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Forord

| april 2018 presenterade regeringen skrivelsen Strategi fér Levande stéder — politik fér hallbar
stadsutveckling, och i den anges ett nytt etappmal fér miljomalssystemet om en 6kad andel
gang-, cykel- och kollektivtrafik. Som en foljd av det nya etappmalet fick Trafikanalys hosten
2018 ett uppdrag att redovisa en plan for hur etappmalet ska féljas upp, och indikativa
malnivaer for kommuner med olika forutsattningar. Den féreliggande rapporten ar Trafikanalys
redovisning av detta uppdrag.
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Sammanfattning

Etappmalet och metoder for uppféljning

Etappmalet om en 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik presenterades av regeringen i
skrivelsen Strategi fér Levande stader — politik for hallbar stadsutveckling (Regeringen 2018a).
Etappmalet lyfts i skrivelsens avsnitt Béttre luftkvalitet och hélsa, och lyder,

Andelen persontransporter med kollektivirafik, cykel och gang i Sverige ska vara
minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla
andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Det ar darmed tydligt att etappmalet tagits fram i syfte att bidra till en battre luftkvalitet i stader,
och en starkt folkhalsa, aven om det ocksa forvantas bidra till uppfyllandet av flera olika
miljékvalitetsmal. Som malet ar formulerat omfattas aven resor utanfér och mellan tatorter i
den trafik som ska inga i berdkningen av andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik (GCK-
andelen). Alla kommungrupper forvantas bidra till att malet uppnas, men eftersom etappmalet
har en stark koppling till luftkvalitet finns det anledning att efterstrava att en stérre andel av
maluppfylinaden astadkoms i staderna.

Allt inrikes persontransportarbete ingar egentligen i det formulerade malet, men eftersom den
nationella resvaneundersdkningen ar den enda kallan vi har att tillga rérande inrikes gang och
cykling pa nationell niva foreslar Trafikanalys att uppféljningen begransas till resandet bland
boende i Sverige.

| uppskattningen av andelen kollektivtrafik har fragan om vilken trafik som ska raknas in i
kollektivtrafiken en avgérande betydelse for hur maluppfyllelsen ska bedémas. Som en forsta
uppskattning avser Trafikanalys inkludera endast allméan kollektivtrafik i lagens mening, och
inte exempelvis resor med taxi, fardtjanst eller buss i chartertrafik i berdkningen av GCK-
kvotens taljare.

Olika forutsattningar och indikativa mal

Bade naturgivna och politiskt paverkbara forutsattningar paverkar méjligheterna att 6ka
andelen GCK-trafik i en kommun. De lokala férutsattningarna ser olika ut for varje enskild
kommun, men det ar inte praktiskt eller relevant att redovisa indikativa mal for enskilda
kommuner. Trafikanalys slutsats ar att SKL:s kommungruppsindelning ar mest andamalsenlig
for att pavisa signifikanta skillnader i resmoénster mellan kommungrupper, och visar tydligast
skillnaderna i GCK-andelar mellan storstader respektive landsbygdskommuner och 6vriga
kommuner.

Var beddmning ar att det finns anledning att foresla fyra indikativa malnivaer for olika
kommungrupper, eller sammanslagningar av kommungrupper. De olika férutsattningarna gor
att det ar stora skillnader mellan hégsta och lagsta andel GCK-trafik i varje kommungrupp.
Genom att de indikativa mal som foreslas for respektive kommungrupp satts lagre an den
hdgsta uppskattade andelen av nuvarande GCK-trafik i kommungruppen, bedémer
Trafikanalys att malen ar realistiska.



Vi féreslar fyra indikativa malnivaer, som utgar fran att 6kningen av andelen GCK-trafik i riket
behdver vara cirka 21 %, och att det ska dstadkommas genom att alla kommungrupper dkar
sin nuvarande andel ungefar sa mycket.

Tabell A. Trafikanalys forslag till indikativa mal for kommuner med olika forutsattningar. De indikativa malen
motsvarar mal for genomsnittet for kommunerna i respektive grupp, och ska tillsammans motsvara en 6kning
av gang-, cykel- och kollektivtrafiken till 25 procent av persontransportarbetet ar 2025.

SKL:s kommungrupper A1 A2ochB3 B4, B5, C6, C9
C7 och C8

Andel av befolkningen 18% 42% 38% 1% 100%
Andel av pkm 16% 39% 42% 3% 100%
Andel av pkm med GCK 32% 40% 27% 1% 100%
Nuvarande andel GCK 41%, 22%, 13% 6% 20,7%
Okning +21 % 49,0% 26,1% 16,0% 7,4% 25,0%
Féreslaget justerat mal 49% 27% 16% 7% 25,3%

Malet uttryckt som
okning av GCK-andel i +8% +4% +3% +1% +4,3%
procentenheter

Anm: Siffrorna i tabellen ar avrundade.

De foreslagna indikativa malen motsvarar mal for medelvardet som ska uppnas inom
respektive kommungrupp, och ska inte ses som ett normativt varde som varje enskild
kommun i gruppen bor efterstrava. | varje kommungrupp kommer det att finnas bade
kommuner som nar over det indikativa malet, och kommuner som inte alls nar malet.
Indikativa mal kan utgdra en utgangspunkt for en lokal process att faststalla ett mal som ar
relevant for den enskilda kommunen.

Planer for uppfoljning och bedémning av maluppfyllelse

For att med sakerhet faststéalla att malet ar uppnatt behéver det observerade vardet ligga sa
langt dver malvardet att skattningen minus osakerheten anda éverstiger 25 procent. Det kan
vara ndédvandigt att ar 202526 utdka urvalet i RVU for att minska skattningens osakerhet,
men det galler egentligen bara om vi har anledning att tro att GCK-andelen kan ligga néara
eller dver etappmalet.

Resvaneundersokningen har nyligen startats pa nytt i delvis forandrad form. Nytt och kortare
frageformular ska bidra till 6kad svarsfrekvens/minskat bortfall. Resultaten ska utvarderas.
Planer finns ockséa pa att utveckla persontransportarbetestatistiken. Aven om den statistiken
utvecklas och férbattras, kommer den att sakna skattningar av gang- och cykelresandet.



Trafikanalys foreslar fem omraden som behéver utvecklas for att férbattra uppféljningen av
etappmalet.

e Fdrdjupade urval i resvaneundersdkningen.

Kompletterande matt, som t.ex. trafikarbetet med personbil.

Battre bild av resandet med fardtjanst och skolskjuts.

e Analysera elcyklandets paverkan pa cyklingen.

Fortsatta bevaka alternativa datakallor/insamlingsmetoder.

Malet om en 6kad andel GCK-trafik kan uppnas genom att persontransportarbetet med
personbil minskar. Med oférandrad belaggning ar persontransportarbetet med bil direkt
proportionellt mot trafikarbetet. Det inhemska trafikarbetet kan beraknas med en
registerbaserad analys, korstrackor enligt matarstaliningar, som kan beradknas med hog
noggrannhet varje ar. Ett sddant kompletterande matt kan anvandas for att uppskatta om
GCK-andelen okat eller minskat pa kort sikt

Statistiken visar att den storsta forandringen i GCK-andelen det senaste decenniet har skett
genom resande med regionala tag, vilket ar en utveckling som kan antas fortsatta med de
satsningar som planeras. Ovriga fardséattsandelar har inte férandrats namnvart. Det innebar
att den del av GCK-trafiken som foérvantas vaxa inte ar trafiken inom véara stader och tatorter.






1 Inledning

1.1  Om uppdraget och motiven bakom
etappmalet

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att folja upp etappmalet inom miljdmalssystemet
om Okad gang-, cykel- och kollektivtrafik som regeringen beslutade den 12 april 2018
(Regeringen 2018b, se aven Bilaga 1). Méalet innebar att andelen persontransporter med
gang-, cykel- och kollektivtrafik i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i
personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen gang-, cykel-, och kollektivtrafik.

Etappmalet ar inte i forsta hand kopplat till de transportpoliska méalen, utan till
miljdomalssystemet och presenterades i regeringens Strategi for Levande stéader — politik for
hallbar stadsutveckling (Regeringen 2018a). | strategin star det att "Regeringen har beslutat
om ett etappmal inriktat pa att begransa utslapp fran vagtrafik i strre tatorter i
miljdmalssystemet”. Enligt regeringens skrivelse behdvs etappmalet av flera anledningar,

e for att klara klimatmalet for transportsektorn till 2030,

e for att klara normer och ataganden avseende luftkvalitet och for att begransa
befolkningens exponering mot skadliga halter av luftféroreningar och

o for att undvika 6kade kostnader for samhallet.

Dessutom menar regeringen att etappmalet kan bidra till,

o forbattrad folkhalsa och

e att vardefull mark kan frigoras till andra &ndamal da yteffektiva transporter anvands.

Etappmalet bedéms kunna bidra till miljokvalitetsmalen God bebyggd milj6, Bara naturlig
férsurning, Ingen évergbdning och Begrdnsad klimatpdverkan samt till att uppfylla Sveriges
ataganden i Parisavtalet om minskad klimatpaverkan. Regeringen kopplar ocksa ihop
etappmalet med de globala malen i Agenda 2030. Det galler framst mal 11 om hallbara stader
och samhallen; delmal 11.6 om att minska staders miljopaverkan och delmal 11.2 om
inkluderande och hallbar urbanisering, men ocksd mal 3 om halsa och valbefinnande och da
sarskilt delmal 3.9 om att minska antalet sjukdoms- och dddsfall till fljd av skadliga kemikalier
och féroreningar.

| Trafikanalys uppdrag ingar det ockséa att ta fram en plan fér den metodutveckling som kravs
for att uppfoljningen av gang-, cykel- och kollektivtrafik ska ha kvalitet som ar tillrackligt bra for
att malet ska kunna foljas upp 6ver tid. Det innebéar att den statistik som anvands maste halla
en tillrackligt god kvalitet for att med en viss noggrannhet kunna saga om etappmalet nas eller
inte.



1.2 Trafikanalys arbete med uppdraget

Uppdragets huvudmoment och rapportens upplagg

Trafikanalys har i arbetet med uppdraget utgatt fran de huvudmoment som redovisas i Tabell
1.1.

Tabell 1.1. Uppdragets huvudmoment och var de redovisas i denna rapport.

Moment Redovisas i

rapportavsnitt

Fora dialog med berérda aktorer kring preliminara stallningstaganden. Avsnitt 1.2
Analysera tillgangen till statistiska underlag som kan anvandas i
beddmningen av andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik (hadanefter Avsnitt 2.1

kallat GCK-trafik).

Avgora vilka typer av persontransporter som ska inga i taljaren respektive

Avsnitt 2.2
namnaren i berdkningen av andelen GCK-trafik. vsn!
Oversiktligt beskriva ett antal férutsattningar som kan férvéntas ha storst Avsnitt 3.1
betydelse fér méjligheterna att 6ka andelen GCK-trafik. '
Anal kill I lika k

nalysera ski nad-er mellan olika kommungrupper avseende nuvarande Avsnitt 3.2
andel av GCK-trafik.
Foresla principer for fordelni Ok | GCK-trafik for olik

o6resla principer for férdelning av en 6kad andel GCK-trafik fér olika Avsnitt 3.4

kommungrupper.
Foresla indikativa malsattningar fér kommuner med olika foérutsattningar,
samt redogora for vad dessa indikativa mal pa kommunniva skulle Avsnitt 4.1

motsvara for olika typer av lan/regioner.

Redogora for nddvandiga forutsattningar att kunna folja upp malet med

Avsnitt 4.2
onskvard kvalitet och acceptabel osakerhet. vsn
Ta fram en plan fér den metodutveckling som kravs for att uppfoljning av .
o Kapitel 5
malet ska bli tillrackligt bra.
Beskriva alternativa sétt att félja upp det som malet syftar till. Kapitel 6

Dialog med regeringskansliet

Trafikanalys har haft tva dialogtillfallen med tjansteman pa regeringskansliet for att fa
ytterligare information om regeringens intentioner med malet, och for att diskutera principer for
hur malet bor foljas upp och anvandas. | dessa dialoger framkom att malet, aven om det
omfattar alla inrikes persontransporter, i forsta hand ska forstas i en kontext av att bidra till en
battre miljé och luftkvalitet i stader och tatorter. Vidare faststalldes att malet egentligen avser
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alla inrikes persontransporter, men att det ar acceptabelt att begransa uppféljningen till resor
gjorda av personer bosatta i Sverige. | dialogen faststalldes ocksa principen att de indikativa
malen for kommuner med olika férutsattningar bor vara formulerade sa att det innebar att alla
kommungrupper ska 6ka sin andel GCK-trafik, aven om det inte behdver vara med lika
mycket.

Dialog med andra aktorer

Infér uppdragets slutfas genomfordes ett dialogmote med ett flertal berérda aktorer, daribland
Sveriges kommuner och landsting (SKL), Svensk Kollektivtrafik, Boverket, Folkhalsomyndig-
heten, Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) och Trafikverket. | denna dialog
framfordes delvis skilda synpunkter pa vilken trafik som ska anses inga i kollektivtrafikandelen.

Det framhdlls aven att primarkommunerna ofta har en begransad radighet 6ver utvecklingen
av kollektivtrafiken i sin kommun, och att det darfor kunde vara skal att satta de indikativa
malen for lan/regioner istallet eller som ett komplement. Nagra ytterligare synpunkter som
framfoérdes under motet diskuteras i avsnitt 3.

OM UPPDRAGET:

¢ Malet om en 6kad gang-. cykel- och kollektivtrafik har tagits fram i
syfte att bidra till en battre luftkvalitet i stader, och en starkt
folkhidlsa, men ska aven bidra till flera andra miljokvalitetsmal.

o Trots det utpekade syftet omfattas aven resor utanfor och mellan
tatorter i den trafik som ska inga i bedomningen av maluppfyllelse.

e Alla kommungrupper forvantas bidra till att malet uppnas, men ett
onskemal ar att en storre andel av maluppfyllnaden astadkoms i
staderna.

o Allt inrikes persontransportarbete ingar, men uppfoljningen kan
begransas till resandet bland boende i Sverige.
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2 Matinstrument

2.1 Befintlig statistik

RVU

En av de viktigaste kallorna till statistik om persontransporter ar den nationella
resvaneundersdkningen. Den senaste undersdkningen, RVU Sverige, genomférdes med hjalp
av telefonintervjuer under aren 2011-2016." Tidigare undersokningar har genomforts
2005/20062, 1999-2001 och 1995-1998. | intervjuerna stalls dels bakgrundsfragor om
individen, sasom fragor om bilinnehav och kérkortsinnehav, och fragor om vilka resor
respondenten genomfért en given dag, exempelvis hur langt personen har rest och med vilka
fardmedel. Resvaneundersdkningen visar hur personer i aldern 6 till 84 ar som ar folkbokférda
i Sverige reser. Med hjalp av resvaneundersdkningen gar det att berdkna antalet
personkilometer for olika fardsatt och darmed folja upp etappmalet om ékad gang-, cykel- och
kollektivtrafik.

Det finns bade for- och nackdelar med att folja upp etappmalet med hjalp av resvane-
undersokningen. Resvaneundersokningen mater for det forsta bara resandet for personer som
ar folkbokférda i Sverige. Det innebéar att allt resande i Sverige inte fangas, exempelvis av
personer som tillfalligt bestker landet. En annan nackdel ar att personer under 6 ar och dver
84 ar inte finns med. Det gar heller inte att veta hur stor del av en utlandsresa som sker inom
rikets granser, exempelvis en bilresa till Tyskland, om det inte sker nagot stopp for att utratta
ett arende eller byte av fardsatt vid gransen.

Resvaneundersdkningen ar en urvalsundersdkning, vilket innebar att de svar som fas in
raknas upp for att resultaten ska motsvara hur hela befolkningen, 6—-84 ar, reser. Det innebar
ocksa att de varden som anges inte ar exakta utan har viss osakerhet. Denna osakerhet kan
beraknas med hjalp av statistiska metoder och redovisas som konfidensintervall. En st6rre
undersokning och fler svar ger en sakrare skattning. Nar alla ar (2011 till och med 2016) slas
samman ger det en felmarginal pa +/— 1,4 procent for GCK-andelen, vid nuvarande andel pa
cirka 21 procent.

Men det finns ocksa stora fordelar och en flexibilitet med att anvanda en resvaneundersdkning
for att folja upp etappmalet. | resvaneundersdkningen ar det mojligt att ta fram data for GCK-
andelen baserat pa var respondenten bor, och pa sa viss fa fram data for olika kommuntyper
eller andra geografiska omraden. Nar resvaneundersékningen bryts ner i mindre kategorier
blir dock den statistiska osdkerheten storre.

Resvaneundersokningen ar en del av Sveriges officiella statistik. Sveriges officiella statistik
kan sagas vara en kvalitetsstampel som visar att statistiken lever upp till faststallda

" En ny resvaneundersokning startades 1 januari 2019.

2 Brutet ar, oktober 2005-september 2006.

3 Resandet delas bland annat upp i delresor, som separeras av olika malpunkter dar drenden utrattas, och sa
kallade reselement, som andras vid byte av fardsatt.
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kvalitetskrav om hur den produceras och dokumenteras, enligt European Statistics Code of
Practice och SCB:s foreskrifter.

Transportarbete

Trafikanalys har en statistikprodukt bendmnd Transportarbete. | den berdknas
persontransportarbetet for samtliga fardsatt. > Utgangspunkten ér att alla resor och
kommersiella transporter ska ingd om de startar eller slutar inom Sverige (utrikes) eller bade
startar och slutar i Sverige (inrikes) eller om det sker som transitresor genom Sverige.
Transportarbetet ar den enda statistikprodukt som Trafikanalys publicerar dar en GCK-andel
kan lasas av direkt, dock med vissa férbehall.

Uppgifterna i Transportarbete kommer fran olika kallor. For personbil, buss och motorcykel
berdknas transportarbetet enligt en statistisk modell, genom att multiplicera trafikarbetet pa de
svenska statliga vagarna med belaggning som tas fran andra undersokningar. Till exempel
hamtas belaggningen for personbil fran uppgifter ur RVU®, belaggningen for buss antas sedan
lang tid vara 10 och belaggningen fér motorcykel hamtas fran den officiella statistiken
Végtrafikskador.”

Trafikarbetet pa svenska vagar ar i sin tur berdknad med hjalp av trafikmatningar fran
Trafikverket.® For cykel, moped och gang berdknas transportarbetet enligt en statistisk modell
genom att multiplicera en arlig genomsnittlig fardstracka fran resvaneundersokningen med
befolkningen (6—84 ar). For bantrafik hamtas transportarbetet fran officiell statistik (Bantrafik),
dar uppgifter om jarnvagstrafik kommer fran Trafikverket och om tunnelbana och sparvag fran
regionala kollektivtrafikmyndigheter. Transportarbetet med sjofart hamtas fran officiell statistik
(Sjotrafik) samt fran regionala kollektivtrafikmyndigheter. Transportarbetet med luftfart hamtas
fran den officiella statistiken Luftfart (antal passagerare multiplicerat med storcirkelavstand
mellan flygplatserna).

