det att drygt 40 procent av de valdsbrott som riktats mot kvinnor sker i deras
naromrade, hemmet eller bostadsomradet. Motsvarande fér man ar knappt 30 procent (Figur
2.51). Det ar inte ovantat, man drabbas i storre utstrackning av valdsbrott utanfor det egna
naromradet.
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Figur 2.51. Var valdsbrotten sker i forhallande till den utsattas bostad.
Kalla: Bra (2018)

Det finns ocksa ett tydligt monster av var man drabbas av valdsbrott beroende pa alder sa att
andelen valdsbrott i den utsattas naromrade 6kar med hogre alder (Figur 2.52).
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Figur 2.52. Var valdsbrotten sker i forhallande till den utsattas bostad.
Kalla: Bra (2018)

Subjektiv trygghet — Nyckelmatt

For att spegla den upplevda otryggheten har vi tidigare anvant mattet "Andel som upplever
otrygghet vid utevistelse en sen kvall” som baseras pa BRA:s NTU. | de senaste nationella
trygghetsundersdkningarna har metoden fér att ta fram mattet férandrats och BRA har
dessutom raknat om historiska varden (Figur 2.53).
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Den upplevda otryggheten har de tre senaste aren varit stabil pa en niva som ar hégre jamfort
med tidigare ar. Det ar stor skillnad i upplevd otrygghet mellan kvinnor och man.
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Figur 2.53. Otrygghet vid utevistelse sent pa kvéllen i det egna bostadsomradet: Andel (%) som kédnner sig
mycket/ganska otrygga samt de som avstar fran att ga ut pa grund av otrygghet, inom olika grupper i
befolkningen (16-84 ar).

Kalla: Bra (2019)

Vi redovisar nu ett nytt matt fran NTU om upplevd otrygghet och det géller andel av
befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan vag eller ett annat
fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott (Figur 2.54). Andelen har 6kat fran aren
2014-2015 till aren 2016-2017, framst for kvinnor. Generellt galler att kvinnor valjer annan vag
eller fardsatt i betydligt hogre grad &n man.
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Figur 2.54. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan vég eller ett
annat fardsatt pa grund av oro for att utséttas for brott.
Kalla: Bra (2018)
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NTU visar ocksa att andelen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan
vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott ar hogre i storstads-
omraden jamfoért med landsbygd och smastader (Figur 2.55). Fast har kan ju det faktum att
utbudet pa alternativa fardvagar eller fardsatt ofta &r mer begransat i smastader och pa
landsbygd spela viss roll.
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Figur 2.55. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan vég eller ett
annat fardsatt pa grund av oro for att utséttas for brott.
Kalla: Bra (2018)

Sammanvagd bedémning

Manga indikatorer utvecklas i positiv riktning, men det ar nagra nyckelindikatorer som pekar at
fel hall. Det galler kvinnors inflytande i beslutsprocessen och den objektiva tryggheten.

Mot bakgrund av det nyligen avslutade regeringsuppdraget om funktionshinder i
kollektivtrafiken kommer Trafikanalys se Over hur uppféljningen av de transportpolitiska malen
gors i detta avseende (Trafikanalys 2019c). Trafikanalys ar da beroende av underlag fran
branschens aktorer, underlag som pa ett mer heltdckande satt speglar tillgangligheten till
transportsystemet for personer med olika fysisk, psykisk och kognitiv variation.

2.11 Energieffektivitet

Energieffektiviteten i transportsystemet utvecklas langsamt. Det

finns inga tydliga tecken pa effektivisering genom 6verflyttning

till mer effektiva trafikslag. Inom vagtrafiken har \
utvecklingstakten mattats av betraffande nya fordons - ’
energieffektivitet. Ett genombrott for elfordonen kravs for att

utvecklingen ska ta ny fart.
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En av de viktigaste atgarderna for att minska transporternas miljopaverkan ar att 6ka
transportsystemets energieffektivitet. Det kan goras pa flera olika satt. Antingen genom
effektiviseringar inom respektive trafikslag, genom att fordonen blir mer energieffektiva, eller
kan framf6ras pa ett effektivare satt (t.ex. genom rakare flygvagar), eller genom éverflyttningar
fran mindre energieffektiva trafikslag till mer energieffektiva. Dessutom kan
energieffektivisering uppnas genom att samhallet planeras och utvecklas pa ett sadant satt att
trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten forsamras, exempelvis genom en god
kollektivtrafikforsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att tillgangligheten
tilgodoses utan resor eller transporter.

Matt
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Figur 2.56. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En lagre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet.
Kalla: Trafikanalys (2018e), Transportstyrelsen (2019f) och Energimyndigheten (2019)

Energiintensiteten sjunker i lAngsam takt for persontransporter pa vag. For dvriga transport-
och trafikslag ar férandringarna sedan malen antogs 2009 mycket sma. Den tidigare snabba
effektivitetsutvecklingen for inrikesflyget har mattats av (Figur 2.56).
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Genomsnittlig bransleforbrukning for nyregistrerade personbilar
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Figur 2.57. Genomsnittlig bransleforbrukning enligt EU-norm for nyregistrerade personbilar ar 2009-2018, liter
per 100 kilometer. For hybridfordon, FFV (etanolhybrid) och "bifuel” avses forbrukning vid bensin- respektive
dieseldrift.

Kalla: Trafikverket (2019i)

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar har sjunkit éver tiden,
men de senaste aren har takten avtagit sa att utvecklingen stannat av. For nagra kategorier av
fordon har energiférbrukningen till och med stigit de senaste aren (Figur 2.57). Eftersom de
nya fordon som tillkommer i genomsnitt anda ar betydligt mer effektiva an de som skrotas,
Okar anda den sammantagna energieffektiviteten i personbilsflottan. For att energieffektivitet-
en ska 6ka annu mer kommer det att krdvas en 6kad andel fordon som drivs helt eller delvis
med el.

78



Personbilar i trafik vid utgangen av respektive ar, fordelat efter drivmedel
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Figur 2.58. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgangen av respektive ar,
2009-2018.
Kalla: Trafikanalys (2019b)

Antalet personbilar i trafik har 6kat med ca 500 000 fordon sedan ar 2009 (Figur 2.58). Under
samma period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan dieselbilarna dkat.
De fordon som drivs helt eller delvis med el har ocksa 6kat under senare ar, och utgjorde vid
utgangen av féregdende ar sammanlagt 3,2 procent av antalet fordon i trafik. En 6kad
elektrifiering ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka vagtrafikens energieffektivitet.
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Figur 2.59. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
persontransportarbetet i miljoner personkilometer 2009—-2017 (skalan till hoger).
Kalla: Trafikanalys (2018e)
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Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av persontransportarbete mot mer
energieffektiva trafikslag, &ven om persontransportarbetet med bantrafik 6kat under de
senaste aren, samtidigt som inrikesflyget minskat nagot. Det samlade persontransportarbetet
fortsatter ocksa att 6ka, vilket ar forvantat nar befolkningen och sysselsattningen okar.
Eftersom befolkningen procentuellt 6kat nagot mer an transportarbetet sedan 2009 finns det
en antydd utveckling i en riktning mot minskande persontransportbehov (Figur 2.59).

Andelar av godstransportarbetet per trafikslag
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Figur 2.60. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljoner tonkilometer 2009-2017 (skalan till hoger).

Det finns ingen tydlig tendens till 6verflyttning av godstransporter mot de mer energieffektiva
trafikslagen sjofart eller jarnvag. Det samlade godstransportarbetet vaxer inte i takt med den
ekonomiska utvecklingen, men visar inte heller nagra tendenser att minska (Figur 2.60).

Andelen buss, bantrafik och sjofart exklusive luftfart av det totala inrikes resandet
Det finns en svag tendens till att resandet med buss, bantrafik och sj6fart 6kar i andel av det
samlade persontransportarbetet inrikes. Utvecklingstakten ar dock blygsam, och sedan de
transportpolitiska malen antogs berdaknas andelen bara ha okat fran strax under 17 procent till
strax under 18 procent ar 2017.
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Figur 2.61. Andelen inrikes resande (matt i personkilometer) som skett med buss, bantrafik eller sjofart,
2009-2017.
Kalla: Trafikanalys (2018e)

Sammanvagd bedémning

Energieffektiviteten i transportsystemet har endast forbattrats marginellt sedan de transport-
politiska malen antogs for snart tio ar sedan. Det sker kontinuerliga forbattringar inom
respektive trafikslag, framfor allt inom vagtrafiken, men forbattringstakten ar lag och for
narvarande avtagande. Det finns inga tydliga tecken pa 6verflyttning av transporter till mer
effektiva trafikslag, och endast svaga tendenser till minskade transportbehov som en f6ljd av
en mer transporteffektiv samhallsplanering. Energieffektiviseringen ar ocksa en atgard som
ska bidra till att méjliggéra malen fér minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn. Den
nuvarande utvecklingstakten bedéms inte racka for att uppna de andelar av utslappsminsk-
ningen som exempelvis Naturvardsverket raknat med i klimatrapporteringen (Naturvardsverket
2019d). Trafikanalys samlade bedémning ar darmed att transportsystemets energieffektivitet i
stort sett ar oférandrad sedan malen antogs.
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2.12 Vaxthusgasutslapp

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter berdknas
under 2018 ha o6kat for forsta gangen pa flera ar. Jamfort med
nar malen antogs har det skett en utslappsminskning, men
utvecklingstakten ar Iag i forhallande till faststallda mal. For
forsta gangen minskar ocksa leveranserna av fornybara
drivmedel, vilket innebar att andelen férnybar energi i
transportsektorn var lagre under 2018 an foregaende ar.
Samtidigt fortsatter utslappen fran utrikesresor med flyg och
fran internationell sjofart att 6ka. Sammantaget bedémer
Trafikanalys att det kommer att kravas ytterligare kraftfulla

styrmedel for att gora det sannolikt att uppsatta mal ska nas i
utsatt tid.

