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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i férhallande
till de transportpolitiska malen. | arets rapport, avseende tillstandet i transportsystemet under
2019, anvands for tredje gangen 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar transportforsorjning
for uppfdljningen.

Rapporten har en tonvikt pa uppféljning av indikatorer till och med 2019 och mindre fokus
laggs pa framatblickande analyser. Darmed beaktas inte paverkan av coronavirusets
spridning i nagon stérre omfattning i rapporten, med undantag fér de analyser som avser
tidsatta etappmal om trafiksakerhet och klimat. Generellt kan det dock konstateras att
coronavirusets spridning medfér en 6kad osakerhet i varlden och det inkluderar férstas en
Okad osdkerhet om effekterna pa transportsystemet.

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppféljning. Ovriga medarbetare
har varit Florian Stamm, Mats Wiklund, Krister Sandberg, Tom Petersen, Tom Andersson,
Maria Melkersson och Hans ten Berg.

Stockholm i april 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning \
for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Det finns kvarvarande icke-internaliserade kostnader for olika transport- och trafikslag. Det
innebar en risk for att samhallet verkonsumerar transporter jamfért med vad som vore
samhallsekonomiskt mest effektivt. Med den koldioxidvardering som varit gallande under 2019
ar samtidigt vissa transporter, framfor allt utanfor vara tatorter, tydligt dverinternaliserade, och
varken Over- eller underinternalisering bidrar till en samhallsekonomisk effektivitet.

Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms ha férsvagats sedan malen antogs.
Nar det galler medborgarnas tillganglighet forbattras den éver hela landet, aven om
utvecklingen inte gar lika snabbt i hela landet, framst tack vare en forbattrad tillganglighet utan
transporter. Kostnaden for att anvanda systemet har visserligen 6kat dver tid, men genom att
kontrollera for valfardsforbattring i form av ett 6kad BNP per capita forefaller transport-
systemets 6verkomlighet generellt ha utvecklats positivt.

Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och djurliv bedoms inte ha minskat.
Malen om minskat antal omkomna i trafiken tycks inte uppnas i tid, och detsamma verkar galla
for malet om minskade vaxthusgasutslapp.

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportforsorjningen, i enlighet med det
dvergripande malet, utvecklats negativt sedan méalen antogs. Aven om den bedémningen
ligger fast och ar oférandrad sedan féregaende ar, finns det skal att notera att ett antal av de
nyckelmatt som styr de sammanvagda bedémningarna visar att transportsystemet har
utvecklats i en hallbar riktning. | Tabell 2.2 ges en oversikt 6ver utvecklingen for samtliga
nyckelmatt.

Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med

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

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalets tillstdnd bedéms ha haft en negativ utveckling sedan malen antogs, vilket
framst beror pa att godstransporterna har en lagre tillganglighet nu an da de transportpolitiska
malen antogs. For funktionsmalet som helhet finns det dock flera ljuspunkter och tecken pa
viss aterhamtning for nagra indikatorer och matt efter nagra ars negativ utveckling. Mest
orovackande ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillférlitlighet dar flera av
matten har haft en negativ eller i basta fall en horisontell utveckling. En mer positiv utveckling



kan skdnjas for de mer individuella férutsattningarna att resa och genomféra transporter.
Digitaliseringens mojligheter for att uppna tillganglighet utan transporter fortsatter att utvecklas
positivt. Tyvarr ser vi samtidigt en 6kad tendens till stillasittande och att det aktiva resandet
minskar.

For samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa geografiska tillganglighetsskilinader,
skillnader som ocksa tenderar att 6ka 6ver tid. Regioner med en relativt god tillganglighet
tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre forutsattningar utvecklas negativt
eller i en lagre positiv hastighet. Vad galler de geografiska aspekterna och jamstalldheten i
transportsektorn finns ocksa saval positiva som negativa tendenser.

Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Tva nyckelindikatorer for hdnsynsmalet, Véxthusgasutsldpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Bada dessa har dock det gemensamt
att den positiva utvecklingen inte gar i en sadan takt att det verkar sannolikt att uppsatta
etappmal kommer att nas i utsatt tid. For bada galler att utvecklingen det senaste aret har varit
i 6nskvard riktning.

For 6évriga nyckelindikatorer gar det inte att se nagon tydlig utvecklings-riktning sedan malen
antogs. Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det
framforallt Tillgédnglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling.

Tydliga forandringar jamfort med forra arets uppfoljning

For indikatorn Transportsystemets standard och {illfériitlighet har beddomningen andrats fran
en negativ till en neutral pil. Féregaende ar sanktes bedomningen till en negativ pil, vilket
delvis forklarades av en forsamrad tillforlitlighet i tagtrafiken. Denna utveckling vandes under
2019 och tillforlitigheten forbattrades avsevart. Beddmningen ar nu darfér aterigen att
tillstandet ar ungefar oférandrat jamfort med nar malen antogs.

Beddmningen har ocksa andrats for Transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Tidigare ar
har vi inte tagit hansyn till utvecklingen av inkomster eller BNP per capita, vilket vi gjort i ar.

Aven bedémningen av Anvéndbarhet fér alla har andrats, fran negativ pil till neutral. Det enda
nyckelmattet i indikatorn som har en negativ utveckling baseras pa ett matt dar metoderna for
att ta fram mattet har andrats, sa att det inte ar sakert att mattet verkligen férandrats sa
mycket dver tid. Nya matt for att mata tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning
har introducerats fran och med arets rapport.
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Figur 0. Sammanvagda bedémningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i onskvard riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009. Nedatpekande pil
markerar att utvecklingen i alla fall i delar gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebar att den
sammanvagda bedémningen ar att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som néar malen antogs.






Summary

The overall transport policy objective

The objective of transport policy is to ensure the economically

efficient and sustainable provision of transport services for \
people and business throughout the country.

Non-internalised costs remain for various types of transport and shipping, entailing the risk
that society will over-consume transportation relative to what would be most efficient from a
socio-economic perspective. Given the carbon dioxide valuation in effect in 2019, certain
types of transport activity, primarily everything outside our densely populated areas, are
clearly over-internalised, and neither over- nor under-internalisation contributes to socio-
economic efficiency.

The conditions surrounding transport in the economy are considered to have weakened since
the objectives were adopted. Conditions have improved throughout Sweden in terms of citizen
accessibility, although progress has not been geographically uniform, mainly due to improved
accessibility without transport. The cost of using the transport system has certainly increased
over time, but if we control for improved welfare in the form of higher per capita GNP, the
affordability of the system generally appears to have improved.

The transport system’s negative impact on the landscape and animal life is not considered to
have diminished. The goals in terms of reducing the number of traffic fatalities do not appear
to have be achieved on time, and the same holds true for the goal of reducing greenhouse gas
emissions.

Overall, Transport Analysis finds that, regarding the overall objective, the transport supply has
not developed towards long term sustainability from all perspectives since the objectives were
adopted. Although this assessment remains valid and unchanged from previous years, there
is reason to note that several key metrics guiding the overall assessment show that the
transport system has evolved sustainably. Table 2 provides an overview of the trends of all
key metrics.

The functional objective

The design, function and use of the transport system will

contribute to provide everyone with basic accessibility, of good

quality and functionality, and to the development capacity \
throughout the country. The transport system will be gender

equal, meeting the transport needs of both women and men

equally.

The status of the functional objective is considered to have deteriorated since the objectives
were adopted, mainly because goods shipments have become less accessible than when the
transport policy objectives were adopted. However, there are several bright spots in terms of



the functional objective as a whole, as well as signs of some degree of recovery in certain
indicators and metrics after several years of negative trends. Most concerning is the
development of the transport system’s standards and reliability, with most of the metrics
having displayed negative development or, at best, remained unchanged. A more positive
trend is discernible in the individual-level conditions surrounding travel and shipping. The
means afforded by digitalisation for achieving accessibility without transport continue to
display positive growth. Unfortunately, at the same time we are seeing an increasing tendency
for sedentary behaviour, while active travel is diminishing. There are clear signs of
geographical differences in accessibility across all metrics and indicators, differences that are
also tending to increase over time. Regions with relatively good accessibility are tending to
improve, while those with less favourable conditions are deteriorating or are improving more
slowly. Both positive and negative tendencies are present regarding the geographical aspects
and equality in the transport sector.

The impact objective

The design, function and utilisation of the transport system are to

be adapted in such a way that no one is killed or seriously injured

in traffic. The design of the transport system is also to help to -—)
achieve the overarching generational goal for the environment and

the environmental quality objectives, and to contribute to

improved health.

Two key indicators for the impact objective, i.e., greenhouse gas emissions and fatalities and
serious injuries, have improved since 2009. However, one feature they share is that this
improvement has likely not been fast enough to achieve the intermediate objectives on time.
Both indicators have been developing in the desired direction over the last year. No clear
direction of development has been discernible in the other key indicators since the objectives
were adopted. Of the supplementary indicators included in our assessment of the impact
objective, it is mainly accessibility without transport that is developing favourably.

Clear changes compared with last year’s follow-up

Our assessment has changed from negative to neutral in the case of the transport system
standards and reliability indicator. Last year our assessment was lowered to negative, partly
attributable to worsened rail travel reliability. This trend was reversed in 2019, when the
reliability improved considerably. Our assessment is once again that conditions remain
roughly unchanged from when the objectives were adopted.

Our assessment has also changed regarding the financial affordability of transport. We had
not previously taken the development of incomes or per capita GNP into account, as we did
this year.