Till skillnad fran RVU Sverige ar inte statistikprodukten Transportarbete en del av Sveriges
officiella statistik. Det finns osakerheter i siffrorna men dessa kan inte beraknas eller
redovisas.

2.2 Vad ska matas for att se om malet nas?

For att Trafikanalys ska kunna félja upp etappmaélet om 6kad andel gang-, cykel- och
kollektivtrafik (GCK) behdver avgransningar och definitioner tydliggéras. Trafikanalys har flera
mojliga statistiska produkter som kan anvandas for att folja upp etappmalet. Dessa produkter
har i sin tur olika avgransningar och definitioner. Det galler saledes att valja statistik som i
tillracklig utstrackning har avgransningar och definitioner som stdmmer éverens med
etappmalet.

4 https://ec.europa.eu/eurostat/web/quality/european-statistics-code-of-practice, samt SCB-FS 2016:17

5 Persontransportarbetet ar den sammanlagda stracka som alla resenarer tillryggalagger, och méts i
personkilometer. Exempelvis kan 10 personkilometer utféras av en person som reser 10 km, eller av tio
personer som reser en km vardera.

5 www.trafa.se/lkommunikationsvanor/RVU-Sverige/. Beldggningen omfattar har hela befolkningen som
passagerare, dvs. aven passagerare under 6 ar och 6ver 84 ar (men férare enbart upp till 84 ar).

7 www.trafa.se/vagtrafik/vagtrafikskador/. Notera att populationerna — aldersgrupper och geografisk hemvist —
varierar i de olika undersdkningarna, vilket bidrar till osakerheter.

8 www.trafikverket.se/tjanster/trafiktjanster/Vagtrafik--och-hastighetsdata/
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Omfattning av uppfoljningen
Etappmalet lyder:

Andelen persontransporter med kollektivirafik, cykel och gang i Sverige ska vara
minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pé sikt férdubbla
andelen for gdng-, cykel- och kollektivirafik.

En forsta fraga ar vilka persontransporter som avses? Svaret bor vara de som sker i Sverige”.
Det borde saledes inkludera samtliga inrikesresor, inrikesdelen av de utrikesresor som
personer bosatta i Sverige gor, samt de resor som personer som inte bor i Sverige gér inom
rikets granser.

En annan mdjlig tolkning av vilka persontransporter som avses ar att det endast ar de som
sker inom stader eller tatorter. Denna tolkning skulle kunna hamta stéd ifran att regeringen
skriver att etappmalet ar “inriktat pa att begransa utslapp fran vagtrafik i storre tatorter”
Regeringen (2018a). Men regeringen skriver ocksa att "det ar inte bara storre stader som har
luftkvalitetsproblem. Beroende av bl.a. den lokala trafiksituationen, gaturummens utformning,
topografi, vaderforhallanden och lage i landet kan aven mindre tatorter ha dalig luft.”

| samma skrivelse som etappmalet om 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik skriver regeringen
om hallbara och effektiva persontransporter i stader. Under denna rubrik namns att "hallbar
stadsplanering omfattar aven strukturer for hallbar pendling”. Att aven pendling till eller mellan
stader ska inkluderas i etappmalet kan te sig naturligt med tanke pa att manga resor kanske
bade borjar och slutar i en tatort och darmed paverkar luftkvaliteten dven i tatbebyggda
omraden dar fler personer exponeras for emissioner i form av féroreningar, buller med mera.
Ytterligare skal att inkludera alla persontransporter i Sverige ar att miljdmalsberedningen och
regeringen, nar de satt upp malnivan och beskriver nulage, har utgatt ifran Trafikanalys
statistikprodukt Transportarbete, dar fardmedelsandelen fér gang-, cykel-, moped- och
kollektivtrafik uppgar till cirka 20 procent (Prop. 2017/18:1 , SOU 2016:47 Figur 15.1 pa sidan
510, Regeringen 2018a). | denna siffra ingar i namnaren i princip hela persontransportarbetet i
Sverige, aven den som sker utanfor tatort, och aven det som sker med utlandska fordon och
av utlandska passagerare®. Langre resor, till exempel mellan tatorter, ger upphov till ett stérre
persontransportarbete — skulle exempelvis tagresor mellan tatorter exkluderas skulle GCK-
andelen vara mycket lagre.

En relaterad men nagot mindre fraga ar om en inrikesresa, som delvis sker pa internationellt
vatten, sasom resor till sjoss till och fran Gotland, ska inkluderas i sin helhet eller om endast
den delen av resan som sker i Sverige ska inkluderas vid uppféljning av etappmalet.
Sjotrafiken star dock endast fér en mindre del av transportarbetet.

En andra fraga ar vad som avses med kollektivtrafik. Enligt EU:s férordning 1370/2007 ar
kollektivtrafik "persontransporttjanster av allmant ekonomiskt intresse som erbjuds
allmanheten fortlépande och utan diskriminering”, och till denna definition hanvisar aven
svensk lag (2010:1065) om kollektivtrafik. Av forfattningskommentarerna i regeringens
proposition 2011/12:76 framgar att féljande inte raknas som kollektivtrafik, '

e bestallningstrafik och chartertrafik,

e rundresor dar passagerarna aker tillbaka till samma utgangspunkt,

9 Dock inte gang- och cykeltrafik av utlandska trafikanter. Se vidare avsnitt 2.1.
© www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/yrkestrafik/kollektivtrafik/
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e trafik som anordnas vid sarskilda evenemang,
e resor dar logi eller andra turisttjanster ingar i resan och,
e resor dar det huvudsakliga syftet ar nagot annat an sjalva persontransporten.

Men det finns exempel dar kollektivtrafik tolkas som nagot vidare an det som framgar av
lagen. Branschorganisationen Svensk Kollektivtrafik anvander en definition av kollektivtrafik
som inkluderar taxi nar de mater sin marknadsandel.'" Ett annat exempel ar Partnersamver-
kan fér en foérbéttrad kollektivitrafik som ar en samverkansarena for aktérerna inom Kollektiv-
trafiksverige, dar foretradare for bade charter- och bestallningsbussmarknaden och taximark-
naden ingar. 2

Vid uppfdljning av malet ar fragan om lagens definition av kollektivtrafik ska anvandas, eller
om regeringen avser Kkollektivtrafik i en bredare bemarkelse som kan inkludera bestallnings-
trafik och charter, eller taxi. Nagot som talar for att all busstrafik, aven charter eller rundresor,
ska inga ar att miljomalsberedningen och regeringen utgatt fran Trafikanalys statistik
Transportarbete, dar all busstrafik inkluderas (se ovan). Ett annat skal ar att charterresor med
buss ocksa kan ses som ett alternativ till bil.

I och med verkliga och formodade tekniska framsteg vad galler digitalisering och automati-
sering finns forhoppningar om att framtidens kollektivtrafik ska vara effektivare och mer
integrerad med andra typer av mobilitetstjanster, sdsom exempelvis bilpooler. Hur malet mats
ska inte bara vara relevant idag utan ocksa ar 2025. Allt fler regionala kollektivtrafikmyndig-
heter férsoker integrera linjetrafiken med anropsstyrd kompletteringstrafik, nartrafik, samt
sarskilda persontransporter, som alla i regel utférs med taxi eller andra mindre fordon, i syfte
att ta tillvara samordningsférdelar och skalférdelar. Det pagar ocksa arbete med samordning
av informations-, biljett- och betalsystem. > Om en regional kollektivtrafikmyndighet erséatter
bussar med lag beldggning med mer effektiva, anropsstyrda personbilar, kan det leda till
minskad maluppfyllelse om en alltfér snav definition av kollektivtrafik anvands vid
matningarna.

Generellt galler ocksa att en vidare definition av kollektivtrafik gor regeringens mal lattare att
uppna, eftersom andelen i utgangslaget da blir hdgre samt att det finns fler méjligheter att 6ka
andelen, medan en mer strikt avgransning i enlighet med kollektivtrafiklagen goér malet nagot
svarare att uppna.

Ett argument for att inkludera resor med taxi i GCK-andelen i malet for forbattrad luftkvalitet
och buller i stader ar att taxibilar har generellt hogre miljoprestanda an personbilar har. Inom
taxibranschen ar andelen miljéfordon och fordon med alternativa drivmedel hdga: andelen
miljéfordon ar 46 procent och andelen fordon med alternativa drivmedel ar 36 procent, att
jamfora med personbilsflottan totalt, dar andelen miljéfordon &r 4,0 procent och andelen med
alternativa drivmedel 7,3 procent. Att andelen miljéfordon ar hégre an andelen med alternativa
branslen i taxiflottan kan forklaras av att det finns ett stort antal dieseldrivna taxibilar som ar

" Svensk Kollektivtrafik (2015). Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2014,
www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-system/kollektivtrafikbarometern.

2| Partnersamverkan ingar Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiforbundet,
Branschféreningen Tagoperatorerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket och Jernhusen
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik. www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/om-oss/..

3 Jmf Samtrafikens projekt Samordnade informationssystem (SIS), https://samtrafiken.se/projekt/samordnade-
informationssystem-2/ och Betal- och biljettstandard (BoB), https://samtrafiken.se/tjanster/biljett-betallosningar/
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miljéklassade. ™ En anledning till den hoga andelen miljéfordon kan tankas vara att det &r stor
omsattning pa fordonen, som ska vara nya och fina for att locka kunder. Darmed kan det
antas att fordonen aven i fortsattningen kommer att halla en hégre miljéprestanda an
personbilsflottan i genomsnitt.

Omfattningen av Trafikanalys produkter

Vilken omfattning som uppféljningen kan ha, bade i GCK-andelens taljare och ndmnare,
hanger givetvis intimt samman med vilka statistikprodukter som valjs for uppféljningen. Har
beskriver vi ndrmare de alternativ som finns.

| Trafikanalys statistikprodukt Transportarbete gar det till att bérja med inte att differentiera
mellan busstrafik som ar kollektivtrafik och busstrafik som ar bestallningstrafik eller
chartertrafik. Detsamma galler for dvriga fardsatt, exempelvis sjofart och tagtrafik, som kan
vara, och kanske till storsta delen ocksa ar, kollektivtrafik, men inte behdver vara det.

Produkten Transportarbete omfattar ocksa utlandsk fordonstrafik och passagerare, men inte
utlandska gang- och cykeltrafikanter, eftersom de beraknas utifran RVU och
befolkningsstatistiken. Transportarbete gar inte att delas upp geografiskt pad kommuner eller
Ian. Transportarbetet berdknas pa olika satt for olika fardsatt och populationerna skiljer sig at.
Den har darfér okdnda osakerheter.

Om GCK-andelen mats med hjalp av RVU Sverige ar det maojligt att sarskilja mellan busstrafik
som inte ar kollektivtrafik i lagens mening, och kollektivtrafik, liksom att skilja ut resandet med
taxi fran resandet med 6vriga personbilar. Det ar ocksa det enda sattet att mata transport-
arbetet for gang och cykel. En nackdel ar att den ar en kostsam undersdkning, samt behaftad
med urvalsfel och bortfall. Dessa ar dock kanda.

4 Trafikanalys (2018f). Vad vet vi om taxi? Kartlaggning och analys av datakallor. Rapport 2018:9.
www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_9-vad-vet-vi-om-taxi.pdf.. Andelen miljéfordon varierar
dock kraftigt mellan lanen, och det finns enskilda I&n dar andelen miljéfordon i taxiflottan faktiskt ar 1agre an det
nationella genomsnittet i hela personbilsflottan: Varmland, Blekinge, och Dalarna (Figur 2.2, sidan 18).
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Tabell 2.1. Omfattning av Trafikanalys produkter for transportarbete.

Transportarbete RVU Sverige

Geoarafisk omfattnin Huvudsakligen svenskt + Endast folkbokférda i
J d utlandskt utom for G & C Sverige

Upplosning i fardsatt Lag Hoég
Endast folkbokforda i Ja
Sverige
Endast folkbokforda i
Cykel n. as. (o] ? orda i Ja
Sverige, inklusive moped
Kollektivtrafik: buss Alla passagerare, inklusive Kollektivtrafik och charter
charter separat

Kollektivtrafik: tag Alla passagerare Ja

Kollektivtrafik: tunnelbana Ja, separat, alla

. Ja, separat
och sparvag passagerare
Motorcykel, moped Ja — moped ingar i Cykel Ja, separat

Lastbil, traktor, snoskoter,

Inkluderas i 6vriga kategorier Ja, separat

taxi, fardtjanst, skolskjuts

Aktuella andelar enligt RVU

GCK-andelen med kollektivtrafik definierat som i kollektivtrafiklagen ar enligt RVU Sverige
20,7 procent i genomsnitt for aren 2011-2016.

Om fardtjanst och skolskjuts skulle inkluderas skulle andelen 6ka med cirka 0,3 procent-
enheter, och inkluderas aven privat taxi med ytterligare 0,3 procentenheter. Om dessutom
charter- och bestaliningstrafik med buss skulle inkluderas skulle andelen 6éka med cirka 0,8
procentenheter, se Figur 2.1. Samtidigt ar den statistiska osakerheten uppskattad till

1,4 procentenheter. Det vill saga, skillnaden i andel beroende pa hur kollektivtrafik definieras
ar i ungefar samma storleksordning som osakerheten i skattningen.
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5 10 15 20 25

m Gang m Cykel
T-bana och Sparvagn Sjofart
Jarnvag Buss linjetrafik
m Buss ovrig m Taxi och sarskilda persontransporter

Figur 2.1. Andel gang, cykel och kollektivtrafik samt 6vrig busstrafik, taxi och sarskilda persontransporter

(procent).

Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

OM METODER:

Den nationella resvaneundersékningen ar den enda kallan vi har att
tillga rorande inrikes gang och cykling pa nationell niva

Det dr darfor lampligt att anvanda den kallan dven for berdkningen av
ovrigt persontransportarbete

Resvaneunders6kningen omfattar endast resor gjorda av personer
bosatta i Sverige

| uppskattningen av andelen kollektivtrafik har fragan om vilken trafik
som ska raknas in i kollektivtrafiken avgérande betydelse for hur
maluppfyllelsen ska bedomas

Som en forsta uppskattning avser Trafikanalys inkludera endast allman
kollektivtrafik i lagens mening, och inte exempelvis resor med taxi,
fardtjanst eller buss i chartertrafik i berakningen av GCK-kvotens
taljare.
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3  Forutsattningar for kommuner

3.1 Manga forutsattningar har betydelse

Det finns en lang rad forutsattningar som paverkar hur hég andel gang-, cykel och
kollektivtrafik som en kommun kan férvantas uppna. Nagra av de viktigaste kommer vi att
diskutera i den har rapporten. Vissa forutsattningar ar kopplade till befolkningens storlek och
sammansattning, andra handlar om naringslivsstruktur och sysselsattning, och vissa
forutsattningar ar naturgivna. Dessutom spelar politiskt engagemang for hallbara transporter
in.

Naturgivna forutsattningar

Det har ar forutsattningar som kan férvantas paverka andelen GCK-trafik, och som inte later
sig paverkas av kommunala insatser. Det handlar exempelvis om klimat och langden pa
perioden med vintervaglag. Generellt sett sjunker andelen gang och cykel vintertid. Vinterns
normala ankomst skiljer sig rejalt over landet, fran borjan av oktober langst i norr till en bit in i
januari i sydligaste Skane (Tabell 3.1). Likasa paverkas GCK-andelen av nederbérd och hard
vind. Det som kan goras for att anda férbattra forutsattningarna fér en 6kad GCK-andel
handlar exempelvis om att prioritera snérdjning i for cykelvagar och i anslutning till kollektiv-
trafikhallplatser och se till att hallplatser och bytespunkter ar forsedda med vaderskydd, och
att cykelparkeringar foérses med tak som skydd mot nederbdrd.

Tabell 3.1. Vinterns genomshnittliga langd pa nagra orter i Sverige, berdknat fran vinterns ankomst till varens
ankomst 1961-1990.

(0)3 Vinterns ankomst Varens ankomst Antal vinterdagar
Kiruna 10 oktober 1 maj 203
Ostersund 4 november 11 april 158
Stockholm 6 december 16 mars 100
Malmé 7 januari 22 februari 46

Kalla: SMHI (2011, 2013)

En annan typ av naturgiven férutsattning handlar om topografin i tatbebyggda omraden. Om
en tatort omfattar stora hdjdskillnader minskar det méjligheterna fér personer att valja gang-
och cykel som fardsatt. En del ansatser att férsdka kvantifiera topografins betydelse till exem-
pel for val av cykel som fardsatt har gjorts, men det gar inte att dra nagra enkla slutsatser
kring hur stor betydelse det har (Robertson, Andersson m fl. 2018). En utmanande topografi
far sannolikt en storre betydelse for andelen gang- och cykeltrafik om den kombineras med
vintervader, hard vind eller riklig nederbord.
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Befolkning, bebyggelse och demografi

Befolkningens sammansattning och hur spridd befolkningen ar inom kommunen paverkar
mojligheterna att 16sa transportbehoven med kollektivtrafik. En befolkning som i stor
utstrackning finns i en samlad tatort, kan ocksa pa ett enklare satt ges forutsattningar att ga
eller cykla. Enligt SCB:s befolkningsstatistik (2019a) bodde 87 procent av Sveriges befolkning
i tatorter vid utgangen av 2018. Antalet som bor i nagon av de nio tatorter som har fler an

100 000 invanare 6kade med 44 372 personer jamfort med aret innan, vilket ar mer an halften
av den sammanlagda befolkningsokningen i tatorter, och mer an proportionellt mot befolk-
ningen i de tatorterna (som ar 37 procent av den sammanlagda tatortsbefolkningen).

I kommuner och regioner med spridd befolkning ar avstanden till kollektivtrafikhallplatser
generellt langre, och andelen resor med kollektivtrafik betydligt lagre an i tatbebyggda
kommuner. Se vidare i avsnitt 3.4 om betydelsen av tillgang till kollektivtrafik.

Kommunens demografi har ocksa betydelse for resmonster. En kommun med en befolkning
som domineras av personer i utbildning eller arbete kommer att ha helt andra resmdnster an
kommuner med en forhallandevis 1&g andel personer i sysselsattning. Det dagliga resandet
avtar ocksa efter pensionsaldern (Trafikanalys 2018e) och en stérre andel av kommunens
invanare kommer att ha svarigheter att anvanda allman kollektivtrafik i sddana kommuner.
Aven andelen cykelresor kan forvantas vara lagre i kommuner med hég medelalder.

Infrastruktur

Infrastrukturens standard och tillférlitlighet har betydelse fér andelen gang- och cykeltrafik. En
forutsattning for att fler ska valja gang eller cykel ar att gang- och cykelvagnaten haller en god
standard, att de tacker in de strak som ar attraktiva och att de skéts och underhalls sa att
framkomligheten garanteras oavsett arstid och vaderlek. Det har ar ett exempel pa omrade
dar lokalt politiskt engagemang for hallbara transporter kan ha stor betydelse fér medborgar-
nas forutsattningar att valja gang-, cykel eller kollektivtrafik. Att tydligt prioritera exempelvis
snordjning och halkbekdmpning pa gang- och cykelbanor har visat sig ha betydelse fér
andelen cyklister vintertid (Bergstrom 1999).