Matt

Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag — Nyckelmatt

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter har minskat kontinuerligt sedan malen
antogs 2009. Men under féregaende ar tycks ett trendbrott ha skett, och utslappen 6kade
istallet nagot. Orsaken beddéms vara 6kade utslapp fran lastbilstrafiken, bland annat som en
foljd av en minskad andel férnybara drivmedel. Utvecklingstakten ar darmed absolut inte
tillracklig for att gora det sannolikt att malet om att minska utslappen fran inrikes transporter
20

exklusive flyg med 70 procent till ar 2030 ska nas.
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Figur 2.62. Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar 1990 och aren 2005—
2017. Streckad linje markerar den linjdra utvecklingsbana som kravs for att na malet om att reducera utslappen
fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70 procent till ar 2030.

Kalla: 1990, 2005-2017 Naturvardsverket (2018c, 2018d). 2018 ars varden ar baserade pa preliminédra uppgifter
fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa forandringen i
den totala hanteringen av utrikes gods i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utslapp 2018 har uppskattats
med 2017 ars varde.
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Samtidigt 0kar ocksa utslappen fran utrikes transporter och resor dar branslet bunkrats i
Sverige. Under 2018 beraknas dessa utslapp enligt preliminara uppskattningar ha varit hogre
an nagonsin tidigare. Det innebar att de sammanlagda utslappen av vaxthusgaser fran inrikes
och utrikes transporter var hogre 2017 an de var 1990, som ar basaret for de forsta
internationella klimatavtalen. Ur den synvinkeln gar det inte att pastéa att transportsektorn totalt
sett bidragit till uppfyllandet av Sveriges klimatmal. For att utvecklingen ska ga i den takt som
kravs for att na etappmalet till ar 2030 kommer det att kravas ytterligare styrmedel.

Leveranser av féornybara flytande drivmedel

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

De levererade volymerna flytande biodrivmedel har 6kat kontinuerligt sedan de
transportpolitiska malen antogs 2009 fram till ar 2017. Under 2018 skedde dock ett trendbrott,
och de samlade leveranserna av flytande biodrivmedel minskade for forsta gangen. De
samlade volymerna av flytande drivmedel var i stort sett oférandrade, vilket innebar att
andelen fornybara drivmedel sjonk under 2018. Det ar framfér allt leveranser av biodrivmedel
som biokomponent i diesel som minskat jamfort med 2017. Leveranserna av etanol fortsatter
minska, d& andelen bensinbilar sjunker i den svenska bilflottan.
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Figur 2.63. Leveranser av flytande biodrivmedel for vagtrafiken, 1000 kubikmeter, 2009-2017.
Kalla: Avseende 2009-2017 SCB (2017), avseende 2018 SPBI (2019b).



Leveranser av fordonsgas

Leveranserna av fordonsgas 6kade marginellt under 2018 jamfort med 2017. Andelen biogas
av den totala volymen fortsatte 6ka. Leveranserna av den fossila naturgasen var de lagsta
sedan malen antogs (Figur 2.64).
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Figur 2.64. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), aren 2009-2018.
Kélla: SPBI (2019a)

Andelen féornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran férnybara drivmedel och férnybar el har 6kat
kontinuerligt sedan de transportpolitiska malen antogs och fram till och med ar 2017. Sverige
ar det land inom EU som uppnatt den hogsta andelen férnybar energi i transportsektorn, 38,6
procent. EU-snittet lag 2017 annu nastan 2,4 procentenheter under de tio procent som ar
malet for 2020. Det land som hade nast hogst andel foérnybar energi 2017 var Finland, med
18,8 procent. Berakningen gors enligt sarskilda direktiv som medger att vissa kategorier av
biodrivmedel raknas dubbelt, och motsvarar inte en verklig andel sett till anvand energi.
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Figur 2.65. Andel fornybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet for EU-landerna (procent),
aren 2009 - 2017.

Kalla: Eurostat (2019)



Sammanvagd bedomning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes transporter ar nyckelmatten for denna
indikator. Utslappen har minskat bade i jamférelse med basaret for Kyotoavtalet och i
jdmférelse med 2010 som ar basaret for det etappmal som ar faststallt till &r 2030. Etappmalet
innebar att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) ska
minska med 70 procent jamfért med ar 2010. Den utveckling som nu kan observeras leder till
och med mot att malet blir mer avlagset. Ytterligare initiativ och styrmedel kommer att kravas
for att gora det sannolikt att malet ska nas.

Om utslappen fran utrikes transporter som startat i Sverige laggs till vaxthusgasutslappen fran
inrikes transporter har en 6kning skett i jamférelse med 1990. Trafikanalys hade planerat att
aven utslappen fran utrikes- sj6 och luftfart skulle vara nyckelméatt for indikatorn, men har bade
i arets och foregaende ars rapport valt att inte redovisa pa det sattet. Anledningen ar att
utslappen fran utrikes sjofart delvis speglar férandringar i bunkringsmoénster snarare an
verkliga forandringar i trafiken. Minskade utslapp kan alltsa egentligen vara resultatet av
minskad bunkring i Sverige, snarare an verkligt minskade utslapp. Trafikanalys avser att
narmare analysera hur ett matt for utslappen fran utrikestransporter bor utformas. Nar det
galler utslappen fran utrikes luftfart som startat i Sverige sa 6kar dessa. Har underskattar den
officiella statistiken snarast utvecklingen, eftersom den bara redovisar utslapp fran de
branslen som bunkrats i Sverige, och inte till exempel branslen fér svenskars returresor (som
belastar destinationslandernas utslappsredovisningar). Aven for dessa utslépp kan det alltsa
finnas skal att titta pa alternativa matt.

De kompletterande matten som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till fornybara kallor. Andelen
biodrivmedel har 6kat kraftigt 6ver tid, och Sverige hade 2017 den hdgsta andelen férnybar
energi inom transportsektorn inom EU. Sattet som det mattet berdknas pa foljer ett sarskilt
EG-direktiv och innebar att vissa typer av biodrivmedel far dubbelrdknas. Mattet motsvarar
darfor inte den verkliga andelen férnybar energi fullt ut. Det trendbrott som visar sig i
leveranserna av fornybara flytande drivmedel bidrar till att utslappen fran vagtrafiken beraknas
ha 6kat under 2018.

2.13 Paverkan pa naturmiljon

Det saknas annu ett fardigutvecklat nyckelmatt for i vilken grad

infrastrukturen kan sdgas vara landskapsanpassad. De

kompletterande matt som anvands for att beskriva paverkan pa

naturmiljon, och atgarder for att minska denna paverkan tyder — )
pa att indikatorn inte utvecklats pa nagot avgérande satt sedan

malen antogs.

Matt

Landskapsanpassad infrastruktur — Nyckelmatt
Ett matt for landkapsanpassad infrastruktur &r annu under utveckling inom Trafikverket. Mattet
ska omfatta sékra passagemdjligheter for djur, franvaro av bullerstorningar i ekologiskt viktiga
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naturmiljber, bevarande av biotoper samt bekdmpning av invasiva arter. Trafikverket bedémer
i sin arsredovisning att landskapsanpassningen forsamrats nagot (Trafikverket 2019c). Det
anges framst bero pa trafikdkning, spridning av invasiva arter och utarmning av biotoper.

Atgiardsarbete for landskapsanpassning

Under 2018 genomforde Trafikverket ett antal atgarder for att minska barriareffekterna for
vattenlevande djur, framfér allt i anslutning till vagnatet. Totalt genomférdes 78 atgarder for
utter, 34 atgarder for fisk samt 3 atgarder for groddjur (Trafikverket 2019c).

Under aret atgardades aven 128 artrika vagkanter, 407 milstenar, 70 kulturvagar och 157
alléer. Sammantaget betyder det att atgardstakten for landskapsanpassning har héjts under
2018 jamfort med 2017, som redan da representerade en hojd atgardstakt jamfort med
foregaende ar (Figur 2.66).
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Figur 2.66. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning aren 2013-2018.
Kalla: Trafikverket (2019c).

Invasiva arter

Med invasiva arter avses sadana djur eller vaxter som kan skada ekosystemet, ekonomiska
varden eller paverka halsan negativt hos manniskor eller djur. | september 2017 trddde IMO:s
barlastkonvention slutligen i kraft, efter att ett tillrackligt antal Iander anslutit sig under aret
innan. Det beddms bidra till en minskad risk for spridning av invasiva arter till féljd av
internationell sjotrafik. Antalet frammande arter som finns i Sverige 6kar Over tid, och
internationell handel och 6kat resande bidrar till den utvecklingen. Inom EU finns en
forteckning omfattande 49 invasiva frammande arter, varav elva har etablerat sig i Sverige.
Nagra av dessa sprider sig langs transportinfrastruktur sésom vagar och jarnvagar. Det galler
exempelvis jattelokan vars vaxtsaft kan skada manniskor och djur (Naturvardsverket 2019a).

Trafikolyckor med vilt och ren

De senaste tre aren har antalet polisrapporterade olyckor med vilt och ren 6kat kraftigt jamfort
med 2009 (Figur 2.67). Eftersom trafikarbetet pa vag okar ar det en vantad utveckling att
antalet viltolyckor 6kar, men 6kningen ar nu mycket kraftigare an trafikarbetets 6kning. Det gor
atgardsarbetet for att minska viltolyckorna annu viktigare. Under 2017 6versteg antalet
viltolyckor med vildsvin for férsta gangen antalet algolyckor. Den trenden har fortsatt och
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forstarkts under 2018, och antalet olyckor med vildsvin uppgick da till 6 938 stycken
(Nationella viltolycksradet 2019).
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Figur 2.67. Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt respektive ren, aren 2009-2018.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2019)

Utdver dessa viltolyckor inom vagtrafiken dédas arligen ett antal djur inom jarnvagstrafiken.
Kadaver fran tagpakaorningar lockar till sig rovdjur. | synnerhet 6rnar som ater av kadaver
riskerar da att sjalva bli pakdrda av nya tag da de inte hinner lyfta i tid. Under 2018 d6dades
104 6rnar inom jarnvagstrafiken, vilket ar det hittills storsta uppmatta antalet. Trafikverket har
aviserat i media att kraven pa tagentreprenorer att avlidgsna kadaver fran sparomradet
kommer att skarpas (Sveriges radio 2019) .