Our assessment of usability for everyone has changed as well, from negative to neutral. The
only key metric in the indicator that displayed negative development is based on a survey
which has undergone method changes, so that it is uncertain if it really has changed
substantially over time. New metrics for measuring accessibility for people with disabilities
were introduced as of this year’s report, and their development cannot yet be assessed.
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Figure A. Overall assessments of indicators and objectives. An upward-pointing arrow means that the indicator
or objective has developed in the desired direction since the transport policy objectives were adopted in 2009.
A downward-pointing arrow indicates that the development trend has, at least in some respects, been away
from the objective. A horizontal arrow indicates that our overall assessment is that the relevant status within
the transport system is approximately the same as when the objectives were adopted.
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1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 De transportpolitiska malen

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

/ OVERGRIPANDE MAL: \
kt

Transportpolitikens mal &r att sdkerstalla en samhallsekonomis
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna
och naringslivet i hela landet

FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas
grundléggande tillgénglighet eller skadas allvarligt samt
med god kvalitet och bidra till att det Gvergripande
anvéndbarhet samt bidra till generationsmalet f6r milié och
utvecklingskraft i hela landet. miljékvalitetsmalen nés
Transportsystemet ska vara samt bidra till kad hélsa.

jamstéllt, dvs. likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns
fransportbehov

15 indikatorer med tillh6rande matt for uppféljning av
en langsiktigt hallbar transportforsérjning

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

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att &stadkomma en langsiktigt
hallbar transportférsorjning behdver ocksa uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppféljningen utgar fran att varje sadan betydande aspekt ska beskrivas
med en indikator. | den arliga maluppfdljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats
sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogéra foér hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen.

Principer for sammanvagningar — nyckelmatt och nyckelindikatorer

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

Metoden forhindrar att mindre betydelsefulla aspekter far ett alltfor stort genomslag i
beddmningarna, samtidigt som den undviker att géra avvagningar mellan icke jamférbara
viktiga aspekter. Nackdelen &r att det kan vara svart att na en samsyn kring vilka matt och
indikatorer som ska tillméatas nyckelstatus.

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedomer dem som sarskilt betydelsefulla for
uppfoljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan forutsattning ar att det maste
ske en férandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas. Darfor blir till exempel Véxthusgasutslépp
en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte blir det. Sverige kan inte uppfylla sina
ataganden och mal om minskade vaxthusgasutslapp om inte utslappen fran transportsektorn
minskas, men daremot kan folkhalsopolitiska malsattningar om 6kad fysisk aktivitet uppnas
utanfor transportsektorn.

Ett annat exempel ar att Transporternas ekonomiska éverkomlighet inte blir en
nyckelindikator, eftersom den aspekten kan uppfyllas av den allmanna valfardsutvecklingen,
aven om det som hant inom transportomradet ar att kostnaderna 6kat.
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Figur 1.2. Indikatorer for uppfoljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestams av ett antal
underliggande matt.

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

Tillstand, trend och takt

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

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009, ar det aret, i de flesta fall, basar for att beddma om
utvecklingen har gatt at ratt hall eller inte. For de faststéllda etappmalen inom trafik-
sakerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen, ar 2007. Detsamma galler for
etappmalet om minskade utslapp av vaxthusgaser, som har 2010 som basar.

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

Den uppféljningsmetod som Trafikanalys utgar fran i denna rapport presenterades i samband
med redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden ar narmare beskriven i en
sarskild PM (Trafikanalys 2017b).
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Maluppfoljningen och coronapandemin 2020

2020 ars maluppfoljningsrapport &gnas i allt vasentligt till att beskriva tillstandet i
transportsystemet under 2019. Det innebar att de matt och indikatorer som anvands inte
paverkats av effekter fran den nu pagaende globala pandemin. | nagra fall finns det anda skal
att namna sannolika effekter till foljd av coronaviruset.

Till exempel paverkar pandemin omfattningen av trafikarbetet pa vag, vilket i sin tur innebar en
Okad sannolikhet for att etappmalen avseende antal omkomna respektive svart skadade kan
uppnas under 2020. Den minskade trafiken kan aven leda till Iagre halter av luftféroreningar i
vara tatorter. Energianvandningen och vaxthusgasutslappen kommer ocksé att minska
kraftigt, atminstone under en period. Ett minskat arbetspendlande kan dven minska de fysiskt
aktiva resorna med cykel och gang. | de fall pandemin ar relevant for var bedémning av
mojligheterna att na uppsatta etappmal i tid gors en sarskild kommentar i respektive avsnitt i
rapporten.
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2 Samlade malbedomningar

De transportpolitiska malen bestar av ett 6vergripande mal samt ett funktions- och ett
hansynsmal. Trafikanalys redovisar nedan bedémningen av utvecklingen av tillstandet for
respektive mal. Kapitlet avslutas med bedémningar om utvecklingen i nagra tvargaende
perspektiv. Beddmningen av utvecklingen pa matt- och indikatorniva redovisas i detalj i nasta
kapitel.

2.1 Det overgripande transportpolitiska
malet

Transportpolitikens mal ar att sdkerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning \
for medborgarna och néaringslivet i hela landet.

Samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning

Det 6vergripande malets bestar av ett antal komponenter. Den forsta &r samhallsekonomisk
effektivitet.

Trafikanalys beddmer att de icke-internaliserade kostnaderna for transporter har minskat over
tid. Viss trafik beddms aven vara Overinternaliserad, vilket innebar att skatter och avgifter
Overstiger de externa kostnader trafiken orsakar. Samtidigt 6kar aven trafik som annu inte bar
sina kostnader fullt ut.

Trafikanalys bedomer darfor att den samhallsekonomiska effektiviteten inte har utvecklats
vare sig positivt eller negativt pa nagot avgoérande satt sedan malen antogs. Beddmningen
utgar fran den Iagre vardering av kostnaden for ett kilogram koldioxid-ekvivalenter som hittills
varit gallande. Den nya vardering av koldioxidkostnaderna som ska borja gélla fran maj 2020
kommer att férandra bilden av internaliseringsgraderna vasentligt.

Eftersom varken under- eller 6verinternalisering gynnar den samhallsekonomiska
effektiviteteten har malet &nnu inte natts vad géller denna del. Den skevhet som nu tycks
finnas indikerar att alltfér manga transporter med lastbil genomférs, och att biltrafiken i tatorter
borde minskas jamfért med dagens niva. Samtidigt alaggs persontransporter i lands- och
glesbygd for hoga skatter och avgifter i férhallande till de externa effekter som de orsakar.

Aven om de aterstaende icke internaliserade externa kostnaderna i flera fall har minskat, har
samtidigt transportarbetet 6kat, vilket paverkar de sammantagna samhallsekonomiska
kostnaderna negativt.

For en sammantagen bedémning av samhallsekonomisk effektivitet ingar normalt aven en
beddmning av de samhallsekonomiska effekterna av de objekt som tagits i bruk under aret.
For fem av de 18 objekt som 6ppnades for trafik 2019 redovisades en positiv samhalls-
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ekonomisk I6nsamhet, medan fyra objekt anges ha negativ Idnsamhet. For 6vriga nio objekt
anges inte sadana bedémningar.

Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Den andra komponenten av det dvergripande malet avhandlar langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Denna bedémning utgéar fran den metod som Trafikanalys presenterade
under 2017, dar indikatorerna kopplas till relevanta dimensioner av hallbar utveckling bland de
globala malen — Agenda 2030.

De delmal som allra tydligast kopplar till mal for en langsiktigt hallbar transportforsorjning
redovisas i Tabell 2.1 tillsammans med de indikatorer som vi menar kan bidra till en forstaelse
av hur transportsystemets utveckling kan bidra till eller motverka att delmalet uppnas.
Utvecklingen har pa vissa omraden varit positiv, medan den varit mer blygsam eller negativ pa
andra.

En positiv hallbarhetsutveckling observeras exempelvis vad galler trafiksakerhet, teknik-
utveckling och energiomstallning fran fossila branslen, aven om det finns mer kvar att géra. En
mer negativ utveckling har skett vad géller infrastrukturens resiliens och utbud i hela landet.
Det finns dven mer att gora for att motverka hot och vald i transportsystemet, samt atgarder
for att framja jAmstalldhet och for att sékerstalla méjligheter for personer med
funktionsnedsattning att nyttja transportsystemet.

18



Tabell 2.1. Delmal i Agenda 2030 med tydlig koppling till transporter, trafik eller kommunikationer, och hur
dessa kan kopplas till uppféljningen av de transportpolitiska malen 2020.

Agenda 2030 — globala delmal Avsnitt i mal- :
o Utveckling
uppféljiningen
3.6 Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor i 3.15 ‘
varlden.

5.b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet informations-

och kommunikationsteknik, for att framja kvinnors egenmakt. 3.9 ’

7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den globala

energimixen. 3.12 ‘

7.3 Till 2030 fordubbla den globala férbattringstakten vad galler

energieffektivitet. 3.1 »
3.2 )

I : . 3.5 D)

9.1 Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig infrastruktur av

hog kvalitet, inklusive regional och gransdverskridande infrastruktur,

for att stoédja ekonomisk utveckling och manniskors valbefinnande, 36

med fokus pa ekonomiskt 6verkomlig och rattvis tillgang for alla. ’ ’
3.10 »

9.c Vasentligt 6ka tillgangen till informations- och

kommunikationsteknik samt efterstrava allman och ekonomiskt

overkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna senast 3.9 ‘

2020.

11.2 Senast 2030 tillhandahdlla tillgang till sakra, ekonomiskt
overkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem for alla. 3.6
Forbattra trafiksékerheten, sarskilt genom att bygga ut
kollektivtrafiken, med sarskild uppmarksamhet pa behoven hos
manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med

funktionsnedsattning samt aldre personer. il

13.2 Integrera klimatatgéarder i politik, strategier och planering pa 3.12
nationell niva

15.8 Senast 2020 infora atgarder for att forhindra inférseln av
invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan pa
land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota prioriterade
arter.