Den statliga infrastrukturen for gang- och cykelvagar ar inte sa omfattande i jamférelse med
den sammanlagda gang- och cykelvagnatet inom kommunernas tatbebyggda omraden. Men
natet utvecklas, med fokus pa stackningar langs pendlingsstrak for att koppla samman
tatorter. Under de senaste fem aren har drygt 570 km gang- och cykelvagar anlagts med
investeringar i nationell eller regional plan.

Nar det galler tillgangen till kollektivtrafik ar det inte alltid en fraga som hanteras pa primar-
kommunal niva. Flertalet kommuner har en begrénsad radighet 6ver kollektivtrafikutbudet i
den egna kommunen, utan det hanteras i samverkan med den regionala kollektivtrafik-
myndigheten (RKM).

Utbudet av kollektivtrafik ar nagot som géar att paverka genom politiska beslut. Enligt 2 kap.
1 § lag (2010:1065) om kollektivtrafik (LK) ansvarar landstinget och kommunerna inom ett lan
gemensamt for den regionala kollektivtrafiken. Landstinget och kommunerna far dock komma
Overens om att antingen landstinget eller kommunerna ska bara ansvaret. Inom varje lan ska
det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet'® som bland annat ska faststélla mal fér den
regionala kollektivtrafiken och regelbundet ta fram ett trafikférsorjningsprogram. Enligt 2 kap.

' Beroende pa hur kommunerna och landstinget har kommit 6verens i Ianet kan landstinget eller ett
kommunalférbund vara regional kollektivtrafikmyndighet.
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1b § LK far en kommun inom lanet traffa avtal med landstinget om kostnadsansvar for
regional kollektivtrafik som ar av battre kvalitet eller billigare for resenarerna an vad lands-
tinget annars skulle tillhandahalla.

| Sverige finns 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter, en i varje lan. Sedan januari 2019
ligger 19 av dem inom regioner (18 landsting plus Gotland), medan tva ligger i kommunal-
férbund, dar landstinget/regionen ingar som en av medlemmarna (i Vasternorrlands och
Norrbottens lan).

Sambanden mellan god tillgang till kollektivtrafikhallplats och resandet med kollektivtrafik
forefaller vara starkt, men ar forstds ocksa beroende av att hallplatsen trafikeras med ett utbud
som motsvarar resenarernas behov. Det finns ocksa andra satt en kommun kan framja
kollektivtrafik, som ligger inom kommunernas radighet. Det kan handla om reserverade
kollektivtrafikkorfalt, signalprioritering i korsningar, eller att prioritera mellan fardsatt vad det
galler tillganglighet till olika platser sasom centrum eller jarnvagsstationer. Det kan ocksa ske
genom styrning och avgiftssattning av parkeringsplatser (speciellt gatuparkering),
parkeringstal vid nybyggnad, anldggning av cykelstall, placering av och avstand mellan
hallplatser (som paverkar kollektivtrafikens hastighet och restider), sndréjning och
halkbekampning, samt tillganglighetsanpassning av stationsbyggnader och allmanna platser.

3.2 Kommuner med liknande
forutsattningar

Eftersom det inte ar praktiskt mojligt eller rimligt att presentera indikativa malnivaer for varje
enskild kommun sa har Trafikanalys analyserat tvd méjliga kommungruppsindelningar som
skulle vara méjliga att anvanda. De indelningar vi studerat ar SKL:s respektive Tillvaxtverkets
kommungruppsindelning. Indelningarna har delvis olika syften och kvalitéer, och var avsikt
med analysen ar att se vilken indelning som bast fangar in skillnader mellan kommungrupper
avseende dagens nivaer av GCK- trafik. Vi har ocksa undersokt en regional indelning
framtagen av Eurostat.

Sveriges kommuner och landstings kommungruppsindelning

SKL har tagit fram en kommunindelning som bygger pa storleken pa tatorter, narhet till storre
tatorter och pendlingsmoénster. Indelningen ar gjord med syfte att underlatta jamforelser och
analyser i olika statistiska sammanhang. Grunden ar att kommunerna har delats in i tre

grupper.

A. Storstader och storstadsnédra kommuner.
B. Storre stdder och kommuner nara storre stader.

C. Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner.

' Den 1 januari 2019 fick de sista sju landstingen ta 6ver det regionala utvecklingsansvaret fran staten eller fran
regionférbund i lanet (prop. 2017/18:206, bet. 2017/18:KU46, rskr. 2017/18:418). Samtidigt flyttade RKM i de
flesta av lanen ocksa 6ver dit, i enlighet med tanken att kollektivtrafiken ar en viktig del av den regionala
utvecklingen.
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Dessa tre grupper ar sedan indelade i nio undergrupper enligt féljande.

A1l

A2.

B3.

B4.

BS.

C6.

Cr7.

Cs8.

Co.

Storstader - kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200 000 invanare i
den storsta tatorten.

Pendlingskommun néra storstad - kommuner dar minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storstad eller storstadsnara kommun.

Storre stad - kommuner med minst 50 000 invanare varav minst 40 000 invanare i
den storsta tatorten.

Pendlingskommun néra stdrre stad - kommuner dar minst 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

Lagpendlingskommun nara storre stad - kommuner dar mindre &n 40 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i en storre stad.

Mindre stad/tatort - kommuner med minst 15 000 men mindre an 40 000 invanare i
den storsta tatorten.

Pendlingskommun nara mindre stad/tatort - kommuner dar minst 30 procent av
nattbefolkningen pendlar till arbete i annan mindre ort och/eller dar minst 30 procent
av den sysselsatta dagbefolkningen bor i annan kommun.

Landsbygdskommun - kommuner med mindre an 15 000 invanare i den storsta
tatorten, lagt pendlingsmonster (mindre an 30 procent).

Landsbygdskommun med besdksnaring - landsbygdskommun med minst tva kriterier
for besoksnaring, dvs antal gastnatter, omsattning inom detaljhandel/ hotell/
restaurang i forhallande till invanarantalet.
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. Storstader

B Pendlingskommun nara storstad

B stérre stad

[ Pendlingskommun nara stérre stad
] Lagpendlingskommun nara storre stad
[[] Mindre stad/tatort

D Pendlingskommun till mindre tatort

[ Landsbygdskemmun, ej néra starre stad
[} Landsbygdskommun med be séksnaring

E=ri, HERE. Garmin, B OpenSheetMap contributors, and the GIS user
community

Figur 3.1. Sveriges kommuner och landstings kommungruppsindelning.

Tillvaxtverkets kommunindelning

Tillvaxtverkets indelning ar avsedd att anvandas i analyser dar ett regionalt perspektiv ar
viktigt. Kommunerna i respektive grupp ar tankt att ha liknande karaktar eller férutsattningar.
Tillvaxtverkets kommunindelning bestar i botten av en tredelad indelning -
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storstadskommuner, tdta kommuner och landsbygdskommuner. Dessa har sedan
expanderats till sex kommuntyper.

33 — Storstadskommuner: Mindre 20 procent av befolkningen i rurala omraden och en
befolkning tillsammans med angransande kommuner om minst 500 000.

22 — Tata kommuner néra en storre stad: Mindre an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och minst halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en stad
med minst 50 000 invanare.

21 — Tata kommuner avlagset belagna: Mindre an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och mindre an halften av befolkningen med kortare restid &dn 45 minuter till en
stad med minst 50 000 invanare

12 — Landsbygdskommuner nara en storre stad: Mer an 50 procent av befolkningen i
rurala omraden och minst halften av befolkningen med kortare restid an 45 minuter till en
stad med minst 50 000 invanare.

11 — Landsbygdskommuner avlagset belagna: Mer @an 50 procent av befolkningen i rurala
omraden och mindre an halften av befolkningen med kortare restid éan 45 minuter till en
stad med minst 50 000 invanare.

10 — Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna: Hela befolkningen i rurala omraden
och minst 90 minuter genomsnittlig resvag till stad med 50 000 invanare.

26



B Storstadskommuner
. Tata kommuner nara en stérre stad

) Tita kommuner avligset belagna

[ Landsbygd skemmuner nara en storre stad
S 'D Landsbygd skommuner avlagset belagna
cemmunity L) Landsbygd skommuner mycket avlagset belagna

Figur 3.2. Kommunindelning enligt Tillvaxtverket.
Kélla: Tillvaxtanalys (2014)
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Eurostats indelning av lan

Vi har ocksa undersokt en regional indelning framtagen av Eurostat (Eurostat 2018). | denna
indelning har lanen klassificerats i en av tre grupper, baserat pa hur stor andel av
befolkningen som bor i en kvadratkilometerruta med minst 300 invanare och att en samling av
sadana rutor minst maste ha 5 000 invanare.

e  Om mer an 80 procent av befolkningen bor i ett |an bor i en sadan storre tatort med
minst 5 000 invanare, bendmns lanet som ett urbant lan.

e Om mellan 50 och 80 procent av lanets befolkning bor i en "stdrre tatort”, har vi valt
att kalla lanet medelurbaniserat.

e Om mindre an 50 procent av lanets befolkning bor i en "storre tatort”, benamns det
som ett ruralt lan.

Indelningen kan vara intressant da det kan tanka sig att vara lattare att forsorja "storre tatorter”
med kollektivtrafik och att fler malpunkter inom tatorter kan tankas ligga inom gang- och
cykelavstand. Indelningen sager dock inget om det hur tatbefolkat lanet som helhet ar.
Exempelvis hamnar Skane och Ovre Norrland i samma kategori av "mellanurbaniserade 1an”.
Endast tva lan, Stockholms Ian och Vastra Goétalands lan, klassas som urbana och endast fyra
av Sveriges 21 lan som klassas som landsbygdslan.

l Eurostats indelning av lan

- Urban region

|:| Medelurbaniserad region

- Landsbygdsregion

Figur 3.3. Sveriges ldn indelade i Eurostats tre ldnstyper.
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3.3 Resmonster fran RVU Sverige

Hur resmonstren idag ser ut sager ocksa nagot om vilka forutsattningar, befolkningen i en
region eller kommuner har, for att resa med olika fardsatt. P4 nationell niva sker 20,7 procent
av persontransportarbetet med gang-, cykel- eller kollektivtrafik. Bland resorna med gang-,
cykel- och kollektivtrafik star jarnvag star for storst andel, 9 procent av det totala
transportarbetet pa nationell niva. Darefter kommer buss i linjetrafik, som star for 5,8 procent
av persontransportarbetet. Gang bidrar med 2,6 procent, cykel med 1,7 procent och
tunnelbana och sparvag med 1,4 procent. Sjofart star for 0,2 procent av transportarbetet.

Ovriga bussar stér for cirka 0,8 procent av personkilometerna och taxi, skolskjuts och
fardtjanst star for cirka 0,7 procent.

Med hjalp av RVU Sverige kan resmonster tas fram pa lansniva och for olika kommuntyper.
Det ar tydligt att GCK-andelen varierar med typen av lan eller kommun.

| Tillvaxtverkets indelning finns sex kommuntyper, som gar att dela in i tre grupper baserat pa
statistiskt sakerstallda skillnader i GCK-andel (fér detaljer om olika indelningar, se avsnitt 3.2).

| gruppen med hogst GCK-andel finner vi bara en kommuntyp, namligen storstadskommuner.
Dar ar GCK-andelen cirka 34 procent (Figur 3.4). | gruppen med nast hégst GCK-andel finns
tdta kommuner néra en stérre stad, tdta kommuner avidgset beldgna, landsbygdskommuner
néra en stérre stad och landsbygdskommuner avldgset beldgna. Dessa kommuner har en
andel pa 12—-17 procent, men skillnaderna mellan kommungrupperna ar inte statistiskt
sakerstallda. | den tredje gruppen finns landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna, dar
GCK-andelen ar 6,4 procent.

0 5 10 15 20 25 30 35 40
Storstadskommuner [N —
Tata kommuner néra en storre stad [ —
Tata kommuner avidgset belagna [} —_
Landsbygdskommuner néra en stérre stad [} —
Landsbygdskommuner aviagset belagna [ —
Landsbygdskommq_ner mycket avidgset B —
beldgna
Samtliga [ —

mGang mCykel T-bana och Sparvagn Sjofart Jarnvég Buss linjetrafik

Figur 3.4. Andel av totalt inrikes transportarbete som sker med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter
Tillvaxtverkets kommungruppsindelning (procent).
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

SKL:s indelning har nio typer av kommuner (avsnitt 3.2). Dessa kan delas in i fyra grupper
baserat pa statistiskt sakerstallda skillnader i GCK-andel. | gruppen med hogst andel har vi
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enbart storstaderna, enbart inkluderande Stockholms stad, Géteborgs stad och Malmé stad. |
storstaderna ar andelen GCK 41 procent (Figur 3.5).

| den andra gruppen, med nast hégst GCK-andel, finns kommuntyperna stérre stdder och
pendlingskommunerna néra storstdder som har en andel pa 21-22 procent.

| den tredje gruppen finns pendlingskommuner néra en stérre stad, ldngpendlingskommuner
néra en stérre stad, mindre stéder/tétorter samt pendlingskommuner néra en mindre
stad/tétort. De har en GCK-andel pa mellan 10 och 15 procent.

Det finns ingen statistiskt sakerstalld skillnad mellan landsbygdskommuner och de ovan
namnda kommungrupperna, pa grund av en stor statistisk osakerhet for just denna kommun-
grupp. Det finns inte heller nagon statistiskt sakerstalld skillnad mellan landsbygdskommuner
a ena sidan, och storre stader och pendlingskommunerna nara storstader & den andra. Vi har
anda valt att placera landsbygdskommuner i den tredje gruppen. | den fjarde gruppen har vi
landsbygdskommuner med bestksnaring, som har en statistisk sakerstalld lagre GCK-andel
an alla grupper utom lagpendlingskommuner nara storre stad och pendlingskommuner nara
mindre stad/tatort, motsvarande 6,1 procent av persontransportarbetet.

0 10 20 30 40 50
A1. Storstécer N —
A2. Pendlingskommun néra storstad 1l —
B3. Storre stad I —
B4. Pendlingskommun néra storre stad 1l —

B5. Lagpendlingskommun néra stérre stad Bl —
C6. Mindre stad/tatort [l —
C7. Pendlingskommun ndra mindre stad/tdtot Il +——
C8. Landsbygdskommun 1N —_
C9. Landsbygdskommun med besdksnéaring Il —

Samtliga N —

mGang mCykel T-bana och Sparvagn Sjofart Jarnvag Buss linjetrafik

Figur 3.5. Andel av totalt inrikes transportarbete som sker med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter trafikslag
och SKL:s kommungruppsindelning (procent).

Anm: Felstaplarna visar 95 % konfidensintervall fér andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik. Aven andelen
ovrig busstrafik och taxi och sarskilda persontransporter visas i figuren.

Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

| snitt for riket star resandet med kollektivtrafik for 79 procent av transportarbetet med GCK.

Det ser ut att finnas ett samband mellan andelen for GCK samt hur stort bidraget fran
kollektivtrafiken ar (Figur 3.6). Ju hogre total andel av transportarbetet som utférs med GCK,
desto hogre ar ocksa andelen gang och cykel av det totala transportarbetet. Daremot blir
andelen av transportarbetet med gang och cykel av transportarbetet med GCK /égre.

| storstader ar andelen GCK 41 procent av det totala persontransportarbetet, varav andelen
gang och cykel star for 6 procentenheter (15 procent av transportarbetet med GCK).
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| landsbygdskommuner med bestksnaring ar andelen GCK sex procent av det totala
persontransportarbetet, varav andelen gang och cykel star for knappt tre procentenheter
(43 procent av transportarbetet med GCK).
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Figur 3.6. Andel gang-, cykel- och kollektivtrafik av totalt inrikes persontransportarbete samt andel gang och
cykel av persontransportarbetet med gang-, cykel- och kollektivtrafik (procent).
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Cirka halften av transportarbetet med GCK kommer fran (del)resor som ar langre éan 30 km
(Figur 3.7). Bidraget fran de langa resorna varierar med kommuntyp. Bidraget fran resor over
30 km ar storst i landsbygdskommuner och lagst i pendlingskommuner nara en storstad.

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

Storstéader

Pendlingskommun néra storstad

Stérre stad

Pendlingskommun néra stdrre stad
Lagpendlingskommun néra stérre stad
Mindre stad/tatort

Pendlingskommun néra mindre stad/tatort
Landsbygdskommun

Landsbygdskommun med bestksnéring

Samtliga
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Figur 3.7. Andel av transportarbetet med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter resans langd och SKL:s
kommunindelning.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016
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Persontransportarbetet ar relativt jamnt férdelat i relation till befolkningen. Storstader och
pendlingskommuner nara storstad star for en stérre andel av befolkningen an andel av
persontransportarbetet (Figur 3.8). Storre stader, pendlingskommuner nara storre stader och
landsbygdskommuner star for ungefar samma andel av befolkningen som av
persontransportarbetet. Ovriga kommuner stéar fér en stdrre andel av persontransportarbetet
an deras andel av befolkningen (Figur 3.8).

n A1 Storstader

s A2 Pendlingskommun nara

;o

storstad

B3 Storre stad
1,3

B4 Pendlingskommun néra
17,0 storre stad

B5 Lagpendlingskommun néra
0,6 storre stad

C6 Mindre stad/tatort

7.4
0.8 . ;
89 = C7 Pendlingskommun néra
: 26.7 mindre stad/tatort
2.4 = C8 Landsbygdskommun

Figur 3.8. Fordelning av befolkning (i miljoner) och totalt persontransportarbete (i miljarder personkilometer)
efter SKL:s kommunindelning. Den yttre cirkeln motsvarar andel av befolkningen, och den inre cirkeln
motsvarar andel av transportarbetet.

Kélla: RVU Sverige 2011-2016 och SCB:s befolkningsstatistik for ar 2017.

Pa en mer aggregerad niva, enligt Eurostats regionindelning, kan vi se att det finns statistiskt
sakerstallda skillnader mellan landsbygdslan, mellanurbaniserade 1an och urbana lan (Figur
3.9). Urbana lan har hogst GCK-andel, 28 procent. Kollektivtrafiken star ensamt fér 23 procent
av persontransportarbetet (82 procent av GCK-andelen).

Mellanurbaniserade lan har nast hogst GCK-andel, motsvarande 18 procent. Har star
kollektivtrafiken for cirka 14 procent av det totala persontransportarbetet. De mellan-
urbaniserade lanen saknar i princip tunnelbana och sparvagn, vilket utgér cirka 3,7 procent av
det totala transportarbetet i de urbana lanen. Andelen cykeltrafik &r dock hogre i
mellanurbaniserade lan an i urbana lan. | de mellanurbaniserade lanen star cykeltrafiken for
tva procent av det totala persontransportarbetet och i de urbana lanen endast for 1,3 procent.