Utslapp av koppar till luft

Trafiken ar den storsta kallan till utslapp av koppar till luft. Utslappen kommer fran bilarnas
bromsbelagg. Kopparpartiklar frigérs fran bromsbelaggen varje gang inbromsning sker och pa
sa vis sprids koppar till luften (Naturvardsverket 2018b). Sedan de transportpolitiska malen
antogs har utslappen 6kat, som féljd av en 6kad trafik (Figur 2.68).
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Figur 2.68. Utslapp av koppar till luft (ton) 1990 och 2009-2017.
Kélla: Naturvardsverket (2018b)

Utslapp av kvaveoxider fran internationellt flyg och sjofart

Utslappen av kvaveoxider fran internationellt flyg och internationell sjéfart (som bunkrat i
Sverige) har sjunkit sedan 2009, men steg pa nytt under 2016 och igen under 2017 (Figur
2.69). Utslapp fran internationell sjofart definieras som utslapp fran det bransle som kopts i
Sverige av svenskt eller utlandskt registrerade fartyg, och som anvands for transporter till
utlandska destinationer, exklusive fiskefartyg. Fartyg i internationell trafik som kor till och fran
svenska hamnar kan bunkra bade i Sverige och utomlands. Hur mycket fartygen bunkrar i
Sverige respektive utomlands kan variera mellan olika ar. Det gor att statistiken éver
kvaveoxidutslappen kan variera, aven om trafiken ar ungefar lika stor Naturvardsverket
(2019e).
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Figur 2.69. Utslapp av kvaveoxider till luft (1000 ton) ar 1990, samt 2009-2017.
Kélla: Naturvardsverket (2019e)
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Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart

Aven svaveldioxidutslappen fran den internationella trafiken 6kade under 2017 (Figur 2.70).
Precis som for kvaveoxiderna avser utslappen det som kommit fran branslen som bunkrats i
Sverige, sa forandringar i utslappen kan bero bade pa férandringar i trafiken, men ocksa pa
férandrade bunkringsmonster. Den 6kning som ses for 2016 och 2017 tros framfor allt
forklaras av andrade bunkringsmonster (Naturvardsverket 2018a). De verkliga utslappen i
Sveriges ndromrade beddms istéllet ha minskat, till féljd av SECA-direktivet rérande Ostersjén
och Nordsjon.
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Figur 2.70. Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart, 1990 och 2009-2017.
Kélla: Naturvardsverket (2018a)

Observerade oljeutsldpp i Ostersjén

Oljeutslapp fran fartyg i Ostersjén har minskat under l&ng tid, bade nar det géller antalet
observerade utslapp, och den uppskattade sammanlagda volymen av oljeutslapp (HELCOM
2018). Utvecklingen har varit fortsatt positiv sedan de transportpolitiska malen antogs, och
antalet observerade oljespill har inte varit lagre sedan flygspaningarna inleddes.
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Figur 2.71. Antal observerade oljeutslipp i Ostersjon aren 1989-2017, samt antalet utférda flygspaningstimmar
respektive ar.
Kélla: HELCOM (2018)

Sammanvagd bedomning

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

2.14 Paverkan pa manniskors livsmiljo

Halterna av luftféroreningar i staderna till foljd av framfér allt

vagtrafiken minskar inte langre i dnskvard takt. Antalet

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

valdigt mycket besvadrade av vagtrafikbuller har minskat.

Matt

Besvir av trafikbuller

Buller kan ha bade tillféllig och permanent paverkan pa manniskans fysiologiska funktioner.
En tillfallig paverkan, exempelvis av ett plotsligt ljud, kan ge hojd hjartfrekvens och tillfalligt
forhojt blodtryck. Under senare ar har flera studier pekat pa att langvarig exponering for flyg-
och vagtrafikbuller kan 6ka risken for hjart- och karlsjukdomar (Folkhalsomyndigheten 2019a).
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Sambanden mellan buller och hjart- och karlsjukdomar har under de senaste aren starkts,
vilket fatt WHO att skarpa sina riktlinjer for buller utanfér bostader till 50 dBA i dygns-
medelvarde (WHO 2018).%8 Personer med horselnedsattning, personer med annat modersmal
an det talade, barn och unga samt aldre personer ar sarskilt kansliga for buller
(Folkhalsomyndigheten 2017). Boende i flerbostadshus stérs mer an boende i smahus
(Trafikverket 2018b). Buller fran vag- och spartrafik i Sverige beraknas under ett ar orsaka
halsoférluster motsvarande cirka 500 fortida dodsfall. Dédsfall till foljd av hjartinfarkt eller
stroke drabbar oftast aldre personer, och de som dog i fortid till féljd av buller beraknas i
genomsnitt ha forlorat atta friska levnadsar (Trafikverket 2019c).

Bullerdampande atgarder, statlig infrastruktur

Trafikverket genomférde under aret omfattande buller- och vibrationsinventeringar langs
statliga vagar och jarnvagar. Inventeringarna medfér ett sakrare underlag for bedémning av
atgardsbehov. Under 2018 genomférde Trafikverket bulleratgarder for cirka 2 550 personer
langs statliga vagar (dar 200 000 personer utsatts for trafikbuller hogre an 30 dBA ekvivalent
ljudniva inomhus) och langs jarnvagar (dar 370 000 personer utsatts for buller hogre an 45
dBA maximal ljudniva inomhus) (Trafikverket 2019c).
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Figur 2.72. Antal personer per ar som berorts av atgarder for att minska bullerstérning fran statliga vagar och
statlig jarnvag, 2015-2018.
Kalla: Trafikverket (2019).

Utsatta for trafikbuller — Nyckelmatt
Uppskattningar visar att nastan 20 procent av befolkningen (motsvarande tva miljoner
personer), ar utsatta for trafikbuller dar den dygnsekvivalenta ljudnivan utomhus vid fasad

38 Buller fran biltrafik ska enligt de nya rekommendationerna inte éverstiga Lden 53 decibel (dB) som ett
medelvarde 6ver dygnets 24 timmar. Lden ar ett bullermatt dar bullernivan for kvallen raknas upp med 5 dB och
for natten med 10 dB. | Sverige anvands oftast ett annat bullermatt med betackningen LAeq,24h. Nar man
raknar om WHO:s rekommendation for vagtrafikbuller Lden 53 dB till LAeq,24h, sa motsvarar det cirka 50 dB.
Eftersom man nu har faststallt att vagtrafikbuller dver LAeq,24h 50 dB ar kopplat till negativa halsoeffekter
rekommenderar WHO starkt att atgarder gors for att sénka bullret till under denna niva (Orebro
universitetssjukhus 2018).
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Overstiger riktvardena 55 dBA. Vagtrafik ar den klart dominerande kallan foljt av spartrafik och
flygtrafik (Folkhalsomyndigheten 2017).

Andelen som upplever att de besvaras mycket eller valdigt mycket av trafikbuller (vag-, spar-
eller flygtrafikbuller) beraknas till atta procent, men har minskat med tva procent de senaste tio
aren. Sett enbart till vagtrafiken ar det 6,4 procent av befolkningen som besvaras mycket, eller
valdigt mycket. Andelen som besvaras mycket eller valdigt mycket av trafikbuller fran vag har
minskat de sista tio aren. Andelen som upplever besvar fran flyg och jarnvag ar mindre an fran
vagtrafik, men har inte férandrats ndmnvart. En vaxande befolkning och tillkomsten av nya
bostadshus i delvis bullerexponerade omraden beraknas, enligt Trafikverkets basprognos,
medfdra att omkring 200 000 fler personer blir exponerade for buller éver riktvardet 55 dBA ar
2030 jamfort med ar 2016 under forutsattning att inget annat foréandras. Planerade
bullerreducerande insatser beraknas dock minska den framtida exponeringen av buller fér
cirka 30 000 personer fram till &r 2030 (Trafikverket 2018b).

Kvavedioxid i luft - Nyckelmatt

Halterna av kvavedioxid®® har minskat i Sverige sedan bérjan av 1980-talet, framst till foljd av
skarpta avgaskrav pa motorfordon. Hoga halter av kvavedioxid ar dock fortfarande ett problem
i manga svenska tatorter, och minskningen gar nu langsamt till féljd av den 6kande
trafikmangden och den 6kade andelen dieselfordon. Miljokvalitetsnormen (MKN) for
arsmedelvardet (40 ug/m3) har tidigare dverskridits varje ar. Ar 2017 var halterna generellt
sett lagre an tidigare ar pa de flesta matstationer (Naturvardsverket 2019b).

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Goteborg Femman e | uled Stadshuset
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Figur 2.73. Arsmedelvirden av kvivedioxid i urban bakgrund (ug/m3) i nagra svenska titorter, 2009-2017.
Kalla: Naturvardsverket (2019b)

3% Kvavedioxid kan i sig bidra till en 6kad kénslighet och har negativa effekter pa luftvagarna, sasom irritation
och nedsatt lungfunktion. Personer med astma samt barn ar sarskilt utsatta. Kvavedioxid har aven satts i
samband med en tidigarelagd dédlighet, men det kan inte uteslutas att kvavedioxid da framst ar en viktig markor
for andra luftféroreningar i tatorter, bl.a. for avgaspartiklar Naturvardsverket. (2019b). "Kvéavedioxid i urban
bakgrund (arsmedelvarden)." fran https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvavedioxid-i-
luft/?visuallyDisabledSeries=ec3aeabfb92a13c9.
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Partiklar i gaturum (PM_5 och PMo) — Nyckelmatt

Partiklar®® &r en av de luftféroreningar som orsakar stérst halsoproblem i svenska tatorter.
Miljokvalitetsnormen (MKN) for dygnsmedelvarden (50 ug/m3) far éverskridas 35 dygn per ar.
Antalet dagar med 6verskridanden visar pa en minskande trend, dven om
mellanarsvariationen kan vara ganska stor. Under 2013 férekom &verskridanden i ett antal
kommuner i landet, men sedan dess har laget generellt sett forbattrats. Under 2017
Overskreds normen i Visby och Uppsala (Folkhalsomyndigheten 2019b).