3 N 3 N

3.13
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For medborgare och naringsliv i hela landet

Den tredje komponenten i det évergripande malet har ett geografiskt perspektiv.
Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms inte ha forbattrats sedan malen antogs,
och ett av de nyckelmatt som anvands for var bedémning visar pa en negativ utveckling. Nar
det galler medborgarnas tillganglighet forbattras den éver hela landet, framst tack vare en
forbattrad tillganglighet utan transporter. Andelen av befolkningen med tillgang till snabb
bredbandsuppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden. Tillvaxten sker nu i glesbebyggda
omraden. Aven den interregionala tillgangligheten med kollektivtrafik uppvisar forbattring dver
tid. Kostnaden for att anvanda systemet har visserligen 0kat over tid, men genom att
kontrollera for valfardsforbattring i form av en 6kad BNP per capita forefaller transport-
systemets ekonomiska éverkomlighet generellt ha utvecklats positivt. Generellt finns det
relativt stora geografiska variationer vad galler tillganglighet bade for att nyttja transport-
systemet och for att na 6nskade malpunkter, ett ménster som inte forefaller minska over tid.
Noterbart ar aven negativa utvecklingstendenser vad galler jamstalldhet.

Sammanvagd bedéomning

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportférsorjningen, i enlighet med det
overgripande malet, har utvecklats negativt sedan malen antogs. Det finns kvarvarande icke
internaliserade kostnader for olika transport- och trafikslag. Det innebar en risk for att
samhallet 6verkonsumerar transporter jamfort med vad som vore samhallsekonomiskt mest
effektivt. Samtidigt &r nu vissa transporter, framfor allt utanfér vara tatorter, tydligt
Overinternaliserade, och varken over- eller underinternalisering bidrar till en samhalls-
ekonomisk effektivitet. Férutsattningarna fér naringslivets transporter bedéms ha utvecklats
negativt vilket forklarar den negativa beddmningen av funktionsmalet.

Tillgangligheten forbattras, framfor allt den digitala tillgangligheten utan koppling till
transporter. Vi ser ocksa att omraden med tidigare bristfallig tdckning nu i hdg grad omfattas
av utbyggnaden. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och djurliv bedéms inte
ha minskat. Malen om minskat antal omkomna i trafiken tycks inte uppnas i tid, och detsamma
verkar galla for malet om minskade vaxthusgasutslapp. Sammantaget beddémer Trafikanalys
att transportsystemet inte har narmat sig det évergripande malet.

Aven om den sammanvagda bedémningen &r oférandrad sedan féregéende &r, finns det skal
att notera att ett antal av de nyckelmatt som styr de sammanvagda bedémningarna visar att
transportsystemet i vissa avseenden har utvecklats i en hallbar riktning. | Tabell 2.2 ges en
Oversikt dver utvecklingen for samtliga nyckelmatt.
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Tabell 2.2. Nyckelmattens utveckling sedan de nya transportpolitiska malen antogs. Gront falt innebar att
mattet utvecklats i onskad riktning. Rott falt symboliserar oonskad utveckling. Gult innebar ingen tydlig
foérandring och vit innebér att mattet inte ar fardigutvecklat eller att en tidsserie fran 2009 inte finns att tillga
(det senare giller nyutvecklade matt). Artalet éver uppdateringar anger vilket ar mattet senast uppdaterades i

maluppfdljningsrapporten.

Indikator

Samhallsekonomisk effektivitet ‘

Transportsystemets standard
och tillforlitlighet

Tillganglighet till arbete och
skola

Tillganglighet — dvriga
persontransporter

Tillganglighet -
godstransporter

Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Transportbranschens villkor

Fysiskt aktiva resor

Tillganglighet utan transporter

Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Energieffektivitet

Vaxthusgasutslapp

Paverkan pa naturmiljon

Paverkan pa manniskors
livsmiljo

Omkomna och allvarligt
skadade

Nyckelmatt upiilr:?:ﬁa ¢ Trend
Icke internaliserade kostnader 2020
Varaktighet i totalstopp i vagnatet 2020
Punktlighet pa jarnvag 2020
Tillganglighet till grundskola 2020
Tillganglighet till gymnasium 2020
Antal lokala arbetsmarknadsregioner 2020
Viktad tillganglighet - logsumma 2019
E?grgnmgu"r;]ire rt‘ned god lokal 2020
tci-:l‘lz;% r?gﬁ; IFa:(_(}:tceptabel interregional 2020
Viktad tillganglighet - logsumma 2019
Global Competitivness Index (GGl) 2020
Logistics Performance Index (LPI) 2019
Resenarskostnad i kollektivtrafik 2020
Kostnad for att kéra egen bil 2018
IP;t;;lt()ﬁrtsinnehavare buss och tung 2020
Fysisk aktivitet 2017
Tillgang till digital infrastruktur 2020
Tillganglighet till kol_lektivtrafilf f6_r 2020
personer med funktionsnedsattning

Mans och kvinnors resménster 2017
Inflytande i beslutsprocesser 2020
Objektiv trygghet 2019
Subjektiv trygghet 2020
Energiintensitet i transportarbetet 2020
Utslapp fran inrikes transporter 2020
Utslapp fran utrikes transporter 2020
Landskapsanpassad infrastruktur utvérEdjera d
Utsatthet for buller 2017
Kvéavedioxid i luft 2020
Partiklar i gaturum 2020
Omkomna i transportsystemet 2020 .
Svart / allvarligt skadade i 2020

transportsystemet
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2.2 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med

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

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalet bestar pa samma satt som det dvergripande malet av ett antal komponenter
som fangas av indikatorer och matt.

Transportsystemets standard och tillforlitighet har varken férbattrats eller forsamrats i ett
langre perspektiv. Utvecklingen pekar inte enhetligt &t samma hall. Varaktigheten av total-
stoppen i vagnatet visar pa en positiv férandring fran tillstandet 2009, trots en kraftig
forsamring sedan 2016. Sedan 2017 har varaktigheten stabiliserats bade totalt och i viss man
aven for lastbilstrafiken, &ven om en viss férsamring skett jamfort med de tva senaste aren. A
andra sidan har tillférlitligheten/punktligheten for persontégen aldrig varit hégre an under
2019.

Godstagens punktlighet aterhamtade sig under 2019 till den nivan som uppvisats det senaste
decenniet, drygt tva procentenheter hégre an 2009. Ovriga métt, som inte &r nyckelmatt, visar
endast pa smarre forandringar 6ver tid. Nagot visar pa en knapp férbattring fran nivan 2009,
medan &vriga visar en stabil utveckling, alternativt en svag nedgang.

Transportsystemets mojlighet att ge alla en grundlaggande tillgénglighet har pa samma satt
haft en blandad utveckling éver tid. Ett storre utvecklingsarbete har skett under aret for att
mata tillganglighet till arbete och skola. For flertalet av matten finns annu ingen historik varfor
en tillbakablick inte ar majlig. Tillgangligheten uppvisar stora geografiska skillnader, liksom
skillnader i vilka trafikslag som studeras. Efter en tid av ett minskande antal lokala
arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) har utvecklingen avstannat. 2018 hade antalet regioner
minskat till 69. Trots en snabbare regionférstoring av kvinnors arbetsmarknader 6éver tid har
kvinnor fortfarande 29 fler regioner an mannen.

Regionforstoringen ser mycket olika ut i landets olika delar beroende pa naturliga
avstandsmassiga forutsattningar och pa hur samhallsplanering och investeringar i
transportsystemen har forbattrat férutsattningarna for pendling. Tillgénglighet till skolor och
arbetsplatser visar pa tydliga geografiska skillnader, i regel med hogre tillganglighet i omraden
med hdg befolkningskoncentration. Den samman-vagda beddmningen &r att tillgangligheten
till skola och arbete ar pa ungefar samma niva som tidigare. Tillgangligheten for ovriga
persontransporter har generellt legat relativt stabilt dver tid. Stora geografiska variationer
forekommer dock aven har. Den lokala tillgangligheten till service har andrats endast
marginellt dver tid, den har minskat for vissa kommungrupper och 6kat for andra. Den
interregionala tillgangligheten har uppvisat en klar forbattring sedan 2013. Den genomsnittliga
vistelsetiden med inrikesflyget har dver tid legat relativt stabilt, med viss nedgang de senaste
aren.

Godstransporternas tillganglighet bedéms befinna sig pa en lagre niva an da de transport-
politiska malen antogs. Det finns dock variationer bland de ingaende matten som ar varda att
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lyfta fram. De tva nyckelmatten som presenteras ger en blandad bild dver hur tillgangligheten
for godstransporterna utvecklas. Samtliga delindex som ingar i Global Competitiveness Index
(GCI) uppmattes till en lagre niva 2018 an 2010. Trenden har varit negativ under manga ar,
med ett litet positivt avbrott 2017. Utvecklingen av de enskilda indexen som ingar i Logistics
Performance Index (LPI) har en blandad bild med tva delindex med en positiv utveckling och
tre med en negativ utveckling. Den negativa bedémningen som dessa index frambringar
kompletteras och starks av intervjuer om transportsystemets standard och tillférlitlighet
genomfdérda med lokala naringsidkare, transportkdpare, yrkestrafikanter pa vag och lokférare.

Funktionsmalet innehaller aven aspekter som pa ett mer individuellt plan avgér om
tillgangligheten 6kar over tid. En av dessa aspekter handlar om att transporternas ekonomiska
overkomlighet ska forbattras. Enkelt uttryckt ska fler ha rad att nyttja transportsystemet. Med
undantag for vissa fardsatt och fordonstyper, regional kollektivtrafik i vissa lan, samt ett 6kat
korkortsinnehav i vissa grupper, har transporter pa det hela taget blivit nagot dyrare sedan
2009. Med hansyn till att den allmanna valfardsdkningen forbattrat kdpkraften under samma
period gors dock beddémningen att transporternas ekonomiska 6verkomlighet utvecklats
positivt.

Overlag forefaller transportbranschens villkor inte ha férandrats dver tid. Méjligheten att
genomfora transporter ar avhangig chaufférernas behdrigheter. Antalet innehavare av C- och
D-korkort har visserligen minskat dver tid, men bedémningen ar trots allt att de val tacker
branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Ovriga méatt till denna indikator har
varken utvecklats i negativ eller positiv riktning.