I landsbygdslanen, slutligen, &r GCK-andelen cirka 9,4 procent. Andelen gang och cykel ar
nagot lagre an i de mellanurbaniserade och urbana lanen, men den stora skillnaden finns
kopplad till en lagre andel kollektivtrafik, och da ar andelen resande med jarnvag sarskilt
mycket lagre.
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Figur 3.9. Andel av totalt inrikes transportarbete som sker med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter trafikslag
och Eurostats regionindelning (procent).

Anm: Felstaplarna visar 95% konfidensintervall for andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Eurostats regionindelning ar en funktionell indelning som bygger pa urbaniseringsgraden i
respektive 1an, se avsnitt 3.2. Som ett alternativ till denna indelning har vi ocksa tagit fram
GCK-andelen pa NUTS1 niva dér Sverige delas in geografisk i tre delar, Norra Sverige, Ostra
Sverige och Sddra Sverige. Som vi kan se i Figur 3.10 ar skillnaderna stérre mellan de tre
grupperna i Eurostats funktionella indelning an den geografiska indelningen i form av NUTS1.
Graden av urbanisering i lanen tycks darmed ha storre betydelse fér GCK-andelen an lanets
geografiska lage. | figuren kan vi ocksa att i genomsnitt ar regeringens mal om minst 25
procent GCK-andel uppnéadd i Ostra Sverige och i Urbana lan.

Norra Sverige

sddra Sverige

Landsbygdslan

Mellanurbaniserade l&n

Ostra Sverige I, —
i

Urbana l&n

o

5 10 15 20 25 30 35

Figur 3.10 GCK-andel efter NUTS1 regioner och Eurostats regionindelning (procent).
Anm: Felstaplarna visar 95% konfidensintervall for GCK-andelen.
Kélla: RVU Sverige 2011-2016.

33



Det har nastan inte skett nagon férandring av GCK-andelen fran ar 2005/2006 fram till ar
2011-2016, varken pa nationell niva eller fér ndgon av de studerade kommuntyperna eller
regionerna. Undantaget ar for gruppen landsbygdskommuner (C8) dar andelen GCK-trafik
Okat signifikant. Vi kan ocksa se att skillnaden mellan GCK-andelen i landsbygdslan och i
mellanurbaniserade 1an har dkat. Ar 2005/2006 var det ingen signifikant skillnad i GCK-
andelen, men for perioden 2011-2016 ar andelen signifikant hégre i mellanurbaniserade lan
jamfort med landsbygdslan, se Figur 3.11 och Figur 3.12.
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Figur 3.11. Andel av persontransportarbetet som genomforts med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter SKL:s
kommunindelning for ar 2011-2016 respektive ar 2005/2006 (procent).
Kélla: RVU Sverige 2011-2016 och RES 05/06.
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Figur 3.12. Andel av persontransportarbetet som genomforts med gang-, cykel- och kollektivtrafik efter
Eurostats regionindelning for ar 2005/2006 respektive ar 2011-2016 (procent).
Kalla: RES 05/06 och RVU Sverige 2011-2016.
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Om man ser pa enskilda fardsatt har det inte skett nagon signifikant forandring av andelarna
transportarbete for gang, cykel, tunnelbana, sparvagn, buss eller sjofart (Figur 3.13). Daremot
har det skett en markant 6kning av andelen regional- och pendeltag, fran 1,4 till 4,4 procent.
Samtidigt har det skett en viss minskning av 6vriga tag (mestadels interregionala) — men inte
signifikant pa 95%-nivan.

Trots att den totala GCK-andelen inte férandrats, verkar det alltsa ha skett en viss
omférdelning av transportarbete fran interregionala till regionala tag. Detta illustrerar hur
betydelsefull den regionala tagtrafiken ar for persontransportarbetet och dess utveckling, vilket
kan antas fortsatta dven fram till 2025."7
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Figur 3.13. Andelar av transportarbetet av gang, cykel och olika typer av kollektivtrafik, 2005/2006 och
medelvérde for 2011-16 (procent).

Anm: Felstaplarna anger 95% konfidensintervall.

Kalla: RES 05/06 och RVU Sverige 2011-16.

3.4 Trafikering och infrastruktur

Forutsattningar for resande med kollektivtrafik

Forutsattningarna att resa med kollektivtrafik skiljer sig at mellan olika typer av kommuner och
Ian. | Figur 3.14 och Figur 3.15 visar hur manga avgangar per dygn som finns i samma
kilometer-ruta '® som bostaden, efter kommuntyp. Den hégra delen av respektive stapel visar
antalet avgangar for den 75 percentilen, det vill sdga nar 25 procent av de boende har fler
avgangar per dygn och 75 procent har farre. Den vita mittmarkeringen visar medianen, det vill
saga nar lika manga personer har fler som farre avgangar. Den vanstra delen av stapeln visar

7 Ny regionaltagstrafik i Malardalen, med nyinkopta tag och tatare trafik, 1ar ytterligare forstéarka denna
utveckling. Planerad tunnelbaneutbyggnad i Stockholms l&n kan ocksa komma att paverka GCK-andelen, dven
om den inte ar slutford till 2025.

8 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/geodata/oppna-geodata/statistik-pa-rutor/
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den 25 percentilen, det vill sdga nar 75 procent har fler avgangar och 25 procent har farre
avgangar. | storstader ar median-antalet avgangar 1200 avgangar per dygn. Medianen for
storre stader ar 430 avgangar per dygn och for landsbygdskommuner och landsbygdskommu-
ner med besdksnaring ar medianen ungefar 12—13 avgangar per dygn. Av detta kan vi dra
slutsatsen att forutsattningarna att resa med kollektivtrafik ar bast i storstaderna eftersom det
finns fler avgangar nara bostaden att valja pa. Forutsattningarna ar ocksa relativt bra fér
boende i storre stader och i pendlingskommuner nara storstader.

A1 Storstader ./ |
A2 Pendlingskommun néra storstad = 1 I
B3 Storre stad = I
B4 Pendlingskommun néra storre stad 10
B5 Lagpendlingskommun néra stérre stad 1I
C6 Mindre stad/tatort mmmm

C7 Pendlingskommun néra mindre stad/tatort |
C8 Landsbygdskommun |1

C9 Landsbygdskommun med bestksnaring |

0 500 1000 1500 2 000 2500 3000

Figur 3.14. Antal avgangar per dygn inom samma kilometerruta som bostaden efter kommuntyp. Den hogra
andan av respektive stapel visar antalet avgangar for den 75:e percentilen, det vill saga 25 procent av de
boende har fler avgangar per dygn och 75 procent har farre. Den vita mittmarkeringen visar medianen, det vill
saga lika manga personer har fler som farre avgangar. Den vénstra delen av stapeln visar den 25:e percentilen,
det vill sédga 75 procent har fler avgangar och 25 procent har farre avgangar.

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

Om vi tittar pa forutsattningarna att resa kollektivt pa lansniva (Figur 3.15) ser vi ocksa
skillnader. | landsbygdslan har 25 procent av befolkningen farre an tva avgangar per dygn och
75 procent fler an tva avgangar per dygn i narheten av sin bostad. | urbaniserade lan har 25
procent farre an 100 avgangar per dygn och 75 procent av befolkningen fler an 100 avgangar
per dygn.
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Figur 3.15. Antal avgangar per dygn inom samma kilometerruta som bostaden efter lanstyp. Den hégra delen
av respektive stapel visar antalet avgangar for den 75 percentilen, det vill sdga 25 procent av de boende har
fler avgangar per dygn och 75 procent har farre. Den vita mittmarkeringen visar medianen, det vill sédga lika
manga personer har fler som féarre avgangar. Den vanstra delen av stapeln visar den 25:e percentilen, det vill
saga 75 procent har fler avgangar och 25 procent har farre avgangar.

Kalla: Egen bearbetning av tidtabellsdata fran ar 2017 fran Samtrafiken AB.
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| de kommuntyper dar férutsattningarna att resa med kollektivtrafik ar goda ar andelen
kollektivtrafik av persontransportarbetet ocksa hogre, se Figur 3.16. | storstdderna och i de
urbaniserade lanen ar andelen transportarbete med kollektivtrafik hogst och forutsattningarna
att resa med kollektivtrafiken goda. Aven i stérre stader och pendlingskommuner néra storstad
&r andelen relativt hog och férutsattningarna relativt goda. Ovriga kommuntyper har langre
andelar av transportarbetet som utférs med kollektivirafik och ocksa samre forutsattningar att
resa med Kollektivtrafiken.
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Figur 3.16. Median for antal avgangar med kollektivtrafik per dygn i samma kilometer-ruta som bostaden samt
andel av persontransportarbetet med kollektivtrafik efter SKL:s kommunindelning och Eurostats lansindelning.
Varje bubbla motsvarar en kommuntyp eller lanstyp. Bubblans yta motsvarar persontransportarbetet i
respektive kommuntyp respektive lanstyp. Observera att skalan ar logaritmisk.

Anm: A1 Storstader. A2 Pendlingskommun néra storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tétort. C7 Pendlingskommun néra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med bes6ksnéring.

Kéllor: Egen bearbetning av tidtabellsdata fran ar 2017 fran Samtrafiken AB och RVU Sverige 2011-2016.

Ett annat satt att beskriva forutsattningarna att resa med kollektivtrafik ar att studera hur stor
andel av befolkningen som 6ver huvud taget har kollektivtrafikavgangar i samma
kvadratkilometerruta som bostaden. Detta visas i Figur 3.17. | storstader saknar fyra procent
av de boende kollektivtrafik i narheten av bostaden, i landsbygdskommuner saknar 32 procent
av de boende kollektivtrafik i ndrheten av bostaden. | mellanurbaniserade lan saknar 20
procent kollektivtrafik i narheten av bostaden och i landsbygdslan saknar 22 procent
kollektivtrafik i narheten av bostaden. Aven detta satt att beskriva férutsattningar att resa med
kollektivtrafik ser ut att samvariera med andelen av persontransportarbetet som utférs med
kollektivtrafik. Battre forutsattningar ger hogre andel, och samre forutsattningar ger langre
andel av persontransportarbetet som utférs med kollektivtrafik.
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Figur 3.17. Andel av befolkningen utan tillgang till kollektivtrafik i samma km-ruta som bostaden och andel av
persontransportarbetet med kollektivtrafik efter SKL:s kommunindelning och Eurostats lansindelning. Varje
bubbla motsvarar en kommuntyp eller lanstyp. Bubblans yta motsvarar persontransportarbetet i respektive
kommuntyp respektive lanstyp (procent).

Anm: A1 Storstader. A2 Pendlingskommun néra storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tdtort. C7 Pendlingskommun ndra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med beso6ksnaring.

Kallor: Egen bearbetning av tidtabellsdata fran ar 2017 fran Samtrafiken AB och RVU Sverige 2011-2016.

Ett annat satt att mata forutsattningarna att resa med kollektivtrafik ar att fraga hur ndjda
personer ar med sina mojligheter att aka kollektivtrafik. SCB genomfor varje ar en
medborgarundersdkning dar kommuner kan vélja att delta (SCB 2019b) '°. Dar stélls fragor
om hur néjda kommuninvanarna ar gallande olika omraden. En fraga som stalls handlar om
nojdheten med mojligheten att aka kollektivtrafik. Det ser ut att finnas ett samband dar boende
i kommuntyper som far ett hgt betyg ocksa har en hogre andel av transportarbetet som
genomfors med kollektivtrafik (Figur 3.18). Moénstret liknar det vi sdg ovan gallande utbud av
kollektivtrafik. | storstader ar ndjdheten stérre och andel kollektivtrafik hogre. |
landsbygdskommuner ar néjdheten lagre. Nojdheten med mdjligheterna att aka kollektivt ar
ungefar lika stora i landsbygdskommuner med och utan bestksnaring, fast andelen
kollektivtrafik ar hogre i landsbygdskommuner utan besdksnaring. Detta trots att det ar fler
som saknar tillgang till kollektivtrafik nara bostaden i landsbygdskommuner utan besdksnéaring
(Figur 3.17).

'® Vi har anvéant data fran 2016 ars undersokning, i vilken 136 kommuner svarade. For dessa kommuner har vi
beraknat ett medelbetyg (viktat med antal svar per kommun) fér SKL:s kommungrupper. | gruppen storstads-
kommuner har endast en kommun (Goéteborg) svarat pa undersoékningen. | dvriga grupper har sa ar manga
kommuner svarat (totalt antal kommuner i gruppen i parentes): pendlingskommun néara storstad 28 (43); storre
stader 16 (21); pendlingskommuner nara storre stad 18 (52); lagpendlingskommuner nara storre stad 20 (35) ;
sma stader/tatorter 20 (29); pendlingskommuner nara sma stader/tatorter 15 (52); landsbygdskommuner 12
(40); landsbygdskommuner med bestksnaring 6 kommuner (av 15).
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Figur 3.18. N6jdhet med mdjligheterna att anvidnda kollektivtrafik och andel av persontransportarbetet med
kollektivtrafik efter SKL:s kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp och bubblans yta
motsvarar persontransportarbetet i respektive kommuntyp (procent).

Anm: A1 Storstédder. A2 Pendlingskommun néra storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tétort. C7 Pendlingskommun néra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besoksnéring.

Kéllor: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersokning fran ar 2016 och RVU Sverige 2011-2016.

Det ser ocksa ut att finnas ett samband mellan néjdheten med kollektivtrafiken och utbudet av
kollektivtrafik. Ett hogre utbud samvarierar med ett hogre betyg pa ndéjdheten med
mojligheterna att aka med kollektivtrafiken, se Figur 3.19.
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Figur 3.19. Median for antal avgangar med kollektivtrafik i samma km-ruta som bostaden och néjdhet med
mojligheterna att aka kollektivtrafik efter SKL:s kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp och
bubblans yta motsvarar persontransportarbetet i respektive kommuntyp.

Anm: A1 Storstader. A2 Pendlingskommun néra storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tdtort. C7 Pendlingskommun ndra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med beso6ksnaring.

Kallor: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersokning fran ar 2016 och tidtabellsdata fran ar 2017 fran
Samtrafiken AB.

Forutsattningar for cykel och gang

Forutsattningar att cykla beror pa flera faktorer. En grundlaggande férutsattning ar att
personen som vill cykla ocksa kan cykla och har tillgangen till en cykel. Férutsattningarna att
cykla kan ocksé vara kopplade till om trafikmiljén upplevs som saker. Om trafikmiljon upplevs
som saker leder det till mer cykling (Akar, Fischer m fl. 2013). | Nationella vagdatabasen
(NVDB) finns det uppgifter om vagar och cykelvagar, det finns dock inte information om
cykelvagens utformning eller kvalitet (Trafikverket 2019a). Cykelvagar kan ses som en
forutsattning att resa med cykel, aven om det i manga fall gar att cykla pa det vanliga vagnatet
som ocksa anvands av bilar.

Det ar inte helt sjalvklart vilket som ar det basta sattet att mata férutsattningarna. | Figur 3.20
visas antal meter cykelvag per invanare samt andelen av persontransportarbetet som sker
med cykel. | storstadskommuner star persontransportarbetet med cykel for en relativt hog
andel, men meter cykelvag per person ar lagt. Det kanske kan forklaras med att storstidderna
ar mer tatbefolkade och att farre meter cykelvag per person anda kan motsvara ett omfattade
cykelvagnat. Cykelvagar ar generellt, om det inte ar valdigt trangt, en kollektiv nyttighet. Det
vill sédga att flera personer kan anvanda cykelvagen samtidigt. Storre stdder, mindre stader
och tatorter, pendlingskommuner nara storstadder och pendlingskommuner nara mindre stader
och tatorter har ungefar lika mycket cykelvag per person, men i stérre stader ar andelen
cykeltrafik hogre. Det ar svart att se nagot tydligt ménster mellan andel cykeltrafik och meter
cykelvag per person.
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Figur 3.20. Meter cykelvdg per invanare och andelen av persontransportarbetet med cykel efter SKL:s
kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp bubblans och motsvarar persontransportarbetet i
respektive kommuntyp (procent).

Kallor: RVU Sverige 2011-2016 och NVDB.

Anm: A1 Storstdder. A2 Pendlingskommun nara storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tdtort. C7 Pendlingskommun ndra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besoksnéring.

Ett annat satt att mata ar kilometer cykelvag per kommun, se Figur 3.21. Nar vi mater pa detta
satt ser vi att storstaderna har mest cykelvag foljt storre stader. Pendlingskommuner nara
storstad och mindre stader och tatorter har nagot mer cykelvagar an évriga kommuntyper. Nar
vi jamfor kilometer cykelvag per kommun maste vi komma ihag att kommunerna ser olika ut,
har olika stor bebyggelse och geografisk utbredning vilket ocksa kan antas paverka hur
mycket infrastruktur som finns. Om vi inte raknar med storstadskommunerna, ser det ut att
finnas ett samband dar fler kilometer cykelvag per kommun ar relaterat till en hogre andel
cykeltrafik.
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Figur 3.21. Kilometer cykelvdg per kommun och andelen av persontransportarbetet med cykel efter SKL:s
kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp och bubblans yta motsvarar persontransportarbetet
i respektive kommuntyp (procent).

Kallor: RVU Sverige 2011-2016 och NVDB fran Trafikverket (2019a).

Anm: A1 Storstidder. A2 Pendlingskommun nara storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tdtort. C7 Pendlingskommun ndra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besoksnéring.
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Figur 3.22. Kilometer bilvdg per km cykelvag och andelen av persontransportarbetet med cykel efter SKL:s
kommunindelning. Observera logaritmisk skala pa den vagrata axeln. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp
och bubblans yta motsvarar persontransportarbetet i respektive kommuntyp (procent).

Kallor: RVU Sverige 2011-2016 och NVDB.

Anm: A1 Storstidder. A2 Pendlingskommun nara storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tdtort. C7 Pendlingskommun ndra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besoksnéring.
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| och med att vi intresserar oss for andelen av trafikarbetet som sker med cykel (gang och
kollektivtrafik) kan det vara relevant att jamfora forutsattningarna for att cykla jamfért med
forutsattningarna att aka bil. Ett satt att se hur mycket cykelvag det finns i relation till bilvag, se
Figur 3.22. Med det har sattet att mata ar forutsattningarna att cykla i relation till
forutsattningarna att aka bil, bast i storstader, pendlingskommuner nara storstader foljt av
stdrre stader och tatorter. | dessa kommuntyper ar ocksa cykelandelen hogre.
Landsbygdskommuner med och utan besdksnaring, har samst férutsattningar och lagst andel
av persontransportarbetet med cykel.

| SCB:s medborgarundersokning stalls fragor om hur ndjd respondenten ar med tillgangen till
gang- och cykelvagar. Det ser ut att finnas ett samband, i de kommuntyper dar medborgarna
ar mer néjda med gang- och cykelvagarna ar andelen cykeltrafik ocksa hogre, se Figur 3.23. |
storre stader ar medborgarna mest ndjda med tillgangen till gang- och cykelvagar, tatt féljda
av medborgarna i storstader och pendlingskommuner nara storstad. | dessa lan ar andel
cykeltrafik relativt hdg. | landsbygdskommuner med besdksnéaring ar medborgarna minst ndjda
och har ar andelen av transportarbetet med cykel Iagt.
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Figur 3.23. Nojdhet med tillgangen till gang- och cykelvagar samt andelen av persontransportarbetet med cykel
efter SKL:s kommunindelning. Varje bubbla motsvarar en kommuntyp och bubblans yta motsvarar
persontransportarbetet i respektive kommuntyp (procent).