Antalet matstationer for PM2,5 ar fa i gaturum. | samtliga tatorter dar PM2,5 mattes under
2017 underskreds miljokvalitetsnormen for arsmedelvardet. | Malmo dar det hogsta vardet
aterfanns, overskreds miljokvalitetsmalets precisering. Den nedre utvarderingstroskeln
underskreds vid alla matstationer (Naturvardsverket 2019c).

Sammanvagd bedémning

Transporternas paverkan pa manniskors livsmiljo har inte forandrats ndmnvart over tid.
Halterna av luftféroreningar som kvavedioxid och partiklar minskar inte langre i vara tatorter i
Onskvard takt, aven om antalet 6verskridanden av miljdkvalitetsnormer verkar minska en del.
Antalet personer som ar utsatta for buller fran transporter och trafik tenderar att 6ka med en
vaxande befolkning och en fortsatt urbanisering. En positiv, men inte avgoérande, detal;j ar att
andelen personer som upplever sig mycket, eller valdigt mycket, stérda av vagtrafikbuller har
minskat nagot jamfoért med féregaende matning.

2.15 Omkomna och allvarligt skadade

Antalet omkomna i hela transportsystemet 6kade under

2018 efter tva ars minskning. Etappmalet for omkomna i

vagtrafiken till 2020 ar avlagset. Inom sjofarten har \
etappmal for omkomna redan natts och nara nog i

bantrafiken. | luftfarten ar det fa omkomna och

utvecklingen gar i ratt riktning. Vad galler allvarligt

skadade har malen fér 2020 redan natts i bantrafiken och

nara nog for vagtrafiken och luftfarten.

Indikatorn Omkomna och allvarligt skadade skiljer sig fran de andra indikatorerna i
maluppféljningen. Det beror pa att det for trafiksdkerhetsaspekterna finns etappmal for vissa
trafikslag, med malar 2020, och med 2007 som angivet basar. Trafikanalys bedémer denna
indikators utveckling efter det sammanlagda antalet omkomna och allvarligt skadade inom alla
trafikslag, men redovisar aven utvecklingen per trafikslag sedan 2007, med utgangspunkt i de
preciseringar och etappmal som angavs i propositionen "Mal for framtidens resor och
transporter” (Prop. 2008/09:93).

40 Nar manniskan andas in partiklar passerar en stor del av dem som &r mindre &n 10 um i diameter (PM10) ner
till lungorna.
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Omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet - Nyckelmatt
2018 omkom (preliminart) 466 personer i alla trafikslag, 358 personer i olyckor och 108 i CX
konstaterade sjalvmord. Det var det hdgsta antalet omkomna sedan ar 2012 (Figur 2.74). |

alla slags olyckor i Sverige omkommer arligen runt 3 300 personer och i sjalvmord ungefar

1 500 personer.*' De olyckor som sker i trafiken motsvarar alltsa omkring elva procent av alla
omkomna i olyckor och sju procent av alla sjalvmord.

Antal omkomna totalt i trafiken, i olyckor och sjalvmord, har sedan 2007 minskat med 39
procent.*?> Den goda utvecklingen forklaras nastan helt av den gynnsamma utvecklingen i
vagtrafiken, dar den storsta delen av de omkomna finns.
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Figur 2.74. Antal omkomna i de olika trafikslagen ar 2000-2018 (preliminar uppgift for 2018).
Kalla: Se respektive avsnitt om de olika trafikslagen nedan.
Anm. For Vagtrafik finns sjalvmorden séarredovisade endast fr.o.m. 2010.

Det finns inga etappmal fér antal omkomna eller allvarligt skadade totalt i hela
transportsystemet. Vad som sker pa vag och jarnvag ar avgorande for totalen eftersom de star
for de dominerande antalet incidenter. Allvarligt skadade gar inte att pa nagot enkelt satt att
sammanfatta for alla trafikslag. Men dar ar vagtrafiken an mer dominerande med nagra tusen
skadade (beroende pa vilket matt som anvands) mot sma tal i 6vriga trafikslag.

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

41 Denna siffra for sjalvmord géller om man om raknar med fall med oklar avsikt, vilket Socialstyrelsen brukar
gora (Socialstyrelsen (2016). Statistik om dodsorsaker 2015. Art.nr. 2016-8-3.
http://www.socialstyrelsen.se/Lists/Artikelkatalog/Attachments/20289/2016-8-3.pdf., Tabell 7A, 7B och 9)
422007 &r basaret som anvands for att faststélla malnivaer. | praktiken anvands genomsnittet 2006-2008 som
ett basvérde i detta avsnitt.
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Under 2018 omkom 325 personer i vagtrafiken exklusive sjalvmord, mot 253 under 2017.
Lagger vi till ett uppskattat antal sjalvmord pa 263 sa far vi 351 omkomna inklusive sjalvmord
under 2018. Detta ar en 6kning med 25 procent sedan 2017 da det lagsta dodstalet i
vagtrafiken sedan andra varldskriget uppmattes. For att hitta ett hogre antal an 2018 ars varde
far vi ga tillbaka till 2009.

Malet for vagtransporter ar att ar 2020 ska hogst 220 personer omkomma och hdgst 2 860
skadas svart.* Genomsnittligt antal omkomna de senaste tre aren ar 311 vilket gor att malet
om max 220 omkomna ar 91 personer eller 29 procent bort (Tabell 2.12).

Antalet svart skadade*® minskade under 2018, till 2 174 personer jamfért med 2 275 personer
aret innan. Antalet svart skadade ligger redan nu under malet om en minskning med 25
procent till 2020 (Tabell 2.12). Vi har dock goda skal att tro att svart skadade ar
underrapporterade under alla &ren 2014—2018, jamfort med tidigare ar. Det har varit stora
problem med polisens rapportering av skadade personer sedan hosten 2013, del pa grund av
att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av rapportering fran
vagtrafikolyckor (Transportstyrelsen 2015). Troligen har rapporteringen annu inte aterhamtat
sig fran den nedgang som borjade 2014.

Om vi mater allvarligt skadade i bemarkelsen att f& en funktionsnedsattning pa minst en
procent efter en vagtrafikolycka, var antalet ar 2018 fyra procent ifrén 2020 malet. Etappmalet
avser allvarligt skadade, men mater vi aven mycket allvarligt skadade, vilket avser en
funktionsnedsattning pa 10 procent, ar malet 2020 redan natt. Trafikverket bedomer att
utvecklingen for allvarligt skadade ligger i linje med nédvandig utveckling, men att det anda
kan bli svart att na malet 2020 eftersom planerade atgarder som riktas mot denna skadegrupp
inte sker i tillracklig utstrackning (Trafikverket 2018a).

43 Antal sjalvmord i vagtrafiken har méatts pa ett rigordst sétt fr.o.m. ar 2010. Sedan dess har antalet sjalvmord i
vagtrafiken varit i genomsnitt 26 fall per ar.

4 Da malet sattes inkluderades sjalvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m. 2010 i
den officiella statistiken men for konsistens éver tid anvands i bedémning av avstand till malet antal omkomna
inklusive sjalvmord.

45 | officiell olycksstatistik ingar svart skadade. Dessa baseras pa polisens rapportering.
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Tabell 2.12. Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom vagtrafiken 20062018, basvarde och mal for
2020.

Mycket

Omkomna inkl. Allvarligt allvarligt

sjédlvmord Svart skadade skadade, 1%  skadade, 10%

e 440 3813 5555 882
2009 358 3460 5196 797
2010 283 2 888 4 655 709
2011 342 3127 4512 655
2012 321 2976 4 441 633
2013 288 2721 4 841 672
2014 295 2 395 4994 701
2015 282 2445 4 401 607
2016 301 2 347 4512 618
2017 279 2275 4412 571
2018 351 2174 4113 531
Snitt 2016-2018 311 2 265 4 346 573
2020 (mal) 220 2 860 4166 661
gystdna il mal o : *
;:zza;rrr'ctl till mal, 29 . 4 .

Kélla: Dédade och svart skadade fran (Trafikanalys 2017c, 2018g), for 2018 preliminara uppgifter fran
Transportstyrelsens webbplats www.transportstyrelsen.se. Allvarligt skadad i bemarkelsen med en bestaende
funktionsnedsattning om minst en procent resp. Mycket allvarligt skadade med 10 procents
funktionsnedsattning (Transportstyrelsen 2019e).

Anm. *avser att malnivan ar nadd. For 2018 har ett preliminart antal om 26 sjalvmord lagts till antal omkomna i
olyckor.

Det kommer kravas stora minskningar for att nd malet om antal omkomna 2020. Fér aren som
aterstar till 2020 kravs en minskning med 20,8 procent per ar. Med tanke pa att den
genomsnittliga utvecklingen senaste decenniet fore 2018 (dvs. 2007—2017) var en arlig
minskning med 5,5 procent framstar malet som i det ndrmaste onabart. Malen ar formulerade i
antal omkomna personer, samtidigt som bade befolkningen, antal fordon och totalt trafikarbete
i vagtrafikmiljon stadigt okar.
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Figur 2.75. Omkomna i vagtrafiken aren 2000-2018 (preliminar uppgift for 2018) samt nédvandig utveckling for
att na det nationella malet om max 220 omkomna ar 2020.
Kalla: Trafikanalys (2018g), for 2018 prelimindra uppgifter fran Transportstyrelsens webbplats

www.transportstyrelsen.se.
Anm. For ar 2018 har vi raknat med antal sjadlvmord som genomsnittet for aren 2010-2017 (26 personer).
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Under 2018 omkom alltsa 325 personer, 253 man och 72 kvinnor i vagtrafikolyckor (exklusive
sjalvmord). Bland de omkomna har andelen man under de senaste tio aren varit i genomsnitt
76 procent med viss arlig variation (Figur 2.76). For hela perioden som visas ar tendensen en
O0kande andel méan bland de omkomna.
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Figur 2.76. Omkomna personer exklusive sjalvmord“® vid polisrapporterade vigolyckor, antal min och kvinnor
(vanster y-axel) samt andel mén (procent, héger y-axel, observera bruten axel). Ar 1985-2018 (preliminar
uppgift for 2018).

Kalla: Trafikanalys (2018g) for 2018 prelimindra uppgifter fran Transportstyrelsens webbplats,
www.transportstyrelsen.se.