Aktiv transport utgér en viktig andel av manniskors totala fysiska aktivitet. Vuxna och barn rér
sig dock generellt och i 6kande grad for litet och dessutom okar stillasittandet i samhallet.
Endast en liten andel barn och unga uppfyller idag den rekommenderade aktivitetsnivan via
transporter och bland vuxna har aktivitetsnivan via transporter minskat. Idag ar det bara drygt
halften av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk
aktivitet och andelen stillasittande 0kar. Andelen barn och unga som uppfyller aktivitets-
rekommendationerna via aktiv transport ar mycket liten och ar oférandrad de senaste 10 aren.

Samtidigt forbattras tillgangligheten till digital infrastruktur stadigt, bade i tatbebyggda och
glesbebyggda omraden. Det blir allt vanligare att arbeta, handla och utnyttja olika tjanster éver
internet — sarskilt bland &ldre. Aven &vriga matt for tillganglighet utan transporter utvecklas
positivt och enligt uppsatta mal. Det finns till arets uppfoljning inga nya uppgifter pa huruvida
arbete hemifran ersatter arbete pa arbetsplatsen, men senast det mattes hade ingen
forandring skett sedan andelen som arbetar pa distans 6ver internet 6kar och ar nu 80
procent, om an nagot lagre i landsbygd an i stad. Fler personer anvander distanshandel,
sarskilt bland medelalders och aldre, och distanshandeln fortsatter att 6ka kraftigt och sprider
sig ocksa till flera branscher.

Vad galler transportsystemets anvandbarhet bedoms utvecklingen ha varit negativ, &ven om
det ocksa finns positiva utvecklingstendenser. Kvinnors inflytande i beslutsprocessen har dock
utvecklats negativt. Nar det galler den objektiva tryggheten matt som andel som utsatts for
valdsbrott pa allman plats férefaller andelen vara oférandrad 6ver tid. Den subjektiva,
upplevda, tryggheten tycks forsamras nagot, vilket paverkar manniskors och framférallt
kvinnors mojlighet att anvanda transportsystemet. | arets maluppféljning har en stérre
metodférandring skett vad galler anvandbarheten for personer med funktionsnedsattning. Ett
antal av de nya matt for kollektivtrafikens tillganglighet och anvandbarhet for personer med
funktionsnedsattning som nu har introducerats uppvisar pataglig regional variation. Flertalet
regioner rapporterar inga patagliga férandringar i tillganglighetsanpassningen av hallplatser
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och stationer de senaste tre aren. Storstadsregionerna lagger mest resurser pa fragan, men
arbetet med att utveckla bredare riktlinjer pagar pa flera hall. Fér Sverige i sin helhet far dock
laget beskrivas som oférandrat.

Energieffektivitet ar en av tva indikatorer som anvands for att komplettera funktionsmalets
utveckling. Energieffektiviteten i transportsystemet utvecklas langsamt. Det finns heller inga
tydliga tecken pa nagon effektivisering genom &verflyttning till mer energieffektiva trafikslag.
Inom vagtrafiken har utvecklingstakten mattats av for nya fordons energieffektivitet. Ett
genombrott for elfordonen kravs for att utvecklingen ska ta ny fart.

Sammanvagd bedomning

Funktionsmalet tillstdnd beddms 6ver lag ha haft en negativ utveckling sedan malen antogs.
Mest orovackande ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillférlitighet dar flera
av matten har haft en negativ eller i basta fall en horisontell utveckling. Det finns dock
ljuspunkter och tecken pa viss aterhamtning efter nagra ars negativ utveckling. En mer positiv
utveckling kan skonjas for de mer individuella férutsattningarna att resa och genomféra
transporter. Digitaliseringens mdjligheter for att uppna tillganglighet utan transporter fortsatter
att utvecklas positivt. Tyvarr ser vi samtidigt en halsorisk i tendenserna till 6kat stillasittande
och minskat aktivt resande. Fér samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa
geografiska tillganglighetskillnader, skillnader som ocksa tenderar att 6ka 6ver tid. Regioner
med en relativt god tillganglighet tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre
forutsattningar utvecklas negativt eller i en lagre positiv hastighet. De geografiska aspekterna
tillsammans med jamstalldheten i transportsektorn dar det ocksa finns saval positiva som
negativa tendenser utvecklas mer i avsnitt 2.4 dar ett antal tvargaende perspektiv redovisas.

2.3 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Vaxthusgasutslapp och energieffektivitet

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt, men
utvecklingstakten har mattats av fér bade persontransporter pa vag och inrikes luftfart. Det
finns inte heller nagon tydlig tendens till dverflyttning till mer energieffektiva trafikslag. Darmed
ar utvecklingen inte i linje med vad som skulle kravas for att uppna de minskningar av
vaxthusgasutslappen som energieffektivisering skulle kunna bidra med for att na transport-
sektorns klimatmal. For att na en ny niva av energieffektivitet kravs ett storskaligt genombrott
for exempelvis fordon som helt eller delvis drivs av el. Trafikanalys har i ett flertal rapporter
patalat att andelen elfordon i den svenska personbilsflottan inte 6kar sa snabbt som forvantat
pa grund av en omfattande export av relativt nya bilar (Trafikanalys 2020b).

Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter minskade enligt preliminara uppskattningar
under 2019 jamfort med aret innan. Bland annat minskade utslappen fran inrikes vagtrafik och
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luftfart. Den hittillsvarande utvecklingstakten ar dock inte i linje med vad som kravs for att na
det gallande etappmalet om att minska utslappen med 70 procent till &r 2030.

Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon eller manniskors
livsmiljé utvecklats pa nagot avgdrande satt sedan de transportpolitiska malen antogs.
Trafikverket bedomer exempelvis att transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat
nagot och dkningen av takten i atgardsarbetet har avstannat under 2019. Trafikanalys
beddmning baseras pa en fortsatt 6kning av antalet viltolyckor, en fortsatt spridning av
invasiva arter och pé intrdng i naturmiljéer. Nar det galler manniskors livsmiljo dkar
befolkningen snabbast i tatorter dar det finns problematik med buller och luftféroreningar fran
transporter. Darmed kan fler personer bli exponerade for problematiska nivaer, aven om det
finns en svag langsiktig trend att problemen med buller och luftféroreningar minskar.

Omkomna och allvarligt skadade

Under 2019 minskade antalet vagtrafikolyckor med dodlig utgang kraftigt jamfoért med det
foregaende aret, som & andra sidan var kraftigt olycksdrabbat. Eftersom Trafikanalys bedémer
utvecklingen genom att titta pa snittet Gver tre ar bedémer vi att det skett en gynnsam
utveckling sedan de gallande transportpolitiska malen antogs. Men det verkar nu mycket
osannolikt att malet om en halvering av antalet omkomna i vagtrafiken ska nas under detta ar.
Utvecklingen inom vagtrafiken dar ocksa det stora flertalet av olyckorna sker har fram till 2019
inte varit tillrackligt gynnsam.

Sammanvagd bedéomning

Tva nyckelindikatorer for hansynsmalet, Vaxthusgasutslidpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Bada dessa har dock det gemensamt
att den positiva utvecklingen inte sker i en sadan takt att det verkar sannolikt att uppsatta
delmal kommer att nas i utsatt tid. For 6vriga nyckelindikatorer gar det inte att se nagon tydlig
utvecklingsriktning sedan malen antogs. Av de kompletterande indikatorerna som ingar i
beddmningen av hansynsmalet &r det framfor allt Tillgdnglighet utan transporter som visar en
gynnsam utveckling.

2.4 Tvargaende perspektiv

| avsikt att presentera resultaten for maluppfoljningen tvars éver indikatorerna samlar vi i det
har avsnittet resultaten enligt fyra teman — jamstalldhet mellan kénen, stad och land, barn och
unga samt dvrig jamlikhet.

Jamstalldhet mellan kénen

e Kvinnor bor i genomsnitt narmare sitt arbete an man. Ju langre avstand till arbetet,
desto lagre ar den kvinnliga andelen pendlare (Figur 3.8). Pa avstand upp till en mil ar
andelen kvinnliga pendlare ungefar halften, medan den minskar successivt till drygt
en tredjedel pa avstand 6ver 7 mil. Att det ser ut pa det har sattet kan delvis forklaras
av konsskillnader i arbetslivet, dar kvinnor i storre utstrackning an man ar sysselsatta
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i vard, skola och omsorg. Det ar verksamheter som finns i alla kommuner och ofta
spritt inom varje kommun, vilket medfér kortare arbetsresor.

Kvinnor reser ocksa i hogre grad kollektivt &n man. Ur ett transportpolitiskt perspektiv
av "att likvardigt svara mot mans och kvinnors transportbehov” kan det darfor sagas
att forbattrade majligheter till arbetsresor med lokal kollektivtrafik i hdgre grad gynnar
kvinnor an man, medan forbattrade majligheter till regionala arbetsresor (med bil eller
regional tagtrafik) gynnar fler man an kvinnor.

Ett uttryck for samma sak ar att antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA) ar farre
for man an for kvinnor, vilket betyder att man har stérre LA an kvinnor. Under en foljd
av ar har bade man och kvinnor fatt allt farre och allt stérre arbetsmarknadsregioner,
men utvecklingen har gatt snabbare for kvinnor sa att skillnaden minskade mellan
kénen. De senaste sifforna visar istallet pa ett trendbrott: en fortsatt regionforstoring
féor mén, men en regionférminskning for kvinnor.

Det har i hogre grad blivit mojligt att kora bil fér unga och aldre kvinnor, genom ett
Okat korkortsinnehav i dessa grupper.

Andelen kvinnor i transportyrken ar endast 13 procent. Bland lastbilsférare ar den
endast 7 procent. Bland buss- och sparvagnsférare minskar andelen kvinnor, medan
den okar bland lastbilsférare. Medianaldern for kvinnor ar lagre an fér man, speciellt
bland lastbilsférare, vilket kan medfora ytterligare 6kning av andelen kvinnor nar aldre
forare gar i pension. Bland buss- och sparvagnsforare ar andelen kvinnor 13 procent
och minskande, medianaldern ar 6kande och passerade 2018 den for man. Det ser
alltsa ut som att det framfor allt ar yngre kvinnor som lamnar bussféraryrket.