Kallor: RVU Sverige 2011-2016, egen bearbetning av SCB: medborgarundersokning 2016.

Anm: A1 Storstdder. A2 Pendlingskommun nara storstad. B3 Storre stad. B4 Pendlingskommun néra storre
stad. B5 Lagpendlingskommun néra storre stad. C6 Mindre stad/tétort. C7 Pendlingskommun néra mindre
stad/tatort. C8 Landsbygdskommun. C9 Landsbygdskommun med besoksnéring.
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3.5 Principer for indikativa malnivaer

| Trafikanalys uppdrag ingar att féresla indikativa malnivaer for kommuner med olika
férutsattningar. | dialog med Naringsdepartementet har det framkommit att det finns en
onskan om att alla kommuner ska bidra till att 6ka GCK-andelen, aven de kommuner som
redan har en andel som ar hégre an 25 procent.

Det finns skal att inte specificera alltfor manga malnivaer. Ett sadant skal kan vara att det inte
finns statistiskt sakerstallda skillnader i GCK-andelen mellan olika kommuntyper. Det ar inte
heller rimligt att kommunicera ett stort antal indikativa malnivaer, nar vi vet att de specifika
forutsattningarna i varje kommun anda maste vagas in for varje enskild kommun som vill
faststalla ett lokalt mal for GCK-andelen. Vi har ocksa utgatt ifran uppdraget dar det star att vi
ska ta fram indikativa malnivaer for kommuner. Var slutsats efter att ha tittat pa méjliga
kommunindelningar ar att SKL:s kommungruppsindelning ar den som bast formar skilja ur de
signifikanta skillnader i resmonster och GCK-andelar som finns i storstdderna respektive
nagra av de mest glesbefolkade kommunerna. Baserat pa data fran RVU Sverige, se avsnitt
3.3, har vi urskilt féljande fyra kommungrupper med signifikant skilda GCK-andelar aren
2011-2016.

I.  Storstad.

Il.  Storre stader och pendlingskommuner nara storstader.
. Ovriga stader och pendlingskommuner samt landsbygdskommuner.
IV.  Landsbygdskommuner med besdksnaring.

| samband med arbetet av detta regeringsuppdrag genomférde Trafikanalys ett samrad med
representanter fran SKL, Svensk Kollektivtrafik, Boverket, Folkhalsomyndigheten samt VTI.
Under samradet framkom synpunkter att indikativa mal bor sattas sa det blir en inspiration for
de berérda. For att det ska bli det behdver de som malet galler ha radighet 6ver och kunna
paverka utfallet. Under samradet framkom att kommuner i vissa fall har begransad radighet
over utbudet av kollektivtrafik i och med att det organiserat pa en regional niva, och att
indikativa mal darfor bor tas fram pa regionniva istallet for kommunniva. Som ett komplement
till kommungrupperna ovan har vi darfér aven studerat hur indikativa malnivaer fér regioner
baserat pa Eurostats indelning som redovisades i avsnitt 3.1.

Nar vi har undersokt mojliga indikativa malnivaer for kommungrupper och regiontyper har vi
utgatt fran att malen for de olika grupperna tillsammans ska gora sa att vi nar det nationella
malet. For att na det nationella malet behdver den genomsnittliga GCK-andelen i respektive
kommungrupp eller regiontyp motsvara den indikativa malnivan. Det betyder att antingen
maste samtliga kommuner och regioner na malet, vilket knappast ar troligt, eller sa behéver
vissa kommuner och regioner ha hdgre andel an det stipulerade malet, for att kompensera for
de kommuner och regioner som inte nar malen. Det ar ocksa rimligt att tanka sig att
forutsattningarna att 6ka GCK-andelen for kommuner inom samma grupp, och for regioner av
samma typ, ser olika ut. Givet att alla kommuner och regioner inte nar de indikativa
malnivaerna behdver vissa kommuner och regioner ha hogre malsattningar an de indikativa
malen for att det nationella malet ska nés. | avsnitt 4.1 redogors for faktorer som talar for att
en kommun bor satta hdgre respektive lagre mal an de som forslas som indikativa for
kommungruppen.
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Det finns flera tankbara principer for hur de indikativa malnivaerna ska bestammas. En
tankbar princip ar alla kommuntyper ska 6ka lika mycket utifran den GCK-andel som de har
idag. Om denna princip foljs maste samtliga grupper 6ka sin andel gang cykel och
kollektivtrafik med 21 procent. Det innebar indikativa malnivaer om 49 procent for storstader,
26 procent for storre stéader och pendlingskommuner nara storstad, 16 procent fér mindre
stader och tatorter, 6vriga pendlingskommuner och landsbygdskommuner, samt 7,4 procent
for landsbygdskommuner med besdksnaring, se (Figur 3.25).

Samtliga

Landsbygdskommun med besdksnaring

Mindre stader/tatorter, 6vriga
pendlingskommuner och landsbygdskommuner

Storre stad och pendlingskommun nadra storstad

Storstad

- 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00

E+21% m2011-2016

Figur 3.24. Andel (procent) gang-, cykel- och kollektivtrafik for fyra kommungrupper ar 2011-2016 samt
indikativa malnivaer om alla kommungrupper skulle 6ka sin andel gang-, cykel- och kollektivtrafik med 21
procent.

Bilresorna star for en stor andel av resandet, bade matt i personkilometer och antal resor, och
de korta bilresorna star fér en stor del av antalet bilresor. Det innebar att aven om resorna ar
korta genererar de relativt manga personkilometer. Knappt 20 procent av transportarbetet
med bil kommer fran resor som ar maximalt 15 kilometer (Figur 3.26). Andelen fran korta resor
ar nagot storre i storstader, storre stader och pendlingskommuner nara en storstad, och lagre
pa landsbygdskommuner med besdksnaring. Att flytta dver korta bilresor till gang-, cykel- eller
kollektivtrafik skulle vara ett satt att na etappmalet.
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Figur 3.25. Andelen transportarbete med personbil efter delresans ldngd och SKL:s kommunindelning.
Kalla: RVU Sverige 2011-2016.

Medelreslangden for en huvudresa till fots &r 2,5 km och medianen? ar 2 km. For cykel &r den
genomsnittliga reslangden 4,4 km och medianreslangden 3,2 km. Fér vissa grupper ar den
genomsnittliga reslangden annu langre, exempelvis ar den 6,6 km for medelalders man, 6,9
km for den rikaste fjardedelen av befolkningen och 7,1 km fér boende i omradden som
karaktariseras av familjer med hoga inkomster, hég utbildning och barn i valbargade
villaomraden utanfor storstadderna (Trafikanalys 2018e). Det ar alltsa fullt rimligt att tdnka sig
att bilresor med motsvarande langd till viss del skulle kunna ersattas med gang eller
cykelresor.

Andelen korta bilresor skulle kunna anvandas for att berakna indikativa malnivaer. Om vi antar
att 85 procent av bilresorna upp till 5 km och 30 procent av bilresorna mellan 5 och 7,5 km
flyttar 6ver till gang-, cykel- eller kollektivtrafik skulle malet om 25 procent nas.?' Kopplat till
forutsattningarna att cykla, matt som kilometer cykelvag per kommun, eller kilometer bilvag
per kilometer cykelvag, sa har storstader relativt Idg andel cykeltrafik, och skulle darmed
kunna férvantas 6ka denna.

| Figur 3.27 visas mojliga malnivaer baserat pa att korta bilresor istallet sker med gang-, cykel-
eller kollektivtrafik. Jamfort med om alla kommuntyper skulle 6ka sin andel lika mycket innebar
indikativa malnivaer baserade pa 6verflyttning av korta bilresor att 6kningen inte behdver bli
fullt lika stor i storstadskommuner for att malet pa nationell niva ska nas. Storre stader skulle
fa ungefar samma mailniva och évriga kommuntyper ett nagot dkat krav.

20 Lika manga resor ar kortare som langre &n medianreslangden.

21 Detta forutsatter att en bilresorna erséatts med lika langa gang-, cykel- eller kollektivtrafikresor. Att en bilresa
skulle erséattas med en lika lang resa med ett langsammare fardmedel kan anses tveksamt, i och med att
manniskor tenderar att spendera lika lang tid pa sina resor 6ver tid Hupkes, G. (1982). "The law of constant
travel time and trip-rates." Futures 14(1): 38-46. www.sciencedirect.com/science/article/pii/0016328782900702..
Detta skulle kunna indikera att en kort bilresa ersatts med en annu kortare resa med ett langsammare
fardmedel. Men da vart rakneexempel framst ar till for att hitta rimliga indikativa malnivaer bedémer vi inte detta
som en brist i analysen.
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Figur 3.26. Andel (procent) av persontransportarbetet med gang-, cykel- och kollektivtrafik ar 2011-2016, samt
majliga indikativa malnivaer for fyra kommungrupper, baserat pa a) en jamn férdelning av 6kningen for att na
malen respektive b) baserat pa 6verflyttning av kortvdga bilresor (se texten).

| avsnitt 3.3 sag vi att resor som ar langre an 30 km star for mer an halften av GCK-andelen
(Figur 3.7). Kollektivtrafiken, och da sarskilt resandet med jarnvag ger i nulaget det stérsta
bidraget till GCK-andelen. Vi har ocksa sett att dar GCK-andelen ar hog ar bidraget fran
kollektivtrafiken extra stor. En slutsats av detta blir att det langvaga resandet med
kollektivtrafik spelar en viktig roll for att uppna regeringens etappmal. Ser vi pa
forutsattningarna att resa med kollektivtrafiken, i form av utbudet av kollektivtrafik i narheten
av bostaden, sa ser forutsattningarna bast ut i storstader, storre stader och
pendlingskommuner nara storstader. Vissa boende i mindre stader och tatorter har ocksa
goda forutsattningar att resa med kollektivtrafik.

Samtliga

Landsbygdslan

Mellanurbaniserade lan

Urbaniserade lan

o

5 10 15 20 25 30 35 40

+ 21 aggregerat fran kommuner + korta bilresor MW+ 21% MW2011-2016

Figur 3.27. Andel (procent) av persontransportarbetet med gang-, cykel- och kollektivtrafik ar 2011-2016, samt
mojliga indikativa malnivaer pa lansniva baserat pa en jamn fordelning av 6kningen for att na malen, beraknat
pa dels pa lansgruppsniva och dels baserat pa att aggregera malnivaer fran respektive kommun, samt baserat
pa overflyttning av kortvaga bilresor.
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| Figur 3.28 har principerna om jamn foérdelning respektive dverflyttning av korta bilresor
tillampats pa lansgruppsniva. Har ser vi att malnivan for urbaniserade Ian blir lagre om
principen att flytta éver korta bilresor tillampas, jamfért med om principen om samma
procentuella 6kning for samtliga typer av lan tillampas.

Trafikanalys har ocksa beraknat hur stor GCK-andel i respektive lansgrupp skulle bli om vi
tilldampar principen om jamn férdelning pa kommunniva och sedan aggregerar upp den till
lansgruppsniva. Malnivaerna for landsbygdskommuner blir hégre om det baseras pa malnivan
beraknat som ett aggregerat medelvarde pa kommunniva, jamfért med om det beréknas pa
andelen GCK-pa lansgruppsniva. Det indikerar att de kommuner som tillhér landsbygdslan har
en lagre GCK-andel jamfort med dvriga kommuner av samma kommuntyp, som tillhér
mellanurbaniserade eller urbaniserade 1an. Det kan vara relevant att ta hansyn till denna insikt
vid val av indikativa mal.

Stora skillnader i GCK-andelen 6ver landet

Det finns naturgivna forutsattningar, som i liten grad later sig paverkas av kommunala
ambitioner eller atgarder. Vilka mojligheter en kommun har att satsa resurser pa utbyggnad av
gang- och cykelvagar beror ocksa mycket pa kommunens befolkningsstorlek och yta. Men det
finns ocksa exempel pa att ett engagemang for hallbara transportlésningar, med fokus pa
gang-, cykel- och kollektivtrafik, har potential att paverka fardsattsandelarna i betydande
omfattning.

Grona bilister har gjort en sammanstalining av ett stort antal lokala och regionala resvane-
undersokningar som genomférts under senare ar. Undersokningarna ar gjorda olika ar, och
har genomforts pa delvis skilda satt. Men sammanstaliningen visar anda att det finns stora
skillnader i GCK-andelen, dven mellan kommuner som kunde férvantas ha liknande andelar
(Grona bilister 2018).

Undersokningarna har huvudsakligen tittat pa andelen av antalet resor (huvudsakligt fardsatt).
Genom att ta dessa andelar, och anta att Iangden pa resorna motsvarar de genomsnittliga
reslangderna per fardsatt som den nationella resvaneundersdkningen visar for respektive
kommungrupp, gar det att géra en mycket 6versiktlig berdkning av andelen GCK-trafik av det
totala persontransportarbetet for de kommuner som ingar i Gréna bilisters sammanstallning.
Resultaten framgar av Tabell 3.2.

Sammanstallningen visar att det ar stora spann inom respektive kommungrupp, men att GCK-
andelen generellt sett sjunker med minskad befolkningstathet. Trafikanalys menar att
indikativa malnivaer som ska vara realistiska att uppna till 2025 inte bor ligga hdgre an de
basta kommunerna i respektive kommungrupp, eller sammanslagning av kommungrupper. Pa
séa satt sakerstalls att de malnivaer som foreslas ar realistiska, i och med att det finns
kommuner som redan uppnatt dem.

Resultaten i Tabell 3.2 bor tolkas med stor forsiktighet pa grund av de stora och huvudsak-
ligen okanda osakerheter som finns med de underliggande undersékningarna, och metoden
att rakna om fardsattsandelarna till andelar av transportarbete. Omrakningen bortser ocksa
fran langvaga inrikes resande med flyg, som annars ingar i ndmnaren i beréakningen av
andelen persontransportarbete med GCK-trafik, eftersom dessa inte beaktas i de underlig-
gande undersdkningarna med fokus pa lokala resmonster. En rekommendation kan darfor
vara att ha en tydlig marginal mellan det indikativa malet fér en kommungrupp och den basta
kommunen i samma grupp enligt den har sammanstallningen.
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Tabell 3.2. Kommuner med hogst respektive lagst andel gang-, cykel- och kollektivtrafik inom respektive
kommungrupp enligt SKL:s indelning. Resultatet omfattar kommuner som har genomfort lokala
resvaneundersokningar. Andelarna har berdknats utifran undersékningarnas uppgifter om andelen av antalet
resor, och genomsnittliga fardlangder per huvudsakligt fardsatt och kommungrupp fran den nationella
resvaneundersokningen. OBS. Langvéga resor med flyg ar bortraknade i dessa andelar, vilket gor att
andelarna i denna sammanstallning hamnar pa en hogre niva.

Kommungrupp

A1 Storstader
A2 Pendlingskommun néra storstad

B3 Storre stad

B4 Pendlingskommun néra stérre
stad

B5 Lagpendlingskommun néra storre
stad

C6 Mindre stad/tatort

C7 Pendlingskommun nédra mindre
stad/tatort

C8 Landsbygdskommun

C9 Landsbygdskommun med
besoksnaring

Kalla: Grona bilister (2018), Trafikanalys (2017b).

GCK-andel berdknad med genomsnittliga
resldngder

Hogsta andel

(%)
60
59

44

35

25

20

40

33

49

Stockholm
Solna

Lund

Landskrona

Motala

Varnamo,
Ystad

Mellerud

Ludvika

Bastad

Lagsta andel

(%)
39
16

16

10

Malmé
Kungsbacka

Sundsvall

Grums

Munkfors

Pitea

Gnos;jo,
Olofstrom

Hagfors, Torsby
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OM FORUTSATTNINGAR:

Bade naturgivna och politiskt paverkbara forutsattningar paverkar
mojligheterna att 6ka andelen GCK-trafik i en kommun.

De lokala forutsattningarna ser olika ut for varje enskild kommun.
Det dr inte praktiskt eller relevant att redovisa indikativa mal for
enskilda kommuner.

SKL:s kommungruppsindelning ar mest andamalsenlig for att pavisa
signifikanta skillnader mellan kommungrupper, och visar tydligast
skillnaderna i GCK-andelar mellan storstader respektive
landsbygdskommuner och 6vriga kommuner.

Det finns anledning att foresla fyra indikativa malnivaer for olika
kommungrupper, eller sammanslagningar av kommungrupper.

De olika forutsattningarna gor att det ar stora skillnader mellan
hogsta och lagsta andel GCK-trafik i varje kommungrupp.

De indikativa malen som foreslas for respektive kommungrupp bor
inte sattas hogre an den hogsta uppskattade andelen av nuvarande
GCK-trafik i kommungruppen.

Principen att fordela malatagandet efter en jamn férdelning
motsvarande den som kravs for riket totalt innebar att en storre del
av atagandet ska uppfyllas i storstiader och storre stader, medan
principen att flytta 6ver korta bilresor till GCK- trafik gor att en stérre
del av malatagandet hamnar pa mindre kommuner.

Statistiken visar att den storsta forandringen i GCK-andelen det
senaste decenniet har skett genom resande med regionala tag, vilket
ar en utveckling som kan antas fortsatta med de planerade
satsningar som planeras. Ovriga fardséattsandelar har inte foridndrats
namnvart.
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4 Resultat

4.1 Indikativa malsattningar

Indikativa mal som stod for kommunala processer

Som vi konstaterade i kapitel 3 finns det egentligen lika manga skilda uppsattningar av
forutsattningar som det finns kommuner i landet. Det ar inte mojligt att foresla indikativa mal
for varje enskild kommun, och det ar inte heller syftet med det uppdrag som Trafikanalys fatt.
De indikativa malen som Trafikanalys féreslar representerar mal for medelvardet i respektive
kommungrupp. Det innebar att det inom varje kommungrupp kommer att finnas bade
kommuner som férvantas na en betydligt hogre andel gang-, cykel- och kollektivtrafik an det
indikativa malet, och kommuner som aven 2025 kommer att ligga vasentligt under malnivan.

De indikativa malen kan vara ett stod for en lokal process att faststélla ett kommunalt mal. For
de flesta kommuner kommer det indikativa malet antingen att vara for hogt eller for 1agt for att
vara relevant i sig. Men kommunerna kan ta det indikativa malet som utgangspunkt, och
darefter bedéma om de sammantagna férutsattningarna i kommunen talar for att ett lokalt mal
ska sattas hogre eller lagre an det indikativa. Indikativa mal bor alltsa inte anvandas normativt,
eller sattas som forutsattning for att berattiga en kommun eller en region till olika typer av stéd
eller utvecklingsresurser. Skillnaderna mellan olika kommuner i samma grupp ar for stora for
att det ska vara meningsfullt att anvanda malen pa det sattet.