Av alla som omkom i vagtrafiken under 2018 var 16 barn (dvs. 0—17 ar gamla), vilket
motsvarade fem procent av alla omkomna. | slutet av 1980-talet omkom runt 100 barn i
vagtrafiken varje ar och barnen var da dver tio procent av de omkomna. Bara under den
senaste tioarsperioden har antalet omkomna barn i vagtrafiken mer an halverats.

Bland de omkomna i vagtrafiken 2018 var den stérsta trafikantgruppen bilister (204 omkomna)
foljt av motorcyklister (47 omkomna) och fotgangare (33 omkomna). Omkomna i métes- och
omkdrningsolyckorna 6kade stort i antal 2018, de var 63 procent hégre jamfért med
medelvardet for den senaste femarsperioden. Bland motorcyklisterna omkom atta fler jamfort
med 2017. Omkomna i singelolyckor med motorfordon som tillhér den vanligaste olyckstypen
bland dédsolyckor uppgick i stort till samma antal som 2017 (Transportstyrelsen 2019e).

Vilken trafikantgrupp som ar storst bland de skadade beror pa vilken kélla som anvands. En
stor del av skadade cyklister skadas i olyckor dit polisen séllan kommer. Om inte olyckan och
de personer som skadats i den rapporteras av polisen, saknas de i den officiella statistiken.*”
Det finns statistik baserat pa akutsjukvardens uppgifter om vagtrafikskador som battre fangar
férdelningen mellan olika trafikantgrupper. Cyklister gick for nagra ar sedan om personbilister
som den storsta patientgruppen pa sjukhus efter en trafikolycka (Trafikanalys 2016¢, 2017c,

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

47 Omkomna i vagtrafiken mats med hjalp av flera kallor som komplement till polisens uppgifter s& dar ar
kvaliteten mycket hdg.
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Trafikverket 2017a). Cyklisterna ar flest bade bland allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade (Figur 2.77).
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Figur 2.77. Antal allvarligt skadade (1%) respektive mycket allvarligt skadade (10%) personer enligt
akutsjukvarden. Ar 2018.

Kalla: Transportstyrelsen (2019e)

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

Begreppet vagtrafikolyckor kraver att olyckan inkluderar ett fordon i rérelse. Utanfor detta
ligger sa kallade fallolyckor i vagtrafikmilj6. Dessa omfattar éver 3 000 allvarligt skadade (1%)
personer per ar (Trafikverket 2017a).

Omkomna och allvarligt skadade inom sjéfarten
Etappmalen lyder: Antalet omkomna inom yrkessjéfarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortlbpande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

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

Skaderapporteringen for att mata antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de senaste
arens maluppféljning, under utveckling. Antal allvarligt skadade i fritidsbatar rapporteras an sa
lange endast fran vissa lan och uppgifterna ar inte heltdckande. Ett férslag till ny lag och ny
forordning for Transportstyrelsens olycksdatasbas Strada finns om att det ska bli obligatoriskt
for vardgivare som idag rapporterar till Strada att &ven rapportera skador efter fritidssjofart,
och att rapporteringen ska vara rikstackande. Forslaget forvantas trada i kraft under 2019.

Inom yrkessjéfarten omkom tva personer under 20184¢. De omkomna &r inte sjoman men har
omkommit i samband med olyckor nar de utfort sitt arbete. En dédsolycka intraffade pa ett
Svenskregistrerat fartyg utomlands och en i Sverige. Antalet allvarligt skadade i yrkessjofarten

48 Sjalvmord och sjukdomsdédsfall &r inte inkluderade i denna summa.
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var 24 personer under 2018, att jamfora med 28 personer aret innan. Uppgifter om kén och
alder saknas i statistiken.

| fritidssjofarten omkom 13 personer under 2018, det ar den lagsta siffran sedan statistik 6ver
omkomna i batlivet borjade foras 1971. (Figur 2.78). En omkom i samband med kite-surfing,
en vid vattenskoterakning och en med kanot. Ovriga tio omkom vid olika typer av bétar, varav
tre omkom i samband med fiske. Totalt var atta av de omkomna ensamma ombord vid

olyckan.
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Figur 2.78. Antal omkomna man respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor 20042018 (preliminar uppgift for 2018).
Kalla: Transportstyrelsen (2018a) samt Transportstyrelsen (2019h).

Samtliga 13 personer som omkom var svenska medborgare. Samtliga var vuxna man i aldern
35-77 ar, med medelaldern 61 ar. Under de ar vi har uppgift om kon pa de avlidna har 95
procent varit méan. Sedan 2011 har totalt tre barn omkommit i fritidsbatsolyckor.® Av de
omkomna i fritidssjofarten hade sju fér hog alkoholhalt i blodet.

49 Kon och alder pa omkomna och skadade i yrkessjofarten samlas inte in.
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Tabell 2.13. Omkomna och allvarligt skadade inom sjétransportomradet 20062018, och mal fér 2020.
Preliminar uppgift for 2018.

Allvarligt Allvarligt

Omkomna— Omkomna— Omkomna— skadade— skadade—

yrkessjéfart  fritidssjofart totalt yrkessjéfart  fritidssj6fart
?s?\?:tazrggs—zooa) 2 2 2 24
2009 6 34 40 25
2010 0 29 29 32
2011 5 39 44 20
2012 1 21 22 77
2013 4 36 40 23
2014 4 21 25 51
2015 4 30 34 35
2016 0 28 28 22
2017 1 21 21 31
2018 2 13 15 24
Snitt 2016-2018 1 21 22 26
2020 (mal) 0 27 27 12
avstng i mel 1 * * 14
avstand till mal, 100 * * 53

procent

Kalla: Transportstyrelsen (2018a, 2018c, 2019h och 2019d).
Anm. * avser att malnivan ar nadd. .. anger att uppgift ej ar tillganglig eller alltfor osdker for att anges.

Det finns flera forklaringar till att farre omkom i fritidsbatsolyckor 2018. En ar att batsasongen
kom igang sent efter den kalla vintern. En annan forklaring ar det varma vadret, som kom
tidigt pa varen och varmde upp vattnen. Varmt vader medfor att fler ar ute till sjoss, fler som
kan se och upptacka om nagon ar i fara, larma eller ingripa. Dessutom ar chansen att
Overleva storre nar vattnet ar varmare.

Malet om fortlépande minskning av omkomna (tolkat som minst en person per ar) har i princip
redan natts inom sjofarten som helhet. Snittet 6ver antal allvarligt skadade i yrkessjoéfarten
ligger idag 6ver basvardet och behéver minska med 53 procent for att na malet 2020 for en
halvering jamfért med 2007 (basvardet ar medelvardet 2006—2008). For de skadade i
fritidsbatar ar det enligt resonemanget ovan inte méjligt att bedéma utvecklingen.
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Omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jérnvagstransportomradet
minskar fortlépande.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppfoljningen utokar vi begreppet jérnvéags-
transportomradet och talar istallet om bantrafik, som inkluderar saval jarnvag som sparvag
och tunnelbana. Malet om fortldpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte
kvantifieras pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt
skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020, i olyckor och
sjalvmord(-sforsok) tillsammans, dar genomsnittet for 2006—2008 ar basvardet.
Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir da hégst 87 omkomna och
hogst 32 allvarligt skadade 2020. Malet for de allvarligt skadade ar redan natt medan malet for
omkomna ar 2 personer och 2 procent bort (Tabell 2.14).

Tabell 2.14. Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006—-2018 (preliminar uppgift for 2018) och mal
for 2020.

< = S S -

£ 5§ 38 ®Y B

g§ § g 5Sf  §SE 58
?s?\?:tazrggs-zoos) 23 77 100 40 5 45
2009 22 69 91 33 4 37
2010 52 72 124 40 5 45
2011 30 64 94 41 7 48
2012 22 95 117 26 4 30
2013 19 08 117 25 4 29
2014 27 83 110 22 5 27
2015 20 08 118 25 5 30
2016 14 75 89 26 1 27
2017 18 63 81 29 12 41
2018 16 82 98 8 3 11
Snitt 2016-2018 16 73 89 21 5 26
2020 (mal) - - 87 - - 32
avstand till mal, ) ) 2 ) ) .
personer
avstand till mal, ) ) 2 ) ) .

procent

Kalla: Trafikanalys (2018f) samt for 2018 preliminara uppgifter fran Transportstyrelsen.
Anm. * avser att malnivan ar nadd. - anger lika med noll (inget finns att redovisa).
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Under 2018 omkom i bantrafiken totalt 98 personer, 16 i olyckor och 82 i sjalvmord. Antal
omkomna i bantrafiken 6kade 2018 efter tva ars minskning (Figur 2.79). Sjalvmorden har

sedan ar 2000 varit i genomsnitt 77 procent av alla omkomna i bantrafiken.
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Figur 2.79. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord i bantrafiken. Antal personer per ar aren 2000-2018.
Kélla: Trafikanalys (2018f) samt for 2018 prelimindra uppgifter fran Transportstyrelsen.

Av de 16 personer som omkom i olyckshandelser under 2018 forolyckades samtliga vid
jarnvagen, ingen omkom varken vid sparvagarna eller i tunnelbanan. Av de omkomna var 11
man, 3 kvinnor och 2 av okant kon. Det ar annu inte faststallt hur manga av de omkomna i
bantrafikolyckor 2018 som var barn. Man dominerar bade bland de skadade och omkomna i
bantrafiken. Under perioden 2009-2018 var i genomsnitt 70 procent av de omkomna man, 76
procent i olyckorna och 68 procent i sjalvmorden.%°

Bantrafiken ar det enda trafikslaget dar de allvarligt skadade ar férre an de omkomna (i
olyckor och sjalvmord sammantaget), pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma
och darmed dddliga (Figur 2.80). Sparvagstrafikens roll &r marginell f6r omkomna i olyckor
och sjalvmord, men star for nara halften av de allvarligt skadade. Detta ar alltsd manniskor
som skadas i en trafikmiljo dar sparvag och vagtrafik samsas langs langa strackor. Tre
fiardedelar av alla omkomna inom bantrafik ar sjalvmord. Av sjalvmorden sker 91 procent pa
jarnvagen, nio procent i tunnelbanan och i princip inga vid sparvagen (totalt aren 2009-2018).