Andelen kvinnliga korkortsinnehavare med C- eller D-korkort &r 9 respektive 10
procent. Minskningen bland man ar tre ganger snabbare an bland kvinnor, varfor
andelen kvinnor 6kar. Andelen kérkortsinnehavare som faktiskt arbetar inom yrket ar
dock lag: 15 procent for dem med behdrighet for lastbil, och endast 7 procent for dem
med behdrighet for buss.

Nastan tva tredjedelar, 64 procent, av Sveriges man och kvinnor (18 ar och uppat)
nar Varldshalsoorganisationens (WHO) rekommendation att vara fysiskt aktiva i
sammanlagt minst 150 minuter i veckan. En lika stor andel man som kvinnor nar
rekommendationen, men nagot fler man an kvinnor uppgav ar 2015 att de hade en
stillasittande fritid. Andelen kvinnor 6kade dock nagot 2006-2015. Andelen med
stillasittande fritid var hogre bland personer med férgymnasial utbildningsniva an
bland dem med gymnasial utbildningsniva, som i sin tur var hogre an bland dem med
eftergymnasial utbildningsniva.

Det ar fa aktiviteter pa internet dar vanorna skiljer sig at mellan man och kvinnor —
den enda i Internetstiftelsens undersdkning ar anvandningen av betalapp, som 89
procent av kvinnorna anvander mot 84 procent av mannen (16 ar och aldre).

Som namndes ovan gor kvinnor i genomsnitt kortare arbetsresor an man, och kvinnor
utnyttjar dessutom lokal kollektivtrafik i storre utstrackning &n man. Det innebar att
kvinnor ocksa ar mer sarbara for bristande tillganglighet i kollektivtrafiken.
Utvecklingen sedan 2005 tyder dock pa att det langsamt blir vanligare bland man att
resa kollektivt, vilket bidrar till storre jamstalldhet i resandet (Trafikanalys 2015b). Mot
bakgrund av dessa skillnader i arbetsresandet kan det ses som angelaget att bade
man och kvinnor ar jamnt representerade i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM), som har ett stort ansvar for arbetspendlingsfragor, i kommuner som svarar for

26



den fysiska planeringen samt i Trafikverket med flera statliga verk och bolag som
planerar den interregionala infrastrukturen och tillgangligheten. Trots att andelen
kvinnor i statliga ledningsgrupper har minskat de senaste aren ligger de kvar pa
nivaer mellan 40 och 50 procent. Inom RKM och kommunal planering ar dock
andelen kvinnor lagre &n 40 procent, sarskilt inom den politiska ledningen. Med
undantag av en hogre andel kvinnliga chefer inom RKM 2019 visar andelarna inte
heller nagra tecken pa att 6ka.

e Kvinnor utsatts i lagre utstrackning an man for valdsbrott pa allman plats, cirka 2
procent mot 4 procent av mannen. Kvinnor kanner sig anda betydligt mer otrygga vid
utevistelse sent pa kvallen i det egna bostadsomradet. De valjer i hogre grad att ta en
annan vag eller ett annat fardsatt, samt avstar fran aktivitet pa grund av oro for att
utsattas for brott.

e Man ar kraftigt Overrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2019
var bland de omkomna i vagtrafiken 77 procent man. | bantrafiken ar i skrivande
stund inte uppdelning pa kon fardig fér 2019 men de senaste tio aren har ungefar 70
procent av de omkomna (i olyckor och sjalvmord sammantaget) varit man. Av dem
som omkom i fritidssjofarten under 2019 var 23 man och tva kvinnor. | yrkessjéfart
och luftfart registreras inte kdn pa omkomna.

Utvecklingskraft i hela landet — stad och land

e Att doma av biltrafikens laga internaliseringsgrad i tatort borde trafiken minskas dar
jamfért med dagens niva. For persontransporter i lands- och glesbygd finns det, med
de kalkylvarden som hittills tilldmpats, tvartom utrymme fér en 6kning av
personbilstrafiken, med tanke pa att den betalar alltfér héga skatter och avgifter i
férhallande till de externa effekter som den orsakar.

¢ | de mest tatbefolkade kommungrupperna finns ett substitutionsférhallande mellan
tillgang till kollektivtrafik och bilinnehav, det vill saga stor tillgang till kollektivtrafik ar
forknippat med mindre andel hushall med bil (Figur 3.6). | Landsbygdskommuner
mycket avldgset beldgna (enligt Tillvaxtverkets kommunindelning) finns det istallet en
komplementaritet mellan bilinnehav och kollektivtrafiktillgang, det vill sdga en positiv
korrelation. Det ar ett tecken pa att kollektivtrafiken inte ar tillracklig for att tillgodose
transportbehoven i landsbygden. | 6vriga landsbygdskommuner finns ingen
korrelation mellan kollektivtrafikutbud och bilinnehav.

e Andelen som pendlar mer &n 30 km ar hégre i landsbygdskommuner &n i
tatortskommuner. Med det sagt ar det bara 15 procent av alla pendlare som pendlar
mer an 30 km och endast 5 procent som pendlar mer an 70 km enkel vag.

o Tillgangligheten med fagelavstand till grundskola, dagligvaruhandel och vardcentral
ar éver medelvardet i riket endast i Storstdder’, Pendlingskommun néra storstad,
samt Stérre stdder (Tabell 3.4, indelning enligt SKR). Tillgangligheten till grundskola
har minskat eller varit oférandrad i kommungrupperna A. Storstdder och
storstadsnédra kommuner samt B. Stérre stdder och kommuner néra stérre stad, och
Okat i Landsbygdskommuner, ej néra stérre stad och Pendlingskommun néra mindre
stad/tétort. Den har ocksa oOkat i riket. Till dagligvaruhandeln har tillgangligheten
minskat i riket, samt minskat eller varit oféréandrad i alla kommungrupper utom

" Omfattar endast kommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé, till skillnad fran i Tillvaxtverkets indelning dar
kategorin Storstadskommuner aven omfattar narliggande kommuner.
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Lagpendlingskommun néra stérre stdder. Till vardcentral har det blivit lattare att ta sig
i kommungrupperna A och B, men svarare i Landsbygdskommuner och
Pendlingskommun néra mindre stad/tétort. | riket som helhet har det blivit lattare.

Priserna i regional kollektivtrafik har bade 6kat och minskat beroende pa lan, men
som helhet har 6verkomligheten 6kat om man ocksa tar hansyn till inkomst-
utvecklingen. | drygt halften av lanen har de dock blivit mindre 6verkomliga, for alla
inkomstgrupper. Bland dessa lan finns bade storstadslan och évriga lan. Inkomsterna
och bruttoregionprodukten har ocksa utvecklats olika i olika Ian, men inte pa nagot
satt som entydigt gynnat storstadslanen. Det finns saledes inget monster att
kollektivtrafiken i storstadslan skulle blivit mer eller mindre 6éverkomlig i jamférelse
med 6vriga lan under uppféljningsperioden.

Bransleeffektiviteten i personbilsflottan har dock en geografisk dimension: i
storstadslanen ar bensinatgangen per kérd mil i genomsnitt 2,9 procent lagre (oviktat)
an riksgenomsnittet, medan den i 6vriga lan ar 2,6 procent hogre. | de fyra nordligaste
Norrlandslanen &r bensinatgangen 8,3 procent hogre per mil an riksgenomsnittet.
Samma tendenser galler for diesel, men de ar inte riktigt lika markanta. Skillnaderna
kan forklaras av fordonsparkens alder och fordonens storlek och motorstyrka. Det
betyder att utanfor storstadslanen paverkas bilisterna genom sina fordonsval i hégre
grad av atgarder som hoéjer branslepriserna, nagot som aven paverkar
internaliseringsgraden (se ovan).

Omkring 89 procent av hushallen och arbetsstallena ar uppkopplade med minst 100
Mbit/s i tatbebyggt omrade, men endast 48 procent i glesbebyggt omrade (2019).
Utbyggnaden gar dock dubbelt sa snabbt i glesbebyggt omrade. Yttackningen av
mobilt bredband och fér talad mobiltelefoni i omraden "dar man normalt befinner sig”
foljer samma monster. Lagst yttackning har ytstora Ian med lag befolkningstathet som
Jamtlands, Vasternorrlands och Norrbottens lan.

Andelen som anvander internet dagligen for att utfora sitt arbete ar 80 procent, en
uppgéang fran 71 procent 2009. Okningen har framforallt skett i stad dar den 2019 var
84 procent, medan den i landsbygd ligger kvar pa i stort sett samma niva som 2009,
72 procent. Pa landsbygd ar det istallet vanligare an i stad att arbeta mer sallan éver
internet, varje vecka eller mer séllan &n sa.

Andelen som nagon gang har kopt och betalat varor eller tjanster éver internet var 90
procent 2019, en 6kning fran 79 procent 2009. Pa landsbygden ar den obetydligt
lagre, 89 procent, an i stad, 92 procent.

Pa landsbygd ar det &ven ovanligare an i stad att anvanda internet for att titta pa film,
anvanda betal-app eller mobilt bank-id, samt att prenumerera péa digital dagstidning,
musik- eller videotjanst.

Generellt ar medborgare i storstadskommuner mer néjda med gang- och cykelbanor
for aren 2010-2018 an medborgare i tatbefolkade kommuner, som i sin tur &r mer
ndjda an medborgare i landsbygdskommuner. N6jdheten ar relativt konstant under
den studerade tidsperioden. Skillnaderna i nojdhet ar stérre mellan kommuntyper én
skillnaderna mellan kvinnor och man, vilka i princip ar lika nojda.
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Barn och unga

Aldre,

Bland barn och unga ar det bara tva av tio som uppnar WHO:s riktlinjer om 60
minuters mattlig fysisk aktivitet per dag. Pojkar rér sig mer an flickor och yngre ror sig
mer an aldre ungdomar. Enligt Folkhalsomyndigheten sitter, halvligger eller star barn
och unga mer eller mindre stilla under storre delen av sin vakna tid.