Ytterligare en aspekt att vaga in ar den GCK-andel som kommunen har idag. | snitt behéver
alla kommuner 6ka med GCK-andelen med 21 procent for att malet ska nas pa nationell niva.
Om en kommun jamfér sin nuvarande GCK-andel med den féreslagna indikativa malnivan for
sin kommuntyp, och finnar att malnivan ligger langt 6éver en 6kning pa 21 procent fran
kommunens nulage, kan detta vara ett skal till en lagre malniva. Om de indikativa malen
innebar en mindre 6kning an 21 procent, bor kommunen istéllet 6vervaga att satta hégre mal
an de foreslagna indikativa malen.
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Tabell 4.1. Exempel pa faktorer som talar for att kommunala mal ska sattas hogre eller lagre én vad de
indikativa malen for kommungruppen anger.

Aspekt

Klimat

Topografi

Befolkningstithet

Demografi

Nuvarande GCK-
andel

Talar for hégre mal

Kommunen har relativt fa dagar
med kraftig nederbord eller hard
vind. Vintern &r kort med
snotécke < 2 manader.

Kommunens dominerande
tatorter ligger i terrdng som inte
ar sa kuperad, med sma
héjdskillnader och fa branta
partier.

En stor andel av befolkningen
bor i ett fatal tatorter med relativt
korta avstand.

En befolkning som domineras av
personer under 65 ar i
sysselsattning eller utbildning.

Kommunen har matningar som
tyder pa att GCK-andelen ligger
relativt nara eller 6ver den
indikativa malnivan.

Talar for lagre mal

Kommunen har lang vinter med
snotacke > 4 manader, eller
relativt manga dagar med hard
vind eller nederbdrd.

Kommunens dominerande
tatorter ar belagna i kuperad
terrdng och omfattar betydande
héjdskillnader och ett flertal
branta vagavsnitt.

Kommunen &r stor till ytan och
befolkningen ar spridd pa ett
flertal mindre samhallen.

En aldrande befolkning med
laga fodelsetal, och lag
sysselsattningsgrad.

Kommunen har matningar som
tyder pa att den nuvarande
GCK-andelen &r sa lag att en
Okning med 21 procent inte
innebar att det indikativa malet
nas.

Till dessa "yttre” forutsattningar behdver sedan laggas en vardering av kommunens egna
ambitioner och "skapade” férutsattningar. Kommuner som medvetet satsar pa att utveckla
mojligheterna att resa med kollektivtrafiken eller valt att lagga resurser pa att skapa attraktiva
cykel- och gangvagsstrak bor kunna rakna med att detta talar for att de kan satta hogre mal
an genomsnittet for sin kommungrupp. Detsamma galler ocksa om det i de regionala planer
som omfattar kommunen finns tydliga ambitioner att forstarka och utveckla gang- och
cykelinfrastrukturen mellan tatorter, eller planerade atgarder for att forstarka den regionala
kollektivtrafiken.

Forslag till indikativa mal for kommuner med olika forutsattningar

| avsnitt 3.4 diskuterades olika principer for att fordela "bérdan” av 6kad andel GCK-trafik till
25 procent av det totala inrikes persontransportarbetet till &r 2025. Trafikanalys slutsats av
detta, och av den dialog som genomférts med berorda aktorer, ar att en princip som innebar
att 6kningen framforallt sker i stader och tatorter ar att féredra.

Det finns tydliga och signifikanta skillnader i andel GCK-trafik mellan olika kommungrupper

baserat pa de uppgifter som kan hamtas fran den nationella resvaneundersoékningen. Det ar
ocksa skillnader i hur mycket av GCK-trafiken som bestar av kollektivtrafik respektive gang-
och cykeltrafik. Dessutom star vissa kommungrupper for en stérre andel av persontransport-
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arbetet an av befolkningen, nagot som maste beaktas fér att de sammanlagda indikativa
malen ska motsvara en utveckling till en andel pa 25 procent for riket som helhet.

Det gar dock inte att se signifikanta skillnader mellan alla kommungrupper i SKL:s
kommungruppsindelning. Trafikanalys foreslar darfér en sammanslagning av kommungrupper
till fyra olika grupper, och att indikativa mal anges for dessa fyra grupper.

Tabell 4.2. Trafikanalys forslag till indikativa mal for kommuner med olika forutséttningar. De indikativa malen
motsvarar mal for genomsnittet for kommunerna i respektive grupp, och ska tillsammans motsvara en 6kning
av gang-, cykel- och kollektivtrafiken till 25 procent av persontransportarbetet ar 2025.

SKL:s kommungrupper A1 A2 och B3 827 ?)(S:h%GS C9

Andel av befolkningen 18% 42% 38% 1% 100%
Andel av pkm 16% 39% 42% 3% 100%
Andel av pkm med GCK 32% 40% 27% 1% 100%
:Z)V arande andel GCK 41% 22% 13% 6%  207%
Okning +21 % 49,0% 26,1% 16,0% 7,4% 25%
Foreslaget justerat mal 49% 27% 16% 7% 25%
Malet uttryckt som

okning av GCK-andel i +8% +4% +3% +1% +4,3%

procentenheter

Anm: Siffrorna i tabellen ar avrundade.

For att malet ska uppnas ar det viktigast att de kommungrupper dar merparten av
persontransportarbetet utférs lyckas uppna sina indikativa mal. Eftersom kommunerna
tillhérande "malniva 2” och "malniva 3” star for cirka 80 procent av persontransportarbetet ar
utvecklingen for dessa kommuner av stor vikt. Det krdvs en mycket stor 6kning dver den
indikativa malnivan for att exempelvis storstdderna ska kunna kompensera om kommunerna
tillhdrande "malniva 2” och "malniva 3” inte nar sina indikativa mal.

Kommungruppen C9, landsbygdskommuner med besdksnéring, star endast for tre procent av
det totala persontransportarbetet, och har darfér sma méjligheter att bidra till det nationella
etappmalet (Figur 3.9, avsnitt 3.3). Vi vet ocksa att befolkningsutvecklingen kommer att
medfdra att andelen av befolkningen som bor i vara storre tatorter kommer att fortsatta dka.
Av den anledningen foreslar vi att de indikativa malnivaerna avrundas och justeras sa att
malniva 2 andras till 27 procent.

| jamforelse med analysen av basta kommun i respektive kommungrupp som redovisades i
Tabell 3.2, kan vi konstatera att det for tre av de indikativa malen finns betryggande
marginaler till med de kommuner som idag berdaknas ha den hégsta GCK-andelen i respektive
kommungrupp. Undantaget ar "mailniva 4”, som alltsa galler kommungruppen C9, dar
marginalen endast ar tva procentenheter.
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Kommunal respektive regional radighet 6ver mal

| det uppdrag som Trafikanalys fatt framgar det att myndigheten ska foresla indikativa mal for
kommuner med olika forutsattningar. Nar det galler mojligheterna att paverka andelen resande
med kollektivtrafik ar det en fraga som bara delvis hanteras péa lokal kommunal niva. For
manga kommuner utan egen lokal kollektivtrafik ar fragor rérande kollektivtrafik i stor utstrack-
ning hanskjutna till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Eftersom kollektivtrafikresandet
star for en sa pass betydande del av GCK-trafiken talar det for att det skulle vara mer relevant
att ange indikativa mal for regioner med olika forutsattningar. Trafikanalys menar att det inte ar
en del av uppdraget, men har anda gjort en analys av hur de féreslagna indikativa malen pa
kommungruppsniva skulle kunna éverséttas till regionala mal for regioner med olika férutsatt-
ningar. Vi har har valt att titta pa en indelning av Sveriges lan och regioner i grupperna urbani-
serade lan, mellanurbaniserade lan och landsbygdslan. En sadan indelning tar inte hansyn till
de skillnader i regionala forutsattningar som finns avseende geografiska aspekter, men ger
anda en bild av hur boérdan férdelas éver landet, under férutsattning att de ingaende
kommunerna uppnar de genomsnittliga 6kningar som angivits i Tabell 4.2.

Landshy gdslan -

Mellanurbaniserade [An

20

(]
ad
n

0 40

(]

10 15 20 2

+ 21 aggregerat fran kommuner  m+21%  m2011-2016

Figur 4.1. En analys av vad de indikativa malen pa kommunniva, om de uppnas av samtliga kommuner
(aggregerat fran kommuner) skulle innebéra for olika typer av lan. | bilden jamfors det med hur bérdan skulle
fordelas om de indikativa malen om +21 procent skulle sattas for lén av olika typ, och med dagens nivaer av
GCK-trafik (procent).

Om samtliga kommuner i landet skulle uppna de indikativa mal som vi féreslagit for respektive
kommungrupp, sa skulle det innebara en stérre 6kning av den genomsnittliga GCK-andelen
for landsbygdslanen, an om indikativa mal om 6kning med 21 procent istéllet sattes for olika
lanstyper (Figur 4.1). Men pa kommunal niva innebar alltséd de foreslagna malen ett stérre
atagande for de mer tatbefolkade kommunerna.
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4.2 Osakerheter och noggrannhet

Den nationella resvaneundersokningen ar en stickprovsundersokning, vilket leder till
osakerhet kopplad till urvalets storlek. Om man skattar GCK-andel arsvis fran RVU med de
volymer av utskick och svarsfrekvenser som gallde 2011-16 blir felmarginalerna flera
procentenheter (Figur 4.2).

For hela perioden kunde vi 2017 rakna ut att andelen i genomsnitt under aren 2011-16 var
21 +/- 1,4 procent. | 2016 ars undersokning ingick 14 000 personer i bruttourvalet, varav

31 procent svarade (Trafikanalys 2017b). For att minska felmarginalen till halften, kravs fyra
ganger fler giltiga svar, och for att minska till en tredjedel behdvs nio ganger fler svar.

Trafikanalys har startat en ny insamling av resvanedata. | den nya insamlingen ar
grundantalet enkater 15 000, men svarsfrekvensen &r hittills lagre, cirka 28 procent.??

2011 2012 2013 2014 2015 2016 Samtliga

30

25

2

[=]

1

o
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(=]
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o

Figur 4.2. Andel gang-, cykel- och kollektivtrafik per ar (procent).
Anm: Felstaplarna anger 95% konfidensintervall.
Kélla: RVU Sverige 2011-16.

Om vi sa snart som mojligt efter 2025 behdver veta om malet ar natt kan vi darfér behéva
genomféra en stor undersokning under 2025. Hur stor den behdver vara beror ocksa pa hur
nara malet vi ar. Beroende pa hur snabbt svaret behdver produceras efter etappmalets
deadline, divideras antalet erfordrade giltiga svar i tabellen med det antalet ar.

2 Trafikanalys diarienr. Sta 2018/22, samt uppgifter fran Andreas Holmstrém, Trafikanalys.
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Tabell 4.3. Erforderlig storlek pa resvaneunders6kning beroende pa matvardets avstand fran malet.
Matperiodens langd dr normalt sett ett helt ar. Enkelsidigt test pa 95% konfidensniva.

Avstand fran Stickprovsstorlek Antal utskick med Ungeférlig kostnad med 28
malet, %- (giltiga svar), svarsfrekvensen jan— procent svarsfrekvens
enheter, éver cirka feb 2019 (cirka 28%) baserat p& Trafikanalys

eller under kostnader for nuvarande
unders6kning, kronor

5 500 1800 216 000
4 700 2500 300 000
3 1300 4700 564 000
2 3 000 10 700 1284 000
1 12 000 43 000 5160 000
0,5 47 000 168 000 20 160 000

Av tabellen framgar att om andelen ligger narmare malet an en procentenhet blir antalet
erforderliga svar orimligt hogt, bade ur kostnadssynpunkt och avseende uppgiftslamnarbérda,
om uppfdéljningen skulle ha som ambition att utesluta eller med sédkerhet saga att malet ar
natt.2

Vid hypotesprévning kan man enbart dra slutsatser nar den sa kallade noll-hypotesen kan
forkastas. Da accepteras mothypotesen. | det har fallet ar det Iampligt med noll-hypotesen
p < 25%, dar p ar den okdnda GCK-andelen.

Vidare ar det [ampligt med mot-hypotesen p = 25%, vilket ar den slutsatsen vi vill kunna dra
om den stdmmer.

Om man inte kan forkasta noll-hypotesen har man ett "icke-resultat”. Det betyder att vi som
mest bara kan saga att vi "inte kan utesluta att malet ar natt”. Ju narmare p ligger malet blir
det allt svarare att mata med tillrdcklig noggrannhet for att kunna avgdéra om matvardet ligger
Over malet.

Om vi tror att p ligger under malet, och vill fa bekraftat att malet inte ar natt, ar en lampligare
noll-hypotes p = 25%, som ocksa testas med ett enkelsidigt test.

Om p ligger ndra malet ar en alternativ noll-hypotes p # 25%, som testas med ett dubbelsidigt
test. 2 Om den férkastas innebar det dock bara att vi inte kan utesluta att malet ar natt, och
det sanna matvardet kan ligga bade under och éver malet med vissa sannolikheter (som beror
pa antalet svar). Om det inte finns anledning att tro att GCK-andelen ligger i narheten eller
over malnivan, ar det onddigt att lagga extra resurser pa en utdkad undersokning.

2 Kostnadsuppskattningen &r baserad pa en kostnad 120 kr per utskick. Handling nr:15 i &rende Sta 2018/22.
Hartill kommer Trafikanalys interna kostnader och kostnader for inkdp av registerdata.

2 En paradoxal konsekvens av detta &r att ju mindre noggrant vi mater sa lange malet inte &r uppnaétt, desto
storre chans ar det att det inte gar att utesluta att malet ar uppnatt (pa grund av stora konfidensintervall).
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OM INDIKATIVA MAL:

De foreslagna indikativa malen motsvarar mal for medelvardet som
ska uppnas inom respektive kommungrupp, och ska inte ses som
ett normativt varde som varje enskild kommun i gruppen boér
efterstrava. Indikativa mal kan utgora en utgangspunkt for en lokal
process att faststélla ett mal som ar relevant for den enskilda
kommunen.

| varje kommungrupp kommer det att finnas bade kommuner som
nar over det indikativa malet, och kommuner som inte alls nar malet.

For att med sakerhet faststalla att malet ar uppnatt behover det
observerade vardet ligga sa langt over malvardet att skattningen
minus osdkerheten anda overstiger 25 procent.

Det kan vara nodvandigt att 2025-26 utoka urvalet i RVU for att
minska skattningens osakerhet, men bara om det finns anledning
att tro att andelen ligger i narheten av malnivan.
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5 Utvecklingsarbete och plan
for framtida uppfoljning

5.1 Genomfort och planerat
utvecklingsarbete

Utvecklingsarbete for resvaneundersékningar

Trafikanalys beslutade att pausa RVU Sverige efter ar 2016, framst pa grund av observerade
skillnader mot andra datakallor och lag svarsfrekvens under ar 2015. Under 2017 och 2018
har ett utvecklingsarbete bedrivits, med fokus pa nya insamlingsmetoder men ocksa pa
forbattringar inom ramen for traditionella resvaneundersdkningar (Trafikanalys 2018c, d).

Projektet inleddes med en intressentanalys som visade att det finns spridda behov och
intressen avseende resvanedata. De vanligaste fragestaliningarna som intressenterna énskar
besvaras i framtida resvaneundersdkningar ar,

e vilket fardsatt som anvands,

e resvanornas forandring over tid,
e hur olika grupper reser, och

e vilka arenden resorna har.

For att besvara fragestallningarna behdvs bade uppgifter om individen och resorna.

Det finns flera nya mojliga datakallor och insamlingsmetoder fér resvanedata. Dessa kan
delas in sju kategorier: mobil-appar, webbenkater, betalsystem, mobilnatsdata, sociala
medier, utrustning pa fordon och vagsidesutrustning. Insamlingsmetoderna och datakallorna
mater olika storheter, i huvudsak forflyttningar av fordon (trafik) eller forflyttningar av personer
(transport). De mater ocksa olika delmangder (t.ex. alla fardsatt eller enskilda fordonsslag)
samt innebar olika urval (totalundersékning, urval av personer eller urval i tid och rum). De
insamlingsmetoder och datakallor som svarar pa flest av de i sammanhanget relevanta
fragestalliningarna ar de som utformats for att géra resvaneundersokningar, det vill saga: den
traditionella resvaneundersdkningen, mobil-appar designade for insamling av resvanedata,
samt webbenkat for insamling av resvanedata.

Inom projektet genomférdes tre pilotstudier: en med datainsamling fran webbenkat och mobil-
app, och tva med mobilnatsdata. Baserat pa pilotstudierna, men ocksa pa erfarenheter fran
tidigare resvaneundersdkningar, har Trafikanalys dragit foljande slutsatser:

¢ Nya insamlingsmetoder ser lovande ut, men beddéms inte kunna ersatta traditionella
urvalsundersokningar i nulaget. Urvalsundersdkningar med en aktiv insats fran
respondenterna behdvs fortfarande. En rimlig framtida malsattning ar att kunna ta
fram statistik baserad bade pa urvalsundersékningar med en aktiv insats fran
respondenten och fran passivt insamlade data frdn mobilnatet. | nulaget bér
insamlingsmetoderna ses som komplement till varandra och inte som substitut.
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e For mobilnatsdata ar den stdrsta utmaningen att hitta satt att leverera mobilnatsdata
med tillracklig noggrannhet och transparens, samtidigt som den personliga
integriteten skyddas, s& att data kan anvandas for officiell statistik. Aven fragor om
hur en resa definieras och skalas upp fran abonnemang till totalniva behéver
undersOkas djupare. Vi har annu inte sett att mobilnatsdata kan anvandas for att ta
fram information om fardmedel, data om individerna eller om resornas arenden.

e Insamling av data med hjalp av mobil-app ar intressant dels for att den bedéms ge
noggrannare data vad galler reslangder, restider samt start- och malpunkter, men
ocksa for att den gar att anvanda for att analysera resvagar. Detta torde vara sarskilt
intressant for exempelvis trafikplanering pa lokal niva. Pa nationell niva bedéms i
nulaget inte dessa fordelar 6vervaga nackdelarna med de lagre svarsfrekvenser som
hittills erhallits i resvaneundersékningar genomférda med mobil-app.

e Utmaningarna med sjunkande svarsfrekvenser i traditionella resvaneundersékningar
med slumpmassigt urval kan befaras fortsatta och forvarras. Darfor ar det viktigt att
fortsatta undersoka alternativ till dessa, sasom alternativa rekryteringsmetoder, men
ocksé andra datakallor sésom mobilnatsdata, dar det inte behdvs en aktiv insats fran
respondenten.

e En viktig utmaning infér framtiden ar att kunna jamféra data fran olika datakallor och
insamlingsmetoder. De genomférda pilotstudierna visar att data om reslangd och
antal resor skiljer sig at beroende pa insamlingsmetod. Vad som rapporteras som en
resa av en respondent beror bade pa hur respondenten minns och uppfattade sin
resa, men ocksa pa hur fragan stalls och med vilken metod. Det blir troligen olika
definitioner av en resa nar intervjuare eller enskilda respondenter gér bedémningen,
jamfort med nar antalet resor uppskattas med hjalp av algoritmer. Kunskap om detta
ar viktigt for att kunna folja hur resandet utvecklas 6éver tid, nagot som intressent-
analysen visade var ett av de mest efterfragade anvandningsomradena for resvane-
undersokningar.