502009 &r férsta aret som den officiella statistiken om bantrafikskador &r uppdelad pa kon. Det finns ett antal
personer med okant kon i senaste arets preliminara uppgifter.
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Figur 2.80. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord samt allvarligt skadade i bantrafiken. Antal personer per ar,
genomsnitt aren 2009-2018.

Kélla: Trafikanalys (2018f) samt for 2018 prelimindra uppgifter fran Transportstyrelsen.

Anm. Allvarligt skadade ar totalt i bade olyckor och sjalvmordsforsok.

Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport
Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar
fortlépande.

Malet om fortidpande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt skadade
ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Med de laga tal som det
handlar om har och med en fortlépande minskning fram till 2020 innebar det att malet for
antalet omkomna ar noll och malet for antalet allvarligt skadade ar hogst tre. Att na sa laga
nivaer ar troligen mycket svart, men preciseringen sager inte att minskningen ska upphéra vid
nagon viss tolerabel olycksniva. Olyckstalen ar redan mycket sma, men varierar kraftigt om
det intraffar en allvarlig olycka med ett flygplan med nagra personer ombord. De stora
variationerna férsvarar tolkningen av bade basvarde och malniva.

Antalet omkomna i luftfarten varierar mycket 6ver aren, sedan 2006 med mellan 1 och 12
omkomna per ar (Tabell 2.15). Under 2018 omkom ingen inom "linjefart och ej regelbunden
trafik”. | évriga flyget omkom tva personer i olyckor med svenskregistrerade privatflygplan. De
tva dédsolyckorna skedde utomlands och de omkomna var inte svenska medborgare.
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Tabell 2.15. Omkomna och allvarligt skadade inom luftfart 2006—2018 (preliminart for 2018) och mal fér 2020.
Linjefart respektive ovrigt flyg.

< & & 8 5
g §. & 3 3
T ST o i) is]
1 < 1 1 © [ ®© ©
< o x5 3 X X
T S5 T o ®© » G 8 S 7]
S O ¢ oy = oy +«w O 3 = S ~—
gt 3 NS S D+ 3 RS i)
SIS O +w o = @ J = =
£8y % €3 sz ff &3
SE® O3 S8 <I£¢ <3 <8
Basvirde
(snitt 2006-2008) 2 Y v 2 5 E
2009 0 3 3 0 17 17
2010 0 2 2 0 14 14
2011 0 3 3 0 11 11
2012 0 12 12 0 18 18
2013 0 5 5 0 10 10
2014 0 1 1 0 7 7
2015 0 8 8 0 16 16
2016 2 1 3 0 8 8
2017 0 4 4 0 11 11
2018 0 2 2 0 3
Snitt 2016-2018 1 2 3 0
2020 (mal) 0 0 0 0 3
Avstand till mal, 1 2 3 0 4 4
personer
UG ST 100 100 100 0 59 59
procent

Kélla: Transportstyrelsen (2018a) samt for 2018 prelimindra uppgifter fran Transportstyrelsen (2019i).

Genomsnittet for omkomna de tre senaste aren var tre personer, att jamféra med basvardet
pa sju (genomsnitt for aren 2006 — 2008). Med malet om fortldpande minskning av antal
dédade och skadade sa gar utvecklingen i ratt rikining. Malet, sdsom Trafikanalys tolkat det,
med noll omkomna ar 2020, ar mycket ambitiést och kommer krava insatser i delarna av flyget
dar olyckorna sker.

Vad galler allvarligt skadade uppgick de under 2018 till tre personer vilket aven ar malet for
2020. Genomsnittet for de allvarligt skadade de senaste tre aren uppgar till sju personer. Av
dem som skadats i luftfarten de senaste tio aren ar 74 procent inom skarmflyg. Kén och alder
pa de omkomna och skadade i luftfarten samlas inte in.

De senaste tio aren har 43 personer omkommit inom luftfarten. Hur dessa férdelat sig mellan
olika slags luftfartyg visas i Figur 2.81. Majoriteten av ddédsolyckorna intraffade inom
privatflyget samt inom det sportbetonade flyget.
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Figur 2.81. Antal omkomna personer i olika slags luftfart och luftfartsfartyg, totalt aren 2009-2018.
Kalla: Transportstyrelsen (2018a) samt for 2018 preliminéra uppgifter fran Transportstyrelsen (2019i).

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

Luftfartsrelaterade handelser

Transportstyrelsen bedémer att sékerhetslaget inom svensk luftfart sammantaget ar bra.
Beddmningen baseras bland annat pa den information om de drygt 9 000 unika
luftfartsrelaterade handelser som rapporteras in till Transportstyrelsen arligen.

En typ av handelse som 6kat snabbt de senaste aren ar med drénare. 2013 vad det forsta
aret som man over huvud taget fick inrapporterat en handelse med drénare, sedan dess har
antalet rapporterade handelser dkat varje ar samtidigt som antal tillstand fér dem har dkat. Ar
2017 rapporterades 54 handelser med dronare varav 13 beddéms ha haft stor paverkan pa
flygsakerheten (Transportstyrelsen 2018a).

Den sammanlagda bedéomningen visar att Transportstyrelsen bland annat behdéver fortsatta att
arbeta med férebyggande atgarder gallande luftfartssakerhet framforallt inom omradena
privat- och sportbetonad luftfart, avakningar, intrang pa bana och luftrumsintrang.

Sammanvagd bedémning

Antal omkomna i hela transportsystemet 6kade aterigen 2018 efter tva ars minskning.
Okningen bestod framst av ett ékat antal omkomna inom végtrafiken och sjélvmord inom
bantrafiken. Omkomna inom fritidssjofarten minskade till en rekordlag niva under 2018.

Etappmalet med max 220 omkomna i vagtrafiken ar avlagset och tycks med de senaste arens
genomsnittliga utveckling svar att na. Malet fér antal omkomna i sjéfarten ar uppnatt och i
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bantrafiken ar det totalt sett nara nog uppnatt. Luftfarten nar inte ned till noll omkomna som ar
malet men dddstalen ar mycket sma och utvecklingen gar i ratt riktning.

Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla delar av transportsystemet. | bantrafiken ar malen
for dessa till 2020 redan nadda. Inom vagtrafiken ar malet nara nog natt for de skadade. Inom
luftfart ar det en bit kvar till malet om antalet allvarligt skadade sett till den genomsnittliga
utvecklingen, men det gar i ratt riktning.

107



108



3 Samlade malbeddomningar

3.1 Det overgripande transportpolitiska
malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

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

Langsiktigt hallbar transportforsorjning och Agenda 2030

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

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

Hallbarhets-
dimension

Aspekt

Miljsmassig Miljs- och

hélsopaverkan

Buller

Markanvandning

Utslapp och avfall

Fornybara
resurser
Icke-férnybara
resurser

Energi

Atervinning

Social Tillganglighet

Sakerhet

Jamlikhet

Likhet mellan

generationer
Ekonomisk Prisvardhet
Effektivitet

Samhallsekonomi

Arbetstillfallen

Indikator /-er

Paverkan pa naturmiljé

Paverkan pa manniskors livsmiljé
Fysiskt aktiva resor
Vaxthusgasutslapp

Paverkan pa méanniskors livsmiljé

Paverkan pa naturmiljé

Paverkan pa naturmiljé
Paverkan pa naturmiljé

Paverkan pa méanniskors livsmiljé

Vaxthusgasutslapp
Energieffektivt transportsystem
Paverkan pa naturmiljé
Vaxthusgasutslapp
Energieffektivitet
Energieffektivitet
Vaxthusgasutslapp

Tillganglighet — till arbete och skola
Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Tillganglighet — godstransporter
Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Anvéandbarhet for alla i
transportsystemet

Tillganglighet utan transporter
Omkomna och allvarligt skadade
Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Anvéandbarhet for alla i
transportsystemet
Vaxthusgasutslapp
Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Tillganglighet utan transporter

Samhallsekonomiskt effektiv
transportférsorjning

Transportbranschens villkor

Kélla: Bearbetning efter Gudmundsson, Hall m fl. (2015).
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Agenda 2030-mal

3 Halsa och valbefinnande

11 Hallbara stader och samhéallen

15 Ekosystem och biologisk mangfald
14 Hav och marina resurser

11 Hallbara stédder och samhallen

15 Ekosystem och biologisk mangfald

15 Ekosystem och biologisk mangfald
11 Hallbara stader och samhallen

12 Hallbar konsumtion och produktion

7 Hallbar energi for alla
13 Bekampa klimatférandringen
7 Hallbar energi for alla
13 Bek@mpa klimatférandringen

7 Hallbar energi for alla

13 Bekampa klimatférandringen

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

10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhallen

3 Hélsa och valbefinnande

9 Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur

10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhéallen
10 Minskad ojamlikhet

11 Hallbara stader och samhallen

9 Hallbar industri, innovationer och
infrastruktur

8 Anstandiga arbetsvillkor och
ekonomisk tillvaxt

8 Anstandiga arbetsvillkor och

ekonomisk tillvaxt



Tabell 3.2. Delmal med tydlig koppling till transporter, trafik eller kommunikationer, och hur de kan kopplas till
uppfdljningen av de transportpolitiska malen 2019.

Avsnitt i mal-

Agenda 2030 — Globala delmal Utveckling

uppféljiningen

3.6 Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor i 2.15 ‘
varlden.
5.b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet
informations- och kommunikationsteknik, for att framja kvinnors 2.9 ’
egenmakt.
7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den
globala energimixen. 212 ‘
7.3 Till 2030 fordubbla den globala férbattringstakten vad galler
energieffektivitet. 2.1 -

2.2 o
9.1 Bygga ut tillférlitlig, hallbar och motstandskraftig infrastruktur 2.5 s
av hég kvalitet, inklusive regional och granséverskridande
infrastruktur, for att stddja ekonomisk utveckling och méanniskors
valbefinnande, med fokus pa ekonomiskt éverkomlig och rattvis 2.6 ’
tillgang for alla.