Vi har redan i tidigare maluppféljningar kunnat visa att barn allt mer sallan omkommer
i trafikolyckor. Under den senaste 10-arsperioden har andelen barn bland de
omkomna i vagtrafikolyckor mer an halverats. En del av forklaringen till denna
positiva utveckling tycks vara att barn i minskande utstrackning rér sig pa egen hand i
trafikmiljoer. Andelen skolresor och fritidsresor med gang och cykel har minskat for de
yngre barnen, samtidigt som skjutsandet med bil har 6kat.

utrikes fodda och personer med funktionsnedsattning

| den aldsta aldersgruppen (65-84 ar) ar andelen fysiskt aktiva nagot mindre an
genomsnittet, och andelen stillasittande dkar bland personer éver 45 ar.

Den storsta andelen som uppger stillasittande fritid finns bland personer fédda utanfor
Europa, 30 procent 2015, jamfért med 13 procent av personer fédda i Sverige.

Andelen som nagon gang kopt och betalat varor eller tjanster 6ver internet ar lagre an
genomsnittet i aldersgruppen 56 ar och uppat. Det ar dock i denna 6vre aldersgrupp
som okningen huvudsakligen har skett de senaste aren.

Uppfdljningen av kollektivirafikens anvandbarhet for personer med funktions-
nedsattning visar pa stora regionala variationer i tillganglighetsarbetet. Storstads-
regionerna lagger mer resurser och vidtar flera atgarder an andra delar av landet.
Befolkningstathet ar en viktig faktor i saval allmanna som sarskilda tillganglighets-
satsningar pa kollektivtrafik. Att bo i glesbefolkade omraden kan med andra ord
innebara dubbla tillganglighetshinder, speciellt for socioekonomiskt svaga grupper, till
exempel kvinnor med funktionsnedsattning.
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3 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

3.1 Samhallsekonomisk effektivitet

De icke-internaliserade kostnaderna for transporter bedoms

ha minskat over tid. Viss trafik bedoms med de kalkylvarden

som varit gallande under 2019, vara overinternaliserad, vilket

innebar att skatter och avgifter 6verstiger de externa

kostnader trafiken orsakar. Samtidigt 6kar aven trafik som -
annu inte bar sina kostnader fullt ut. Trafikanalys bedémer

darfor att den samhallsekonomiska effektiviteten inte utveck-

lats pa ett avgdrande satt sedan malen antogs.

Matt

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

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader
internaliserade, det vill séga transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om internaliserings-
graden ar under 100 procent sa kostar transporterna mindre i férhallande till de externa
effekter de ger upphov till. Det kan leda till att det konsumeras mer transporter an vad som ar
samhallsekonomiskt effektivt. P4 samma satt kan en internaliseringsgrad déver 100 procent
(6verinternalisering) innebara att samhallsekonomiskt motiverade transporter uteblir eller inte
utfors i optimal utstrackning.

| Tabell 3.1 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik for vag-, jarnvags- och
sjofartstrafik. Differensen ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for externa effekter.
Den visar hur stor héjning av internaliserande skatter och avgifter som skulle behévas for att
na full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes visas internaliserings-
grad.

Trafikverket har beslutat att under varen 2020 6ka kalkylvardet for koldioxidekvivalenter fran
1,14 kronor per kg till 7 kronor per kg. Den hogre varderingen motiveras av Sveriges
forhallandevis hoga ambition inom klimatomradet. | Tabell 3.1 redovisas darfor tva varden for
de icke internaliserade kostnaderna. Det som skiljer dem at ar varderingen av ett kg
koldioxidutslapp.
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Tabell 3.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kronor/personkilometer
respektive kronor/tonkilometer, samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva
2019 och 2019 ars kostnader, skatter och avgifter. For kallhdanvisningar och berdkningar se Trafikanalys
(2020¢).

Landsbygd Téatort  Vdgt genomsnitt Kommentarer
Persontrafik
Personbil, -0,12 (186 %) 0,10 (73 %)/ —0,004 (119 %) Beliganinasarad 1.7
bensin /0,37 (40%) 0,64 (30 %) 10,47 (36 %) ggningsgrad 1,
Personbil, —0,08 (168 %) 0,17 (56 %) / 0,01 (96 %)/ Belaaninasarad 1.7
diesel /0,32 (38%) 0,61 (26 %) 0,42 (32 %) ggningsgrad 1,
—-0,01 (137 %)
. _ 0,32 (14 %) / 0,068 (37 %)/ o

Personbil, el /-0,01 (1%7) 0,32 (14 %) 0,068 (37 %) Belaggningsgrad 1,7
Buss. diesel 0,01 (89 %)/ 0,06 (76 %)/ 0,025 (83 %) / Belaggningsgrad

’ 0,225 (31 %) 0,46 (30 %) 0,28 (31 %) 11,7
Buss, 0,07 (0 %) / 0,18 (0 %)/ 0,10 (0 %)/ Beléggningsgrad
biobrénsle 0,07 (0 %) 0,18 (0 %) 0,10 (0 %) 11,7
Persontag, 0,03 (56 %)*/ 0,05 (46 %)/

taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag,
viktat taglage

0,03 (52 %)

0,05 (43 %)

~0,02 (122 %)
/-0,02 (114
%)

~0,003 (103 %)
/0,003 (96 %)

Farjetrafik 0,32 (37 %) /
(sjofart) 1,92 (9 %)

—0,20 (>300 %)
Flygtrafik (-0,04 (118 %))  Avgaende inrikesflyg
Arlanda** /0,15 (66 %) fran Arlanda

(0,84 (21 %))
Godstrafik
Latt lastbil, —-0,18 (176 %) 0,44 (48 %) / 0,03 (94 %) / fkm = pkm =
diesel /0,32 (38 %) 0,61 (24 %) 0,42 (32 %) tonkm***
Tung lastbil 0,01 (97 %)/ 0,27 (56 %)/ 0,09 (78 %) / Genomesnittlig last
utan slap 0,69 (32 %) 0,99 (26 %) 0,79 (30 %) 4,2 ton
Tung lastbil 0,02 (86 %) / 0,12 (49 %) / 0,04 (74 %) / Genomesnittlig last
med slap 0,22 (31 %) 0,35 (24 %) 0,24 (29 %) 20,9 ton
Godstag, 0,03 (38 %)* / 0,04 (33 %)/
taglage Bas 0,03 (32 %) 0,04 (29 %)
Godstag, 0,03 (53 %) /
taglage Hog 0,03 (47 %)
Godstag, viktat 0,03 (46 %)/
taglage 0,03 (47 %)
o,

Sjofart 08 ({510 7)) Stor variation

0,26 (16 %)

* lag bullerkostnad; ** siffror inom parentes galler om EU ETS inte antas internalisera flygtrafikens CO.-utslapp;
*** fkm — fordonskilometer; pkm — personkilometer; tonkm — tonkilometer.
Kailla: Trafikanalys (2020e).
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Som framgar i tabellen ar marginalkostnaden for att kdra personbilar pa landsbygd med den
laga koldioxidvarderingen lagre an de internaliserande skatterna och avgifterna. Daremot
aterstar det betydande icke internaliserade kostnader for all biltrafik om den hoégre varderingen
anvands, med elbilar pa landsbygd som enda undantag.

Om vi tittar pa utvecklingen over tid kan vi se att de aterstdende icke-internaliserade
kostnaderna har sjunkit for flera transporter de senaste aren (Figur 3.1). Denna foréandring kan
bade bero pa forandrade skatter och avgifter, och i férandringar av varderingen av de externa
kostnader som transporterna orsakar.

Det nya foreslagna kalkylvardet for kostnaden foér koldioxidutslapp kommer att férandra
beddmningen av internaliseringsgrad. Men i den har maluppféljningen som har fokus pa ar
2019 anvands den lagre varderingen som formellt fortfarande galler under bérjan av 2020. Det
ar ocksa den vardering som legat till grund fér nu gallande nationell transportinfrastrukturplan
(Figur 3.1).

Godstag
Tung lastbil med slap

Létt lastbil

Persontag
Buss
Personbil diesel

Personbil bensin

-0,05 0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4
2019 = 2015 ®2012
Figur 3.1. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per kilometer, beraknade genomsnitt baserat pa var trafiken skett). Negativa kostnader innebar att
transporten ar 6verinternaliserad. | de fall kostnaderna redovisats som intervall har den hégre kostnaden

anvants i diagrammet.
Kalla: Trafikanalys (2013, 2016, 2020e).

Nettonuvardeskvoter for oppnade projekt i nationell och regional
plan

Under 2019 6ppnade 18 namngivna objekt for trafik. Av dessa uppges fem ha en positiv
nettonuvardeskvot (NNK)? baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2020b).

2 Nettonuvardeskvoten ar en berakning av hur mycket en investering ger tilloaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for infrastruktur-
planeringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sdsom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis luftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om
nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt [Idnsam, under forutsattning att de
antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.



Fyra objekt anges ha en negativ NNK, det vill sdga att objektets kostnader dverstiger den
beddmda samhallsekonomiska nyttan. Men for dessa objekt anges inte en kvantitativ NNK.
For 6vriga nio objekt anges inga uppgifter om berdknad NNK. Det bristfalliga dataunderlaget
gor det darfor inte majligt att félja upp den sammanlagda samhallsekonomiska effekten av de
objekt som tagits i bruk under 2019.

Sammanvagd bedémning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna for manga typer av transporter har 6kat éver tid sedan
malen antogs, men bilden ar inte enhetlig. Vissa transporter ar enligt berakningarna tydligt
Overinternaliserade, givet den lagre vardering av kostnaden for ett kg koldioxidekvivalenter
som hittills varit géllande.