Baserat pa dessa slutsatser rekommenderar Trafikanalys fortsatt arbete for att undersdka
alternativ eller komplement till urvalsbaserade undersdkningar med slumpmassigt urval som
kraver en aktiv insats fran respondenten. Ett sadant alternativ &r mobilnatsdata. Ett rimligt
nasta steg ar att undersdka och kanske ta fram standarder for vilken typ av data och med
vilken detaljniva data fran mobilnatet behdver goras tillgangligt for att kunna ligga till grund for
officiell statistik. Detta maste goéras med beaktande av bade affarssekretess och individers
integritet, ocksa fragor om resedefinition och upprakning till populationsniva behéver
undersOkas vidare. Det ar [ampligt att ett sadant utvecklingsarbete sker i samarbete mellan
flera statistikansvariga myndigheter och mobiloperatérer. Det ar sannolik mer attraktivt for
operatorerna om de kan leverera samma typ av data, paketerat pa samma satt till flera
aktorer.

Trafikanalys har gjort beddmningen att de nya insamlingsmetoder som myndigheten provat i
pilotprojekt annu inte kan ersatta mer traditionella insamlingsmetoder for statistikdandamal.
Samtidigt finns utmaningar kopplade till traditionella metoder, som sjunkande svarsfrekvenser
och hoga kostnader for telefonintervjuer. Trafikanalys har gjort bedomningen att det ar
angelaget att en ny resvaneundersékning genomfors under ar 2019, trots de utmaningar som
finns med traditionella undersékningsmetoder och att nya datainsamlingsmetoder inte
beddmts redo att ersatta de traditionella metoderna. Den nya resvaneundersdkningen
kommer darfor att genomféras som en kombinerad insamling med hjalp av webbenkat och
pappersenkat. Dessa insamlingsmetoder beddms kunna besvara relevanta fragestallningar
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med tillrackligt tillforlitliga data, hég kostnadseffektivitet och med likvardig eller férhoppningsvis
battre svarsfrekvens an den tidigare telefonbaserade metoden.

Byte av insamlingsmetod férsvarar jamforelse av statistik 6ver tid. Var bedémning ar dock att
det dven med ofdérandrad insamlingsmetod skulle bli svart att jamfoéra data over tid, om det
uppstar systematiska fel, exempelvis pa grund av sjunkande svarsfrekvens.

Den nya understkningen kommer aven fortsattningsvis att fokusera pa matdagsresandet, det
vill sdga fraga respondenterna hur de rest en given dag. Undersékningen kommer dock inte
att innehalla retrospektiva fragor om langvaga resande under en langre tidsperiod, sdsom
tidigare nationella resvaneundersokningar har gjort. Da langvaga resor till storre del ar
sallanresor finns det en risk att dessa inte fangas korrekt i en undersékning som enbart fragar
om matdagsresande. Trafikanalys ser ett fortsatt utvecklingsbehov vad galler resvanedata,
dels vad galler sallanresor och dels vad galler nya insamlingsmetoder av data, sarskilt med
fokus pa data fran mobilnatet.

Svarsfrekvensen i RVU Sverige ar sammankopplad med respondenternas socioekonomiska
forhallanden och dessa ar i sin tur sammankopplade med respondenternas resbeteende.
Detta riskerar att ge skeva skattningar av resandet. Darfor ar det angelaget att i samband med
insamlingen av nya resvanedata under ar 2019 ocksa fortsatta arbetet med att hitta lampliga
socioekonomiska parametrar for efterstratifiering av insamlat data. | ett Iangre perspektiv kan
stratifiering av urvalet ockséa vara dnskvart.

Det frageformular som anvants i tidigare resvaneundersokningar har reviderats. En utgangs-
punkt har varit en énskan om att korta ner frageformularet. Syftet med detta ar att sakerstalla
relevansen av den information som samlas in, minska uppgiftslamnarbdrdan, méjliggora for
fler insamlingsmetoder (som inte tillater langa frageformular), minska risken for partiellt bort-
fall, 6ka kostnadseffektiviteteten och om majligt 6ka svarsfrekvensen. Ett kort frageformular
ger aven ett visst utrymme for tillaggsfragor, som dnskas vid sarskilda undersokningstillfallen.

Trafikanalys har ocksa undersokt vilka fragor som kan besvaras med administrativa register-
data och som darmed kan tas bort fran frageformularet. Pa sa vis fas ett kortare frageformular
som férhoppningsvis kan bidra till en battre svarsfrekvens, da langa fragebatterier verkar
avskrackande pa potentiella deltagare i undersékningen.

En viss forbattring jamfért med tidigare RVU ar att den finaste geografiska upplésningen blir
de nya demografiska statistiska omradena (DeSO) istéllet for tidigare SAMS-omraden. DeSO
som anvands sedan 2018 ar indelade i tre typer av omraden: A utanfoér befolkningskoncen-
tration, B i befolkningskoncentration, men inte kommunens centralort, C kommunens central-
ort. 25 DeSO kan gora det lattare att klassificera resandet efter tatort och landsbygd, dven om
det bara ar resornas start- och malpunkter man kan utga ifran och inte forflyttningarna
daremellan. Det gar forstas att kategorisera resor som foretas helt inom samma tatort, mellan
olika tatorter, mellan tatort och omrade utanfor tatort, etc. Bade bostader och resors start- och
malpunkter ska kodas in pa DeSO-omraden.

Korstrackor

Den officiella statistiken Korstrackor skattar arliga korstrackor utifran avlasta matarstallningar
vid besiktning, med hansyn tagen till ny- och avregistreringar. Det ar planerat ett

25 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/
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utvecklingsarbete hosten 2019, dar flera delprojekt ar méjliga (&n sa lange utan prioriterings-
ordning).

e Utvardera skattningsmodellen.

e Se 6ver modellen for motorcykel: vilka variabler som paverkar korstrackan.
e Generell dversyn av variablerna for personbil, lastbil, buss.

e Forbattra modellen for avregistreringar.

o Utvardera effekter av nya besiktningsperioder.

Matning av transportarbetet med cykel genom flodesmatningar

| januari 2018 redovisade Trafikanalys regeringsuppdraget Cykeltrafik — métmetoder och
nationella mal (Trafikanalys 2018a) med anvisningar for hur man pa ett enhetligt, systematiskt
och kostnadseffektivt satt skulle kunna mata transportarbetet med cykel i svenska kommuner.
Anledningen till uppdraget var att de existerande kommunala indikatorerna pa cykeltrafiken
inte rimmar med den nationella statistiken. Férbattrade matningar ar ocksa nédvandiga for att
Oka kdnnedomen om cyklingens utveckling lokalt och regionalt, samt att géra det mgjligt att
mer noggrant méta effektsamband for cykelatgarder. 2

Den foéreslagna metoden bygger i korthet p3,

e veckovisa matningar pa ett slumpmassigt urval av lankar i hela det "cykelbara
vagnatet” i kommunen, under hela aret,

e indexupprakningar utifran fasta matstationer som mater kontinuerligt, hela aret och

e en uppdelning av vagnatet i grupper ("strata”), som framst beror pa hur mycket det
cyklas dar.

Metoden forutsatter en viss forkunskap om dels sjalva cykelvagnatet samt en tydlig
avgransning av det, och dels hur mycket det cyklas i olika delar av det.

Metoden presenterades aven i form av en poster pa Trafikanalys konferens Transporter i
féréndring den 20 november 2018.27

SKL och VTI genomfér mellan september 2018 och juni 2019 en férstudie med finansiering
fran Trafikverket for att utveckla metoden, inventera kunskapsbehov och forbereda for
pilotmatningar under 2020 tillsammans med ett mindre urval kommuner med olika
férutsattningar. Finansiering av pilotmatningarna kommer att sékas hésten 2019.

Malet med projektet ar att komma fram till en tillampbar matmetod, och férbereda for hur
pilotstudier ska genomféras dar metoden testas och vidareutvecklas i de utvalda
kommunerna. Metoden fér matning ska vara tillampbar i kommuner i termer av bland annat
genomfdrbarhet och en hog grad av tillforlitlighet (Eriksson 2018).

Utveckling av transportarbetsstatistiken

Under 2019 kommer Trafikanalys att géra en 6versyn av statistiken om transportarbete, bade
for gods- och persontransporter. Vad galler transportarbete med gang och cykel anvands idag

% Till saken hér dven att VTI redan 2010-12 redovisade ett brett upplagt forskningsprojekt, finansierat av
Vagverket/Trafikverket, med bland annat en kartlaggning av metoder, samt utveckling av en harmoniserad
metod for kommunal uppféljning av gang- och cykeltrafik (Niska, Nilsson, Wiklund m. fl. 2010), (Niska, Nilsson,
Varedian m. fl. 2012).

27 www.trafa.se/sidor/konferens/transporter-i-forandring-2018/

62


http://www.trafa.se/sidor/konferens/transporter-i-forandring-2018/

RVU Sverige som kalla. For just gang och cykel ar det svart att se att det finns ndgon annan
tillrackligt bra kalla att tillga. For kollektivtrafiken ar det betydligt mer komplicerat dar transport-
arbetet mojligen kan skattas utifran en av flera kallor; RVU Sverige, officiell statistik om
upphandlad kollektivtrafik respektive kommersiell kollektivtrafik samt officiell statistik om
bantrafik. Det finns ocksa ytterligare en kalla som anvants till statistik om utbud av kollektiv-
trafik sedan 2017 och som visat sig vara intressant; tidtabellsdata fran Samtrafiken. Med hjalp
av tidtabeller och linjelangder kan man skatta trafikarbetet i kollektivtrafiken vilket skulle kunna
kombineras med en belaggning och darmed ge en skattning av transportarbetet.

Statistik om sarskilda persontransporter

Det har pa senare tid riktats 6nskemal till Trafikanalys om att utveckla statistiken om sarskilda
persontransporter — bland annat fardtjanst, sjukresor och skolskjuts (SOU 2018:58 ,
Myndigheten for delaktighet 2018).

Trafikanalys publicerade nyligen en inventering av datakallor for statistik om sarskilda
persontransporter (Trafikanalys 2019). Det planeras ocksa ett utvecklingsarbete med
utgangspunkt i detta PM.

Om dessa transporter bedéms inga i kollektivtrafiken i framtiden kan det darfor finnas fler
kallor att hamta statistik fran.

5.2 Plan for framtida uppfoljning

Av uppdraget framgar att Trafikanalys ska utveckla metoder for att félja upp malet I6pande (pa
nationell niva), samt att ta fram en plan fér den metodutveckling som kravs for att sékra att
uppfoljningen har en tillrackligt bra kvalitet. Trafikanalys har ansvaret for att redovisa en arlig
uppfoljning av etappmalet till Naturvardsverket inom ramen for miljomalsuppfoljningen.

Syftet med uppféljningen av etappmalet ar att foérse beslutsfattare med ett kunskapsunderlag
som kan anvandas for att ta beslut om styrmedel eller andra insatser som kan bidra till
maluppfyllelse. Malet ar att tillforlitligt beskriva utvecklingen av andelen GCK-trafik, pa ett satt
som svarar mot de krav pa uppféljning av etappmal inom miljomalssystemet som
Naturvardsverket staller.

Det finns ett antal omraden som kan bidra till en foérbattrad kvalitet och relevans for den
uppfdljning som Trafikanalys ska gora.

e Fordjupade urval: Forstarka insatserna for att fler kommuner och regioner ska valja
att bestalla fordjupade urval av resvaneundersdkningen. Det leder till battre lokala
beslutsunderlag, och forstarker ocksa kvaliteten pa den nationella undersékningen i
de geografiska omraden som berérs.

e Kompletterande matt for trafikarbete med personbil: Utveckla ett kompletterande
matt som tar fasta pa att ett minskat eller i varje fall inte 6kande trafik- och
transportarbete med personbil kan bidra till maluppfyllelse (se dven avsnitt 6.3). Ett
matt pa personbilstrafikens utveckling kan med stérre precision tas fram pa arsbasis.
Darmed kan det bli ett viktigt komplement till andelen GCK-trafik enligt
resvaneundersokningen, dar vi kommer att vara beroende av data fran flera ar for att
uttala oss om andelen med en rimlig oséakerhet.
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o Fardtjanst och skolskjuts: Utveckla en battre bild av resandet med fardtjanst och
skolskjuts. De delarna av taxi-trafiken ligger nara till hands att inkludera i
kollektivtrafikandelen, om vi finner det Iampligt att forandra bedémningsgrunderna for
GCK-andelen.

e Elcyklar och andra fordon med elassistans: Analysera effekterna av den vaxande
elcykelférekomsten. Elcyklarna utgor ett relativt nytt inslag i fordonsfloran, och det ar
mojligt att cykelresorna pa sikt andrar karaktar avseende fardlangder och resenérer.
Den nyupptagna resvaneundersokningen har tagit fasta pa det och nu finns elcykel
som en sarskild kategori i undersékningen.

e Alternativa datakallor och insamlingsmetoder: Analysera tillgangliga och
alternativa datakallor. Som vi visat i avsnitt 4.2 ar det kostsamt att i en undersékning
med relativt 14g svarsfrekvens minska osakerheten i resultaten genom att utdka
urvalet. Trafikanalys kommer I6pande att behéva utvardera méjliga insatser for att
hoja svarsfrekvenser eller genomféra kompletterande bortfallsanalyser. Trafikanalys
bor ocksa fortsatta att undersdka och utvardera alternativa undersdkningsformer for
insamling av underlag till resvanestatistiken.

Fortsatt utvecklingsarbete avseende uppféljningen av malet kommer att ske i dialog med
Infrastrukturdepartementet.

OM PLANER FOR UPPFOLJNING:

¢ Resvaneundersokningen har nyligen startats pa nytt i delvis
forandrad form.

e Nytt och kortare frageformular ska bidra till 6kad
svarsfrekvens/minskat bortfall. Resultaten ska utvarderas.

e Planer finns pa att utveckla persontransportarbetestatistiken. Aven
om den statistiken utvecklas och forbattras, kommer det dock
saknas skattningar av gang- och cykelresandet.

e Trafikanalys foreslar fem omraden som behover utvecklas for att
forbattra uppfoljningen av etappmalet.

o Foérdjupade urval.

o Kompletterande matt over trafikarbetet med personbil.
o Battre bild av resandet med fardtjanst och skolskjuts.
o Analysera elcyklandets paverkan pa cyklingen.

o Fortsitta bevaka alternativa datakallor/insamlingsmetoder.
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6 Diskussion

6.1 Trafikanalys stallningstaganden

Resor som ska anses inga i GCK-andelen

Vi har i detta avseende gjort tva stéllningstaganden. Dels har vi kommit till slutsatsen att
uppfdljningen bor avgransas till resandet for personer bosatta i Sverige, dels har vi valt att
avgransa kollektivtrafik till det som avses i lagens definition av allman kollektivtrafik. Det forsta
stallningstagandet var ganska enkelt att komma fram till. Vi har helt enkelt inga andra
uppgifter om gang- och cykelresorna pa nationell niva an de som kan hamtas fran
resvaneundersokningen. Den vander sig till personer bosatta i landet, och darmed &ar det
rimligt att vi anvander samma avgransning for att avgora kollektivtrafikens och évriga fardsatts
omfattning ocksa. Alternativet skulle vara att utveckla andra metoder for att berakna gang- och
cykeltrafiken, men nagon sadan utvecklingsmdjlighet har vi inte kunnat se.

Det andra stallningstagandet var mer komplicerat. Det finns goda argument for att inkludera
andra typer av gemensamt utnyttjande av fordon an allman kollektivtrafik i definitionen av
andelens taljare. | de fall en resa med exempelvis en charterbuss ersatter privata resor med
personbil har ju charterbussen bidragit lika mycket till malets syften som en buss i reguljar
linjetrafik. | manga regionala kollektivtrafikmyndigheter har det under en langre tid pagatt en
utveckling mot att koncentrera linjetrafiken till starka strak, och ersatta lagtrafikerade strackor
med anropsstyrd kompletteringstrafik. Det pagar ocksa mer eller mindre utvecklade férsok att
integrera sarskilda persontransporter, som fardtjanst och sjukresor med taxi, med linjetrafiken,
i linje med lagstiftarens intentioner sedan tva decennier. Vi kan slutligen se att det sker en
digital utveckling mot mobility as a service (MaaS)?8, som kan férvantas géra gréansdragningen
mellan kollektivtrafik och annat kollektivt resande annu mer otydlig.

Vi motiverar stallningstagandet med att detta sattet att berakna andelen GCK innebar att vi
har en nuvarande GCK-andel ungefar i nivd med det som regeringen utgatt fran nar etapp-
malet faststalldes. Med den definitionen ar vi ocksa langre fran att uppna malet, och det gor
att vi foreslar skarpare indikativa mal an vi skulle ha gjort om vi inkluderade fler resor i taljaren.

Kommungruppsindelning och kommunala forutsattningar

| arbetet med uppdraget har vi tittat pa nagra alternativa satt att dela in landets kommuner och
regioner i grupper och regiontyper. | dialog med berdrda aktérer har synpunkten framforts att
manga primarkommuner upplever sig ha begransat inflytande 6ver kollektivtrafikens
utveckling, och att regionala mal darmed skulle uppfattas som mer relevanta. Uppdraget talar
dock tydligt om att vi ska foresla indikativa mal for kommuner med olika férutsattningar. Var
slutsats ar att den viktigaste forutsattning vi har mojlighet att utga fran ar den nuvarande
andelen GCK-trafik i olika kommuntyper. Var slutsats var att SKL:s kommungruppsindelning
da var den indelning som bast lyckades fanga upp de signifikanta skillnader som finns i
andelen GCK mellan olika kommuntyper. Alla andra forutsattningar, som spelar en avgérande

28 Andra och svenskare benamningar ar kombinerad mobilitet, eller mobilitet som tjénst.
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roll for vilken andel GCK en kommun kan komma upp till, maste beaktas i lokala processer for
att faststalla mal.