2.10 «©
9.c Vasentligt 6ka tillgangen till informations- och
kommunikationsteknik samt efterstréava allman och ekonomiskt
Overkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna 29 ’

senast 2020.

11.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt
overkomliga, tillgéngliga och hallbara transportsystem for alla. 2.6
Forbattra trafiksékerheten, sarskilt genom att bygga ut
kollektivtrafiken, med sarskild uppméarksamhet pa behoven hos
manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med

funktionsnedsattning samt aldre personer. 2l

13.2 Integrera klimatatgarder i politik, strategier och planering pa 2.12
nationell niva

15.8 Senast 2020 inféra atgarder for att forhindra inférseln av

invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan

pa land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota 213
prioriterade arter.

3 N 0
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For medborgare och naringsliv i hela landet

Forutsattningarna for naringslivets transporter beddms inte ha forbattrats sedan malen antogs,
och ett av de nyckelmatt som anvéands fér var bedémning visar pa en negativ utveckling. Nar
det galler medborgarnas tillganglighet forbattras den éver hela landet, framst tack vare en
forbattrad tillganglighet utan transporter. Har har utvecklingen gatt allra fortast i de delar av
landet som redan har en god fysisk tillganglighet, och andelen av befolkningen med tillgang till
snabb bredbandsuppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden. Den nara tillgangligheten tycks
inte ha utvecklats sa val som féregaende ars rapport indikerade. En méjlig anledning till den
Overskattning av tillganglighetens utveckling som gjordes da ar att den nationella
vagnatsdatabasen utvecklats och blivit mer heltdckande. Genom att géra analysen av
tillganglighet baserat pa ett fagelavstand istallet, sa elimineras den “felkallan”.

Sammanvagd bedomning

Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader for olika transport- och trafikslag. Det
innebar en risk for att samhallet 6verkonsumerar transporter jamfért med vad som vore
samhallsekonomiskt mest effektivt. Samtidigt &r nu vissa transporter, framfér allt utanfoér vara
tatorter, tydligt Overinternaliserade, och varken 6ver- eller underinternalisering bidrar till en
samhallsekonomisk effektivitet. Tillgangligheten forbattras, framfor allt den digitala
tillgangligheten utan koppling till transporter. Men utvecklingen gar inte lika snabbt i hela
landet. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och djurliv bedéms inte han
minskat. Malen om minskat antal omkomna i trafiken tycks inte uppnas i tid, och det samma
verkar galla fér malet om minskade vaxthusgasutslapp, Sammantaget bedémer Trafikanalys
att transportsystemet inte har narmat sig det dvergripande malet.

3.2 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundldaggande tillganglighet med

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

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Utvecklingskraft i hela landet — stad och land

Det finns stora skillnader i hur utvecklingen av funktionsmalet ser ut i olika delar av landet.
Generellt sett har tillgangligheten bade med eller utan transporter forbattrats mest i omraden
dar tillgangligheten redan varit som bast.

Priser i samhéllsorganiserad kollektivtrafik

Biljettpriserna har i lanen bade 6kat och minskat raknat i fasta priser, beroende pa lan. Som
mest har enkelbiljetten 6kat med 83 procent i pris, i Vasterbotten. Som mest har den minskat
med 48 procent, i Ostergétland. | sju 1an har kontantpriset pa enkelbiljetten minskat sedan
2008. Snittpriset 6ver lanen har 6kat med sex procent (oviktat).

Lanskorten har ocksa 6kat och minskat i pris i olika l1an. | Varmland har det 6kat som mest,
med 68 procent. | Gavleborgs lan har priset sjunkit med 15 procent. | tre Ian har
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lanskortspriset minskat, raknat i fasta priser. Snittpriset for [Anskorten har dock 6kat med 22
procent.

Resenéarskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik

Som mest har trafikintakt per pastigning minskat i Sédermanlands Ian, med 39 procent (fasta
priser). Som mest har den 6kat i Kalmar lan, med 49 procent. | tio av lanen har
resenarskostnaden minskat raknat per pastigning.

Raknat per personkilometer har den minskat mest i Vastmanlands lan, med 43 procent,
medan den har 6kat mest i Gotlands lan, med 88 procent. | elva av lanen har
resenarskostnaden minskat raknat per personkilometer.

Tillgang till digital infrastruktur

Medan cirka 80 procent av hushéallen och arbetsstallena ar uppkopplade med minst 100 Mbit/s
i titbebyggt omrade, &r endast drygt 30 procent det i glesbebyggt.5! Skillnaderna mellan
hushall och arbetsstallen ar sma.

Om vi tittar pa férdelningen av resultatet for det andra malet, dar vi aven raknar "absolut
narhet” till bredband, kvarstar skillnaderna mellan tat- och glesbebyggt omrade. Omkring 90
procent av hushallen och arbetsstéllena i tatbebyggt omrade har absolut narhet till bredband
med 100 Mbit/s, medan endast omkring 40 procent har det i glesbebyggt omrade. For
hastigheten 30 Mbit/s ser det battre ut, 99 procent mot 72 procent.

Digitala aktiviteter pa natet

Det finns ingen signifikant skillnad mellan kénen, da det galler benagenheten att arbeta
hemifran dver internet (Internetstiftelsen 2018b).%? Daremot finns det en skillnad mellan stad
och landsbygd: det ar betydligt vanligare att arbeta hemifran i stad, dar nastan halften gor det
(46 procent), medan endast en tredjedel gor det i landsbygd (32 procent).

Andelen personer 6ver 16 ar som anvander internet i arbetet, och darmed potentialen att
arbeta pa distans over internet, ar ocksa hogre i stad, 82 procent, an i landsbygd, 72 procent.

Tillgang till kollektivtrafik

Sett 6ver landet skiljer det mycket i vilken utstrackning personer har tillgang till
kollektivtrafikresurser i narheten av den egna bostaden. Det gor att forutsattningarna att valja
mer héallbara resor ser olika ut beroende péa bostadsort. Personer bosatta utanfér
kommungrupperna storstader, pendlingskommuner nara storstader eller storre stader blir i
storre utstrackning beroende av resor med bil, och paverkas darfér mer av 6kade kostnader
forknippade med att aga och kora bil.

51 Tatbebyggt omrade omfattar enligt PTS definition &ven smaorter enligt SCB, dvs. sammanhangande
bebyggelse med minst 50 invanare.
52 Andel som arbetar hemifran éver internet minst varje vecka.
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Figur 3.1. Antal avgangar per dygn inom samma kilometerruta som bostaden efter kommuntyp. Den hégra
delen av respektive stapel visar antalet avgangar for den 75 percentilen, det vill sdga nér 25 procent av de
boende har fler avgangar per dygn och 75 procent har farre. Den vita mittmarkeringen visar medianen, det vill
sédga nar lika manga personer har fler som farre avgangar. Den vénstra delen av stapeln visar den 25
percentilen, det vill sdga nar 75 procent har fler avgangar och 25 procent har farre avgangar.

Kélla: Egen bearbetning av tidtabellsdata fran ar 2017 fran Samtrafiken AB.

Jamstalldhet

Koérkortsinnehav

Andelen kvinnor av korkortsinnehavarna har 6kat till 47,6 procent, jamfért med 47,2 procent
2009. Andelen korkortsinnehavare for personbil och Iatt lastbil har minskat med 1
procentenhet for man och 6kat med 1 procentenhet for kvinnor (Figur 2.27). Dessa
férandringar beror till stor del pa att den kvinnliga delen av befolkningen har okat
langsammare, 6,7 procent, an den manliga, 8,9 procent. Skillnaden ar sarskilt tydlig i aldrarna
18-24 ar%® samt i ldrarna 65 ar och aldre.

Aldersférdelningen péa kérkortsinnehavarna har ocksa forandrats. | aldrarna 25-64 &r har
andelen minskat ungefar lika mycket bland bagge kénen, medan andelen 6kat for kvinnor
18—24 ar och 65 ar och aldre. Forklaringarna skiljer sig at mellan ékningarna i den yngre och i
den aldre gruppen. Bland personer 18—-24 ar har det blivit vanligare bland kvinnor att ta
korkort, fran 51 procent 2009 till 56 procent 2017. Bland mannen i aldersgruppen ligger
andelen korkort pa 59 procent, vilket &r samma siffra som 2009.

Det blir allt vanligare for kvinnor 80 ar och aldre att inneha kérkort. 2009 var denna andel 45
procent, 2017 63 procent, samtidigt som antalet kvinnor i aldersgruppen varit mer eller mindre
konstant. Denna aldersgrupp borjade ta sina kdrkort pa 1950-talet och har forstas till storsta
delen kvar dem sedan dess. Andelen man med kérkort har ocksa 6kat nagot i gruppen, fran
85 till 87 procent. For man har medellivslangden 6kat snabbare an medellivsiangden for
kvinnor, varfor antalet man i det 6vre aldersintervallet ocksa 6kat med elva procent (SCB
2019e).

Arbetsmarknad och representation

Antalet lokala arbetsmarknadsregioner ser annorlunda ut for man respektive kvinnor. Det
innebar att man i genomsnitt reser langre till arbetet. Under en foljd av &r har bade man och
kvinnor fatt allt farre och allt storre arbetsmarknadsregioner. Det ar innebdrden av

53 | aldern 1824 ar har befolkningen minskat, men den kvinnliga delen har minskat mer &n den manliga.
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regionforstoring, dar méjligheterna att arbetspendla 6ver stérre avstand forbattras. Under ett
antal ar gick den har utvecklingen snabbare for kvinnor an for man i betydelsen att antalet
lokala arbetsmarknadsregioner sjonk nagot snabbare for kvinnorna, sa att skillnaden i antal
minskade mellan kénen. De senaste sifforna visar istallet pa en utveckling dar antalet regioner
for man inte férandrats jamfort med aret innan, medan kvinnornas har 6kat nagot i antal igen.
Att det ser ut pa det har sattet kan delvis forklaras av en kdnssegregering i arbetslivet, dar
kvinnor i storre utstrackning &n man ar sysselsatta i vard, skola och omsorg. Det ar
verksamheter som finns i alla kommuner och ofta spritt inom varje kommun vilket medfér
kortare arbetsresor. Ur ett transportpolitiskt perspektiv av "att likvardigt svara mot mans och
kvinnors transportbehov” kan det darfor sagas att forbattrade mojligheter till lokala arbetsresor
i hogre grad gynnar kvinnor &n man, medan férbattrade mojligheter till regionala arbetsresor
gynnar fler man an kvinnor. Dock omfattar férstas forbattrade mojligheter alltid bade de man
och de kvinnor som reser pa de satten. Men eftersom den har skillnaden i arbetsresandet
finns ar det angelaget att bade man och kvinnor ar val representerade i de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, som har ett stort ansvar fér arbetspendlingsfragor. Att andelen
kvinnor de senaste aren har sjunkit bade bland hégre chefer och i den politiska ledningen for
regionala kollektivtrafikmyndigheter ar darfor en olycklig utveckling.