Varken under- eller dverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska effektiviteteten. Den
skevhet som tycks finnas skulle kunna innebéara att alltfér manga transporter med lastbil
genomfdrs, och att biltrafiken i tatorter borde minskas jamfért med dagens niva. Samtidigt
alaggs persontransporter i lands- och glesbygd, enligt 2019 ars kalkylvarden, fér hoga
kostnader i férhallande till de externa effekter som de orsakar.

Aven om de aterstadende icke internaliserade externa kostnaderna har minskat fér manga
transporter, har samtidigt transportarbetet 6kat (se ocksa avsnitt 2.11), vilket paverkar de
sammantagna samhallsekonomiska kostnaderna.

Den nya vardering av koldioxidkostnaderna som ska bérja galla under 2020 kommer att
férandra bilden av internaliseringsgraderna vasentligt.

Nar det galler 6vriga méatt noterar Trafikanalys att Trafikverkets uppf6ljning av de samhalls-
ekonomiska effekterna av de objekt som tagits i bruk under aret inte langre gor det mojligt att
bilda sig en uppfattning om hur dessa paverkat den sammanlagda samhallsekonomiska
effektiviteten i transportsystemet. Endast for objekt som beddoms ha haft en positiv effekt
anges numera en beraknad NNK.

3.2 Transportsystemets standard och
tillforlitlighet

Transportsystemets standard och tillforlitlighet har varken

forbattrats eller forsamrats i ett langre perspektiv. Visserligen

har tagens punktlighet 6kat, men varaktigheten i totalstoppen

har efter en negativ utveckling haft en relativt stabil utveckling =)
de senaste aren. Beddmningen starks ocksa av de

kompletterande matten som endast visar pa mindre

forandringar 6ver tid, med en 6vervikt mot férsamrade resultat.
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Varaktighet i totalstopp i vagnatet — nyckelmatt
Ett satt att generellt beskriva stdrningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kannbarheten,
det vill sdga varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet.®

Varaktigheten i antal timmar av de férekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet har
legat relativt stabilt kring 1 280 000 timmar sedan 2017, se Figur 3.2. Jamfort med 2009 har
det totala antalet stillastaende fordonstimmar minskat med 13 procent 2019. Mest utsatt av
Trafikverkets fem regioner, var Region Vast som svarade for knappt 35 procent av timmarna
foljt av Region Norr med 27 procent. Férdelningen av totalstoppen Gver aret varierar mellan
regionerna. Mest forekommande totalstoppstimmar skedde dock under januari, februari och
oktober (Trafikverket 2020d).

Kannbarheten for lastbilstrafiken, som ingar i den sammanlagda summan fordonstimmar
ovan, av totalstopp pa det statliga vagnatet minskade mellan aren 2012 och 2015. Sedan
dess har fordonstimmarna vid totalstopp 6kat for lastbilstrafiken och uppgick till totalt 115 000,
vilket ar ytterligare nagot sdmre an 2017 och 2018 ars knappt 100 000 fordonstimmar. Det
motsvarar en 6kning med ungefar 40 procent jamfért med 2012 och 16 procent jamfért med
de tva foregaende aren. Kannbarheten var storst i lastbilstrafiken under vintermanaderna
januari, februari, november och december.

Fordonstimmar (tusental)
3000 A

2500 -

2000

1500 -

1000
500 I l
. 11

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figur 3.2. Kdnnbarhet — varaktighet i fordonstimmar pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009-2019.
Kalla: Trafikverket (2020d).

3 Trafikverkets berakningsmetoder fér kAnnbarheten har férandrats fran och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-varden (arsdygnstrafik), definitionen av storstadsvégnétet (fler vaglankar ingér i storstadsvégnétet) samt
utrékningsmetoden ar féorandrad. P& grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mellan aren goras med forsiktighet.
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Punktlighet pa jarnviag — nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tdg som framférts) fangas upp
i det sammanvégda tillforlitlighetsmattet (STM)*. Efter en langre tid med STM(5) vid tagens
slutstationer kring 90 procent, 6kade den under 2019 till 91,3 vilket var den hogst uppmatta
sedan mattet introducerades 2013 (Figur 3.3). Fére 2013 kan inte STM-mattet beraknas.
Darfor kompletteras redovisningen med punktlighet fér persontég vid slutstation.5 Aven enligt
denna berakningsmetod noteras en hogre tillférlitighet under 2019 an under nagot annat ar
sedan malen antogs.

Under 2019 har det funnits bade battre och samre perioder dar nagra storre trafikstérande
handelser har gett avtryck i statistiken. Sarskilt i februari och juni féorekom STM(5) som
understeg 90,0. Toppnoteringen skedde i december da STM(5) uppnadde 93,0. Generellt
minskar tillférlitligheten i samband med mer trafik och langre trafikeringsavstand.
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Figur 3.3. Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters forseningsmarginal matt vid slutstation,
2008-2019. Anm. STM motsvarar andelen av de tag som var planerade dagen innan avgang, som ankommit ”i
tid” — i det har fallet inom 5 minuter efter planerad ankomsttid.

Kalla: Trafikanalys (2020d).

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till knappt 78 procent 2019, en férbattring med
fem procentenheter jamfort med féregaende ar (Figur 3.4). Nivan ar nu tillbaka pa den vi sett
under en langre tidsperiod sedan 2009.

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

5 Punktlighet berdknas som andelen tag i tid (inom 5 minuter) av de tdg som ankommit till slutstation och
exkluderar alltsa installda tag. Punktligheten blir darfor alltid nagot hdgre an STM.
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Figur 3.4. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2019.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppfoljningssystem.

Restidsvariation for persontag

Restidsosakerheten med tag kan uttryckas som den extra tidsmarginal som behdvs for att en
viss andel av tagen ska vara i tid. For att 95 procent av tagen skulle vara i tid till slutstation
under 2019 kravdes en extra tidsmarginal pa 8 minuter utéver tidtabellstiden (Figur 3.5).
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Figur 3.5. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kréavdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008-2019.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppfoljningssystem.

Nastan detsamma gallde for medeldistanstagen (10 minuter). Kortdistanstagen klarade sig
bast med 5 minuters extra tidsmarginal. Inom 33 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla
langdistanstag anlant. Dessa siffror har samtliga forbattrats jamfort med aret innan. | ett langre
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perspektiv har forbattringen varit mer mattlig. Jamfért med 2009 ars varden har restids-
variationen minskat fran 9 till 8 minuter i genomsnitt. Kortdistanstagen har reducerat
variationen nagot medan medel- och langdistanstagen har dkat i variation 6ver tid.

Personbilstithet och kollektivtrafiktiathet

Ett satt att anpassa sig till en osakerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafikldsningar
som finns i en kommun eller i ett I1an kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Komplementaritet kan ségas uttrycka hur beroende man
i genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot
ofdrutsagbart intraffar. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan personbilstathet och
utbudet av kollektivtrafik® i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten i
transportsystemet. Det tydligt negativa vardet (—0,72) pekar pa att trafikslagen i hog grad inte
ar komplement utan snarare substitut till varandra. Det vill sédga att antingen ar utbudet av
kollektivtrafik god och fordonstatheten Iag, eller tvartom. Ingen storre férandring av detta
samband har skett sedan det berdknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt mycket
kollektivtrafik verkar behoven av en "backup-l6sning” i form av en personbil, ifall en stérning
skulle uppsta, inte vara sa stor. | omraden med hdg biltathet har man hittat en individualiserad
I6sning nar en storning féorekommer.

Vid en narmare studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det statistiska negativa
sambandet, dock endast for de tre tdtortskommungrupperna.” For avlagset belagna
kommuner finns daremot ett positivt samband, dvs. ett bilinnehav och utbud av kollektivtrafik
samvarierar positivt. For de dvriga landsbygdskommunerna kan det inte konstateras nagon
samvariation, varken positiv eller negativ. Sammantaget tyder analysen pa att kollektivtrafiken
inte fyller samma funktion i alla kommuner.

Ett alternativt satt att jamfora utbud av kollektivtrafik mot fordonstathet redovisas i Figur 3.6.
Halften av befolkningen i storstadskommunerna (33) har omkring 7 000 avgangar per vecka i
narheten av dar de bor. Samtidigt ager ungefar 50 procent av hushallen i dessa kommuner en
eller flera bilar. For dvriga kommungrupper ar kollektivtrafikutbudet lagre och hushallens
bilinnehav betydligt storre. Inom detta aggregat av kommungrupper ar det framfér allt tata
kommuner nara en storre stad (22) som avviker positivt med ett nagot hogre
kollektivtrafikutbud (knappt 1 500 per vecka) an dvriga kommuner.

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

7 Storstadskommuner (=0,70), Tata kommuner nara en stérre stad (—0,60) och Tata kommuner avlagset
belagna (-0,43), samt Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna (+0,34). Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning, https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-
indelningar/kommuntyper.html
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Figur 3.6. Genomsnittligt antal kollektivtrafikavgangar per vecka som hdlften av invanarna har i narheten av dar
de bor samt andel hushall per kommungrupp som ager minst en personbil.

Kaélla: Egen bearbetning av data 2019 fran Samtrafiken AB, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister 2018.

Anm: Antalet avgangar har for varje kilometerruta summerats for den rutan samt avgangar i angransande
rutor. Bubblornas storlek motsvarar antalet hushall per kommungrupp. Kommuntyper:

33 - Storstadskommuner. 22 — Tata kommuner néra en storre stad. 21 — Tata kommuner avldgset beldagna.

12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 — Landsbygdskommuner avlidgset beldgna.

10 — Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna.

Nojda kunder

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

Enligt undersokningen Trafikinformation jarnvag (Trafikverket 2020c) uppger ungefar tre
fiardedelar att de &ar ganska eller mycket nojda med trafikinformationen® som gavs i vantsal,
perrong eller ombord pa taget vid normala férhallanden. Detta ar en férbattring jamfoért med
tidigare ars nojdhet pa ungefar tva tredjedelar.