Indikativa mal

Vi har foreslagit indikativa mal som tillsammans, om de uppfylls, motsvarar att vi nar det
féreslagna nationella malet om en GCK-andel pa 25 procent ar 2025. De indikativa malen
innebar att alla kommuntyper férvantas hoja sin GCK-andel cirka 21 procent i forhallande till
dagens niva. Eftersom boende i pendlingskommuner nara storstad, storre stader
pendlingskommuner nar storre stader, langpendlingskommuner nara storre stader, mindre
stader/tatorter, pendlingskommuner nara mindre stader/tatorter samt landsbygdskommuner
(kommuner tillhérande malniva 2 och malniva 3) tillsammans genomfér cirka 80 procent av
persontransportarbetet ar utvecklingen i dessa kommuner avgérande for att malet pa nationell
niva ska nas. Det ar inte tillrackligt att endast storstadskommuner nar de indikativa malen.
Och det spelar inte sa stor roll om kommuner tillhérande malniva 4 inte nar det indikativa
malet. Av den anledningen foreslar vi ett nagot uppjusterat mal for kommunerna i
kommuntyperna A2 och B3.

Det har framforts farhagor till Trafikanalys, angaende att de indikativa malen kommer att
anvandas normativt. Det vill sdga att de skulle sattas som villkor fér méjligheterna att fa ta del
av olika typer av nationella program och investeringsmedel. Vi vill aterigen understryka att ett
indikativt mal inte ar relevant for alla kommuner i de kommungrupper det géller. Det indikativa
malet ar ett mal for vad den aktuella gruppen ska uppna i genomsnitt. Skulle regeringen ha
behov av normativa mal, i betydelsen lagsta acceptabla GCK-andel, sa behdver processen
utformas pa ett helt annat satt.

Vi har ocksa mottagit synpunkten att det vore battre med indikativa mal fér gang-, cykel- och
kollektivtrafik var for sig, och att uppfdljningen ocksa redovisas pa det sattet. Uppgifterna i
resvaneundersokningen kan naturligtvis delas upp pa dessa fardsatt, men vi bedémer att det
ligger utanfér ramen for detta uppdrag.

6.2 Hur ska malet nas?

(")kningen av GCK-andelen kan ske pa atminstone tre satt,
A. genom en ensidig minskning av bilresandet,

B. genom en befolkningstillvaxt, dar den tillkommande befolkningen enbart eller
atminstone i mycket hdgre grad anvander GCK an den befintliga, och

C. genom en dverflyttning av bilresande till GCK.

| verkligheten sker forandringarna forstds med en kombination av ovanstdende mekanismer.
Har vill vi illustrera ytterligheterna.

Transportarbetet med personbil ar narmare fyra ganger stérre an GCK-transportarbetet, varfor
en 6kad GCK-andel kraver en mycket kraftig reduktion av biltrafiken, vid en konstant GCK-
volym. Om GCK-andelen méaste 6ka med 6,5 miljarder personkilometer (+28 procent) for att
na malet, maste biltransportarbetet istallet minska med 20 miljarder personkilometer

(—22 procent) for att fa motsvarande effekt, om GCK-volymen forblir densamma. | det forra
fallet far vi en 6kning av det totala transportarbetet med sex procent, medan det i det senare
fallet istallet minskar med 17 procent.
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Om vi istallet leker med tanken att den tillkommande befolkningen enbart skulle anvanda
gang, cykel eller kollektivtrafik for sitt resande, och bilresandet skulle forbli konstant, skulle det
kravas en befolkningsokning pa 28 procent till 2025, eller 4,2 procent per ar, for att na etapp-
malet. Det ar mer an fyra ganger sa snabbt som den befolkningsékning som skett sedan
2009. Det skulle leda till samma 0kning av det totala transportarbetet som i exemplet med
GCK-6kningen ovan, sex procent.

Som ett tredje alternativ kan vi anta att bilresande flyttas 6ver till gang, cykel eller
kollektivtrafik. For att nd malet maste 4,9 miljarder bilkilometer (-5,5 procent) ersattas av en
lika stor volym GCK-kilometer (+21 procent), om det totala transportarbetet ska vara
detsamma. Om det ska vara realistiskt maste malpunkterna finnas inom samma radie som
rackvidden for gang eller cykel, eller inom omraden med en attraktiv kollektivtrafik. Det ar
alltsa framst kortare bilresor som maste ersattas. Men det racker inte att avstanden inte ar for
langa, det maste ocksa ga tillrackligt snabbt.

Vi vet att vi inte ar benagna att andra var totala restid (Hupkes 1982). Historiskt sett har den
sammanlagda restiden legat pa en dryg timme per dag. | RVU Sverige 2005/06 samt 2011-14
lag den pa 71 minuter per dag.?® | utredningen Fossilfrihet pa vég beskrivs forutsattningarna
for vart resbeteende sa har (SOU 2013:84 s. 150).

"Internationella studier visar att den tid som genomsnittsmanniskan i olika kulturer och
vid olika tider anvander till forflyttning ar relativt konstant. Att resandet trots allt vaxer ar
en foljd av att 6kade inkomster medger kop av hégre hastighet. Sedan mitten av 1800-
talet har snabbare trafikslag successivt tagit marknadsandelar pa de langsammares
bekostnad. Bilen var under lang tid den viktigaste motorn i denna férandring, men
bilismen tycks nu ndrma sig en mattnadsniva, kanske delvis darfér att medelhastig-
heten i vagtrafiken snarare minskar an okar. | stallet fortsatter persontransportarbetet
att vaxa genom fler och langre resor med @nnu snabbare trafikslag. Trafikverket kom
under arbetet med Kapacitetsuppdraget i sitt klimatalternativ fram till att en reduktion av
vagtransporternas koldioxidutslapp med 80 procent till 2030, aven under optimala
forhallanden (vad betraffar effekter av andra atgarder), skulle kréva att bilresandet
minskar med 20 procent [...]. | sammanhanget ar det nédvandigt att forsta att de
viktigaste drivkrafterna bakom 6kade persontransporter historiskt varit att inkomsterna
Okat snabbare an kostnaden fér resor, fordon och drivmedel och att genomsnittshastig-
heten okat.”

Vi kan fran resvaneundersokningen RVU Sverige se att medelhastigheten med GCK ar

18 km/h, medan den ar 50 km/h for bil och dvriga fardsatt. Det innebar med en konstant
tidsbudget att 1 km med bil och dvriga fardsatt svarar mot 350 meter med GCK i restid. Men
det galler i genomsnitt, och det ar de resor som ar enklast att ersatta som flyttar over forst. |
forsta hand ar det langsammare bilresor i tatort, dar det finns alternativa destinationer, som
ersatts med GCK.

GCK-arbetet ar ungefar 2 300 km per capita och ar, medan transportarbetet for évriga fardsatt
ar 8 900 km per capita och ar. Om cirka 10 procent eller 900 km av transportarbetet med bil
och Ovriga fardsatt skulle flyttas 6ver till GCK medfor det, med samma tidsbudget, att
transportarbetet med GCK skulle 6ka med cirka 350 km eller 15 procent. GCK-andelen skulle
da na malet, (2 300 + 350) / (11 200 + 350 — 900) = 25 procent. Ett tredje satt att na malet ar
alltsa att transportarbetet per capita med bil och flyg minskar med minst 10 procent, och flyttar
over till ett pa grund av lagre hastighet dryga tredjedelen sa langt GCK-transportarbete, som

2 Detta var dock en dkning fran 1995-98, 59 minuter, och 1999-2001, 67 minuter Trafikanalys (2017a). RVU
Sverige, www.trafa.se/RVU-Sverige.
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da 6kar med 15 procent. Det totala transportarbetet minskar i ett sddant scenario med 550 km
per capita eller 5 procent.

6.3 Alternativa metoder for uppfoljning

Att mata persontransportarbete ar svart, och allra svarast ar det for fardsatten gang-, cykel-
och kollektivtrafik (GCK). Osakerheten och snedférdelningen i uppgiften fardlangd, de laga
fardmedelsandelarna for GCK, samt det faktum att till osdkerheten av en kvot bidrar bade
osakerheten i taljaren och i namnaren, gor tillsammans att matosakerheterna blir stora och att
det krdvs manga giltiga enkatsvar for att fa en saker skattning (avsnitt 4.2). Det gor att det blir
onddigt svart och dyrt att bygga upp ett matsystem enbart fér GCK-andel som med tillracklig
tillforlitlighet kan folja upp malet.

Som komplement eller alternativ till att félja GCK-andelen pa nationell niva finns méjligheten
att folja utvecklingen av trafikarbetet (eller korstrackor) med personbil. De kan ge besked om i
vilken riktning utvecklingen ar pa vag, om den initiala GCK-andelen ar kand, och med
antagandet att belaggningen i bilarna ar ungefar densamma. Att anvanda trafikarbetet med
personbil som indikatorer har ocksa férdelen den direkt relaterar till problemet med
luftkvaliteten i stader, som i huvudsak orsakas av biltrafik, och som var huvudédndamalet for
regeringens etappmal.

For detta andamal kan korstrackestatistiken anvandas, for den inhemska fordonsflottan, eller
Trafikverkets trafikarbetesmatningar (TA) och trafikarbetets férandring (TF) om aven trafik
med utlandska fordon ska inkluderas. Kérstrackorna ar en arlig undersokning, Trafikverkets
undersokning trafikarbetet publiceras ungefar vart 4-5 ar, och trafikarbetets férandring mats
kontinuerligt och publiceras varje manad av Trafikverket (Trafikverket 2019b). Det absoluta
trafikarbetet (TA) mats oftare pa Europavagar, riksvagar och primara lansvagar, motsvarande
cirka 80 procent av trafikarbetet, &n pa resten av lansvagarna (Trafikverket 2016).

Den inhemska korstrackestatistiken kan aven sarredovisa fordon med olika drivmedel, aven
om det inte gar att sdkerstalla vilket drivmedel som faktiskt anvands i de fall dar det finns flera
mojliga drivmedel. Korstrackorna kan aven sarredovisas med avseende pa fordonets
registreringsort, &ven om det inte sager allt om var det framférs. Trafikarbetesmatningen och
trafikarbetets forandring mater bara trafiken pa det statliga vagnatet.

Alternativ | — jamférelse av GCK med totalt transportarbete (GCK + bil + flyg etc.).
A( GCK )
PKMTOT) _ AGCK B APKMTOT

GCK ~ GCK  PKMTOT
PRKMTOT

A betyder har den absoluta férandringen, och varje kvot blir darfor den relativa férandringen.

Av det har kan vi utldsa att den relativa forandringen av GCK-andelen kan ses som
differensen mellan férandringen av transportarbetet med GCK och transportarbetet totalt.

Om transportarbetet totalt 6kar samtidigt som transportarbetet med GCK 6kar, maste GCK
Oka mera for att na malet. Omvant, om det totala transportarbetet minskar, behéver inte
transportarbetet med GCK 0Oka lika mycket.

Det ar alltsa harvidlag en skillnad mellan om de tillkommande GCK-kilometrarna leder till ett
storre transportarbete totalt sett, eller om det sker genom en dverflyttning av transportarbetet
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fran bil och flyg, da det totala transportarbetet forblir konstant. Med ett konstant totalt
transportarbete och en initial GCK-andel pa 20,7 procent maste andelen 6ka med 21 procent
for att na malet (se aven rakneexemplen i foregaende avsnitt).

| den har formeln ingar transportarbetet med GCK i bada termerna. Darfor tittar vi aven pa ett
annat alternativ:

Alternativ Il — jamférelse av GCK med bil, flyg, motorcykel och évriga trafikslag i
"komplementet” till GCK. Om man differentierar kvoten mellan transportarbetet med GCK och
transportarbetet med Ovriga fardsatt blir det istéllet:

GCK )
(3 1_L0VR) AGCK  ABILOVR

GCK_ ~ "Gck ~ BILOVR
BILOVR

Har kan vi istéllet folja den relativa utvecklingen av transportarbetet med bil och 6vriga fardsatt
som inte ingar i GCK. D4 blir bade den initiala kvoten, malet och darmed férandringen
annorlunda. Den initiala kvoten blir 21 / (100-21) = 0,266, och malkvoten blir 25/75 = 0,333,
vilket ar en 6kning med 25 procent. Nu blir det ocksa tydligt att GCK-volymen behdver 6ka
mer, om inte transportarbetet med bil och 6vriga fardsatt samtidigt minskar.

Om vi antar att belaggningen i personbilar ar relativt konstant, vilket den har varit under det
senaste decenniet, kan vi alltsa folja upp andelen med hjalp av korstrackor eller trafikarbete
pa vag. Den senaste tioarsperioden har korstrackorna med personbil 6kat med i genomsnitt
0,7 procent per ar (Trafikanalys 2018b aren 2007-2017). Till korstrackorna med personbil ska
aven laggas férandringar av transportarbetet med flyg, latta lastbilar, motorcykel et cetera i
taljaren, och deras totala volymer i n@mnaren. | nAmnaren dominerar forstas transportarbetet
med bil, varfér férandringar i de andra fardsatten inte har lika stor betydelse.

Om vi istallet foljer upp delmalen for trafikarbete/korstrackor och kollektivtrafik ger det oss
mojlighet att anvanda flera datakallor samtidigt, och vi ar inte lika beroende av att definitioner
ar harmoniserade in i minsta detalj.

T.ex. kan man kanske anta att belaggningen i personbilar ar konstant och da ar malet att
trafikarbetet (korstrackorna) per capita med personbilar ska minska med 10 procent. Vidare
kan man tanka sig att medelfardlangden med kollektivtrafik &r konstant och da ar malet att
antalet pastigningar per capita i regional linjetrafik och interregional tagtrafik ska 6ka med
15 procent (se rakneexempel i foregaende avsnitt).

Utvecklingen av gang- och cykeltrafik maste an sa lange goras med den nationella
resvaneundersokningen, liksom utrédkningen av beléggning i personbil och buss.
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OM DISKUSSION:

Malet om en 6kad andel GCK-trafik kan uppnas genom att
persontransportarbetet med personbil minskar.

Med oférandrad belaggning ar persontransportarbetet med bil direkt
proportionellt mot trafikarbetet. Trafikarbetet beraknas med en
registerbaserad analys, och kan berdknas med hog noggrannhet
varje ar.

Ett sadant kompletterande matt kan anvéandas for att uppskatta om
GCK-andelen okat eller minskat pa kort sikt.
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Bilaga 1 Regeringsuppdraget

Regeringsbeslut n13
Regeringen

2018-08-30
N2018/04588/TS

Naringsdepartementet Trafikanalys
Torsgatan 30
113 21 Stockholm

m.fl.

Uppdrag att folja upp etappmalet om dkad gang-, cykel- och
kollektivtrafik

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att £3lja upp etappmalet inom miljdmals-
systemet om Skad gang-, cykel- och kollektivtrafik som regeringen beslutade
den 12 april 2018. Malet innebir att andelen person-transporter med gang-,
cykel- och kollektivtrafik 1 Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt 1
personkilometer, 1 nktning mot att pa sikt f&rdubbla andelen gang-, cykel-,
och kollektivtrafik.

T uppdraget ingir dven att ta fram en plan {51 den metodutveckling som
krivs f6r att uppfdljningen av gang-, cykel- och kollektivtrafik ska ha kvalitet
som ir tillrackligt bra for att mal fSr gang-, cykel- och kollektivtrafik ska

kunna f5ljas upp Sver tid.

I uppdraget ingdr dessutom att utifran de skilda f&rutsittningarna som rader
1 kommunerna, till exempel utifran befolkningsmiingd eller befolknings-

tithet, t&resld indikativa malnivaer t6r kommuner med olika f&8rutsittningar.

Statens viig- och transportforskningsinstitut (VIT) ska bistd Trafikanalys i
arbetet.

Trafikanalys ska redovisa den del av uppdraget som r&r planen och de
indikativa malnivaerna till Regeringskansliet (Niringsdepartementet) senast

den 15 april 2019.

Trafikanalys ska arligen redovisa uppf8liningen av etappmalet till

Naturvardsverket som en del 1 arbetet med den arliga uppfoljningen av

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Bestksadress: Master Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
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miljdmalen. Tfaﬁkanalys ska samrada med Naturvardsverket om vilken
fapportefing som behé&vs infér den ﬁfliga uppf&')ljningen samt tidplan for
denna. Traﬁkznalys ska samtidigt SO infapportefing sker till Naturvards-
verket dven redovisa uppféljningen av etappmalet till Regeringskanshet

(Niringsdepartement), dock senast den 15 april arligen.

Skalen for regeringens beslut

Etappmalet om andel gang-, cykel- och kollektivtrafik #r ett verktyg f&r att
styra utvecklingen mot ett hallbart transportsystem med mindre luft-
fdroreningar, mindre buller och oberoende av fossila transporter. Etapp-
milet bidrar till regeringens politik £61 hallbar stadsutveckling som
presenterats 1 regeringens skrivelse Strafegs for Levande stider — politik for en
hillbar stadsutveckiing (skr. 2017 /18:230). Etappmalet bidrar till miljs-
kvalitetsmalen God bebyged mifjo, Frisk lufl, Bara naturfig forsurning, Ingen
dvergidning och Begrinsad klimatpaverkan. Etappmalet kopplar frimst till delmal
11.6 1 Agenda 2030 (se dven delmal 3.9 och 11.2).

For att etappmalet ska bli ett effektivt verktyg kridvs uppfélining. Regeringen
konstaterar att atbetet med att mita och f8lja upp malet behéver pabdrjas
men samtidigt kompletteras med en vidareutveckling av metoder 1 syfte att

astadkomma en mer tillfditlip maluppféljning pa sikt.

Regeringen vill uppmuntra Sveriges kommuner att sitta upp egna mal f6r
andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik baserat pa det nationella malet. Det
ir viktigt att etappmalet upplevs som relevant f6r kommunerna, Dirfér bor
Trafikanalys ta fram indikativa mélnivaer f6r andelen ging-, cykel- och
kollektivtrafik som kan vara vigledande f&r kommuner med olika forut-
sdttningar, t.ex. nir det giller befolkningstithet. Det nationella malet om 25
procent handlar om genomsnitt f&r hela landet. Indikativa malnivaer f&r
kommuner kan dicfér vara viigledande f6r savil storstadskommuner som
redan i dag kan ha en hdgre andel gang-, cykel- och kollektivtrafik eller
kommuner i glesbygd som kan ha simre fSrutsittningar att $ka andelen

ging-, cykel- och kollektivtrafik.

Trafikanalys svarar f&r att samla in, sammanstilla och sprida statistik pa
transportomradet och ¢ genomfdrandet av resvaneundersdkningar.
Tfaﬁkaﬂalys har pﬁ regefingens uppdrag utarbetat ett f&')fslag pi metoder f&r
att mita cykling (Cykeltfaﬁk — mitmetoder och nationella mél, Tfaﬁkanalys
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rapport 2018:1). Regeringen beddmer mot den bakgrunden att Trafikanalys
bt ges 1 uppdrag att f8lja upp etapprmnilet.

Pa regeringens vignar

Tomas Eneroth

Anna Ullstrdm

Likalydande till

Statens vig- och transportforskningsinstitut

Kopia till

Statsridsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA
Niringsdepartementet/SUBT, MRT, TIF, SPN, RTS

Miljs- och energidepartementet/KL och Me

Sveniges Kommuner och Landsting
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- TRAFIK
r ANALYS

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

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