Barns mojligheter

Vi har redan i tidigare maluppféljningar kunnat visa att barn allt mer sallan omkommer i
trafikolyckor. Under den senaste 10-arsperioden har andelen barn bland de omkomna i
vagtrafikolyckor mer an halverats. En del av forklaringen till denna positiva utveckling tycks
dock vara att barn i minskande utstrackning ror sig pa egen hand i trafikmiljéer. Andelen
skolresor och fritidsresor med gang- och cykel har minskat for de yngre barnen, samtidigt som
skjutsandet med bil har 6kat (Trafikanalys 2016b). De senaste aren har Trafikanalys
genomfort ett utvecklingsarbete rérande den nationella resvaneundersdkningen, varfér ingen
ny statistik Over resvanor presenterats i denna rapport. Undersékningen har nu aterupptagits
och nya uppgifter kan redovisas fran och med nasta ars uppféljningsrapport.

Sammanvagd bedémning

Flera av funktionsmalets nyckelindikatorer visar en negativ utveckling sedan malen antogs.
Det galler Transportsystemets standard och tillférlitlighet, Tillgdnglighet — godstransporter och
Anvéndbarhet fér alla i transportsystemet. Jamfort med forra aret ar det en nyckelindikator till
som nu fatt en negativ bedémning, och det galler transportsystemets tillforlitlighet, dar
nyckelmatten for person- och godstagens tillforlitlighet inte utvecklats at ratt hall. Nar det galler
Anvandbarhet for alla i transportsystemet ar det precis som féregaende ar i forsta hand en
negativ tendens avseende tryggheten i transportsystemet som paverkar bedémningen.

Bland dvriga indikatorer som ingar i den sammanvagda bedémningen finns en, Tillgdnglighet
utan transporter, som visar en positiv utveckling och tvd med negativ utveckling,
Transporternas ekonomiska 6verkomlighet och Fysiskt aktiva resor. Aven i &r avstar
Trafikanalys fran att ange en bedémning for indikatorn Tillgdnglighet till arbete och skola, da
var bedémning &ar att indikatorns matt kraver en fortsatt utveckling. Den sammantagna
beddmningen ar darfor att utvecklingen inte gar mot maluppfyllelse for funktionsmalet.
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3.3 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt

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

Vaxthusgasutslapp och energieffektivitet

Det har skett en positiv utveckling nar det galler energieffektiviteten inom transportsektorn,
men utvecklingstakten har mattats av fér bade persontransporter pa vag och inrikes luftfart.
Det finns inte heller nagon tydlig tendens till dverflyttning till mer energieffektiva trafikslag.
Darmed ar utvecklingen inte i linje med vad som skulle kravas for att uppna de
vaxthusgasutslappsminskningar som energieffektivisering skulle kunna bidra med for att na
transportsektorns klimatmal. For att na en ny niva av energieffektivitet kravs ett storskaligt
genombrott for fordon som helt eller delvis drivs av el. Trafikanalys har i ett flertal rapporter
patalat att andelen elfordon i den svenska personbilsflottan inte 6kar sa snabbt som férvantat
pa grund av en omfattande export av relativt nya bilar (Trafikanalys 2019a).

Nar det galler vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter 6kade dessa enligt preliminara
uppskattningar under 2018 jamfort med aret innan. Det forklaras av en 0kad lastbilstrafik, och
av en minskad andel férnybara drivmedel i vagtrafiken. Andelen férnybara drivmedel
minskade under 2018 for foérsta gangen sedan de transportpolitiska malen antogs. Eftersom
en 6kad andel biodrivmedel ar det snabbaste sattet att minska utslappen fran den befintliga
fordonsflottan ar det oroande om andelarna sjunker. Den nuvarande utvecklingstakten ar inte i
linje med vad som kravs for att na malet om att minska utslappen med 70 procent till ar 2030.

Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljén eller manniskors
livsmiljé utvecklats pa nagot avgdrande satt sedan de transportpolitiska malen antogs.
Trafikverket bedomer exempelvis att transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat
nagot, trots en viss 6kning i atgardsarbetet under senare ar. Beddmningen baseras pa en
fortsatt 6kning av viltolyckor, en fortsatt spridning av invasiva arter och pa intrang i
naturmiljder. Nar det galler manniskors livsmiljo okar befolkningen snabbast i tatorter dar det
finns problematik med buller och luftféroreningar fran transporter. Av den anledningen kan fler
bli exponerade foér problematiska nivaer, aven om det finns en svag langsiktig trend att dessa
minskar.

Omkomna och allvarligt skadade

Under 2018 6kade antalet vagtrafikolyckor med dodlig utgang kraftigt jamfort med de senaste
aren. Eftersom Trafikanalys bedémer utvecklingen genom att titta pa snittet 6ver tre ar
bedomer vi anda att det skett en gynnsam utveckling sedan de gallande transportpolitiska
malen antogs. Men det verkar nu mycket osannolikt att malet om en halvering av antalet
omkomna i vagtrafiken ska nas under nasta ar. Det ar utvecklingen inom véagtrafiken som inte
langre gar i en positiv riktning, och det ar ocksa dar som det stora flertalet av olyckorna sker.
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Sammanvagd bedémning

Tva nyckelindikatorer for hansynsmalet, Véxthusgasutslidpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Bada dessa har dock det gemensamt
att den positiva utvecklingen inte gar i en sadan takt att det verkar sannolikt att uppsatta
delmdl kommer att nas i utsatt tid. For bada galler aven att utvecklingen under 2018 gatt at fel
hall i forhallande till féregdende ar. For 6évriga nyckelindikatorer gar det inte att se nagon tydlig
utvecklingsriktning sedan malen antogs. Av de kompletterande indikatorerna som ingar i
beddmningen av hansynsmalet ar det framfér allt Tillgdnglighet utan transporter som visar en
gynnsam utveckling.
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4 Avslutande kommentarer

4.1 Forandrade indikatorbedomningar

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

Arets beddmning &r mer negativ an féregdende &rs. En orsak ar den férsamrade
tillforlitligheten for tagtrafiken. Det bor noteras att har finns det en stor variation i mattens
varden olika ar, och att tillférlitigheten under 2018 avviker negativt jamfért med genomsnittet
for de senaste aren, inte minst beroende pa extrema vaderforhallanden. Men aven flera andra
matt for indikatorn visar en svagt negativ trend. Om det senaste arets utveckling visar sig vara
ett undantag ar det inte omgjligt att bedémningen redan i nasta ars uppféljning markeras med
en horisontell pil.

Tillganglighet — 6vriga persontransporter

| 2018 ars rapport gav indikatorn Tillgdnglighet — évriga persontransporter ett mer positivt
intryck, da vi bedémde att den néra tillgangligheten forstarkts i hela landet, om an mest i de
delar dar tillgangligheten redan ar god. Vi har i arets rapport funnit skal till att dampa den
beddmningen, da vi funnit att en del av den observerade tillganglighetsforstarkningen snarare
beror pa brister i analysmetoden. Det nyckelmatt for nara tillganglighet som presenterats
tidigare baserades pa vagavstand med stéd av den nationella vagnatsdatabasen. Eftersom
den kontinuerligt har forbattrats sedan 2010 sa omfattar den nu fler kommunala vagar och
gang- och cykelvagar an tidigare. Darmed tycks en storre andel av befolkningen ha fatt en
forbattring i den nara tillgangligheten an vad som egentligen ar fallet. | arets rapport har vi
darfor eliminerat den felkallan, och istéllet redovisat andelen boende inom ett fagelavstand till
de undersokta servicepunkterna.

Transportbranschens villkor

Indikatorn Transportbranschens villkor har i och med arets uppféljning fatt ett nagot bredare
fokus an tidigare. Trafikanalys genomférde under 2018 en fordjupad uppféljning, dar bland
annat sysselsattningen och kompetensforsdrjningen inom transportbranschen varit i fokus.
Med stdd av dessa underlag, som ger en battre bild av tillstdndet inom ocksa andra trafikslag
an vagtrafiken har bedémningen av utvecklingen sedan 2009 férandrats en del.

4.2 Utvecklingsbehov och fordjupningar

Tillganglighetsmatten

Trafikanalys avser att inleda ett utvecklingsarbete for att kvalitetssakra matten for nara
tillganglighet, och for tillgangligheten till skola och arbete. | samband med det ska aven
metodrapporter som narmare beskriver hur matten tas fram och beréknas presenteras.
Malsattningen ar att sa langt det ar maojligt skapa tidsserier som kan anvandas for att bedéma
utvecklingen o6ver tid.
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Kostnader for att aga och kora bil

En mycket stor andel av det samlade persontransportarbetet utfors med personbil.
Kostnaderna for att &ga och koéra bil behéver darfér belysas med goda nyckelméatt i indikatorn
Transporternas ekonomiska éverkomlighet. Det underlag som anvandes i férra arets rapport
finns inte langre att tillgad i samma format, och Trafikanalys bedémer darfoér att det finns ett
behov av utveckling av nya matt ocksa fér den indikatorn.

Fordjupning under 2019

Under 2018 hade Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera férdjupade
uppfoljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen. Under 2019 har myndigheten
planerat att fortsatta arbetet med tematiska férdjupningar, och avser att under hésten redovisa
en fordjupning med inriktning pa halsa och livsmiljé. Projektplaneringen pagar annu.
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