Nojdheten sjunker vid ett stort driftlage, da ar drygt fyra av tio ganska eller mycket ndjda med
trafikinformationen. Vid ett stort driftiage ar ocksa ungefar 25 procent missnojda eller mycket
missnodjda. Det ar nagra procentenheter battre an tidigare matningar. En undersokning riktad
till lokforare (Trafikverket 2020c) ger ett 6vergripande matt (NKI) pa hur de uppfattar

8 Fragorna beror hur tillgénglig, snabb, tydlig och anvandbar informationen &r. Populationen utgérs av
tagresenarer i Sverige, som reser med tag atminstone en gang i manaden. Ett évergripande index innehaller
uppgifter om néjdhet vid ett stort respektive normalt driftldage. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var du totalt
nar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tadgresa? Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i
information samt Anvandbarheten av information.
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underhallet av jarnvagen. NKI 2019 uppgick till 40. Det ar en liten forbattring jamfort med 2017
ars matning da NKI uppmattes till 36. 2015 ars NKI var 42.

Trafikverket (2020c) har aven fragat om uppfattningen av deras underhall av vagnatet. Bade
privatpersoner och yrkestrafikanter har tillfragats. Nojdheten har generellt fluktuerat kring 65
bland yrkesférare och kring 75 for privatpersoner, med en svagt negativ utveckling éver tid.®
Det forefaller inte finnas nagra skillnader i ndjdhet mellan sommar och vinter.

Enligt undersokningen Kollektivtrafikbarometern Svensk kollektivtrafik (2019) ar ungefar 60
procent ndjda med kollektivirafikbolaget man anlitat. N6jdheten med kollektivtrafiken bland
allmanheten ar nagot lagre, drygt 50 procent. For bada kategorierna ar utvecklingen stabil

éver tid."°

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv (2019) en kommunrankning av det lokala féretags-
klimatet, baserat pa resultatet fran en foretagsenkat med fragor om bland annat féretagens
upplevelse av vagnat, tag- och flygforbindelser."" Svaren pa dessa fragor presenteras ocksa
som ett genomsnitt per kommun och har anvants for att ta fram ett resultat per kommungrupp
(Figur 3.7)."?

6 - Storstadskommuner
1 Tata kommuner néra en
51 storre stad
1 Sverige
4 4
1 e |_andsbygdskommuner
3 —_— nara en storre stad
] Landsbygdskommuner
5 ] avlagset belagna
= Tata kommuner avlagset
1 belagna
2009 2010 2011 2012 2013 2015 2016 2017 2018 2019 Landsbygdskommuner

mycket avldgset belagna

Figur 3.7. Foretagens upplevelse av vagnat, jairnvags- och flygforbindelser i kommunen, 2009-2019. Redovisat
enligt Tillvaxtanalys kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, se fotnot 7.
Kalla: Svenskt Naringsliv (2019) egen bearbetning.

Tydligt blir att féretagen i Storstadskommuner och Tdta kommuner néra en stérre stad ar mer
ndjda med kommunens vagnat, tag- och flygforbindelser an vad féretagarna generellt ar i
riket. Det ar ocksa tydligt att foretagen i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar
minst néjda. Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan aren &r
det svart att se en tydlig trend 6ver tid. For Sverige som helhet har exempelvis ndjdheten

9 Trafikverket har genomfért en Gversyn av metoden under 2019 varfér jamforelse bakat i tiden bér géras med
forsiktighet.

"0 Infér 2017 ars undersékning gjordes ett omtag Kollektivtrafikbarometerns upplagg i syfte att na en modern
och framtidssékrad undersokning. Flera férandringar har genomforts, bland annat avseende urval, insamlings-
metod, ett flertal nya frdgor samt nya deltagare. Sammantaget ar det sa pass manga férandringar som har
genomforts i undersdkningen att det inte med sakerhet gar att uttala sig om resultatskillnaderna mot tidigare ar
beror pa faktiska attitydférandringar bland befolkningen eller specifika férandringar som genomforts i
undersokningen.

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

2 Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beraknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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minskat fran 3,14 till 3,13 mellan 2009 och 2019. Gruppen Storstadskommuner ar gruppen
som visar storst forandring fran 2009 (-0,27 enheter). Eftersom ingen osakerhet i
skattningarna finns redovisad bor resultaten tolkas extra forsiktigt.

Sammanvagd bedomning

Nyckelmattens utveckling pekar inte enhetligt at samma hall. Varaktigheten av totalstoppen i
vagnatet visar pa en positiv foréandring fran tillstandet 2009, trots en kraftig 6kning sedan
2016. Sedan 2017 har kadnnbarheten stabiliserats bade totalt och i viss man &ven for lastbils-
trafiken aven om en viss férsamring skett jamfort med de tva senaste aren. Det andra nyckel-
mattet, tdgens tillforlitlighet/punktlighet, har for persontag aldrig varit hdgre an under 2019.
Godstagens punktlighet aterhamtade sig under 2019 till den niva som uppvisats det senaste
decenniet, drygt tva procentenheter hogre an 2009.

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

Sammantaget ar bedémningen att transportsystemets standard och tillférlitlighet varken har
forbattrats eller férsédmrats i ett Iangre perspektiv. Visserligen har tdgens punktlighet 6kat, men
varaktigheten i totalstoppen har efter en negativ utveckling haft en relativt stabil utveckling de
senaste aren. Bedomningen starks ocksa av de kompletterande matten som endast visar pa
mindre férandringar 6ver tid, med en évervikt mot férsamrade resultat.

3.3 Tillganglighet till arbete och skola

Tillgangligheten till skolor och arbetsplatser ar vasentligt lagre i
landsbygdskommuner och pendlingskommuner jamfért med

storstader och storre stader. Den sammanvagda bedémningen

ar att tillgangligheten till skola och arbete ar pa ungefar samma -
niva som tidigare. Kvinnornas geografiska tillgang till

arbetsmarknaden ar lagre an mannens och skillnaden har de

senaste aren ater 6kat nagot efter att ha minskat under flera ar.

Matt

Tillganglighet till grundskola — nyckelmatt

Andelarna av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 respektive 20 minuters promenad samt 10
respektive 20 minuters resa med kollektivtrafik' till ndrmsta grundskola redovisas i Tabell 3.2.
For hela Sverige raknat nadde 70 procent av befolkningsgruppen en grundskola inom 10
minuters promenad och 74 procent med kollektivtrafik. 85 procent av alla 7-15 aringar nadde
grundskolan inom 20 minuters promenad och 89 procent med kollektivtrafik.

'3 Tillgangligheten i kollektivtrafiksystemet beréaknas utifran den ordinarie tidtabellen v.47 2019 Samtrafiken i
Sverige AB (2019). Samtrafiken API. trafiklab.se, Samtrafiken.. Berakningen tar hansyn till en rad kriterier som
t.ex. maximala avstandet till ndrmaste hallplats, avstandet mellan hallplatser vid byten. Nabarheten for
respektive tidsintervall krdver minst en avgang vardagar mellan kl. 7 och kl. 9.
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Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat.
Tillgangligheten var betydligt battre i Storstadskommuner an exempelvis
Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna. Skillnaden mellan dessa tva
kommungrupper var 44 procentenheter fér promenad inom 10 minuter och 50 procentenheter
for resa kollektivtrafik inom 10 minuter. Fér promenad och resor med kollektivtrafik inom 20
minuter ar skillnaden nagot mindre.

Inga tidsserier finns att redovisa for detta matt eftersom Trafikanalys valt att andra
berakningsmetoden till en mer realistisk ganghastighet. Foregaende ars maluppfdljning
uppvisar dock liknande ménster som arets aven om nivaerna avviker. Trafikanalys avser att i
ett projekt dgnat at en fordjupning av tillganglighetsmatten som planeras for hosten 2020
Overvaga nivaer for vad som ska ses som lag och hog tillganglighet for detta matt.

Tabell 3.2. Andel av befolkningen 7-15 ar med hégst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h), respektive 10 och
20 minuters fard med kollektivtrafik, till narmsta grundskola 2019. Foérdelat efter Tillvaxtanalys kommungrupps-
indelning.

Storstadskommuner 88% 90% 97% 98%
Téata kommuner néra en storre stad 66% 71% 83% 88%
Tata kommuner avlagset belagna 59% 66% 78% 84%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 49% 53% 78% 76%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 47% 52% 69% 75%
I;::;ant;ygdskommuner mycket avlagset 40% 40% 66% 65%
Sverige 70% 74% 85 % 89%

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2019b), befolkningsstatistik fran SCB (2019b), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken i Sverige AB (2019) och skolor fran Skolverket (2019). Bearbetning av Trafikanalys.

Tillgénglighet till gymnasium

For hela Sverige raknat nadde 21 procent av befolkningsgruppen 16-19 ar ett gymnasium
inom 10 minuters promenad och 43 procent inom 20 minuters promenad, se Tabell 3.3.
Motsvarande siffror for resor med kollektivtrafik ar 30 procent inom 10 minuter och 65 procent
inom 20 minuter.

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingaende
kommungrupper har likartad tillgénglighet. Oversta skiktet, med hdgst tillgénglighet, bestéar
endast av Storstadskommuner. Dar nadde 28 respektive 56 procent av befolkningen 16-19 ar
ett gymnasium inom 10 respektive 20 minuters promenad. Mellersta skiktet bestar av
Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna och Téta kommuner néra en stérre stad.
Resterande kommungrupper finns i det undre skiktet med lagst tillganglighet. Inom det nadde
10 procent av befolkningen ett gymnasium inom 10 minuter och drygt 11 procent inom 20
minuter.
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Precis som for féregdende matt har berakningsmetoden justerats och darfér saknas tidsserier
for detta matt. Foregaende ars maluppféljning uppvisar dock liknande monster som arets,
aven om nivaerna avviker. Trafikanalys kommer framéver att dvervaga nivaer for vad som ska
ses som lag och hog tillganglighet ocksa for detta matt i samband med hostens fordjupade
uppféljning.

Tabell 3.3. Andel av befolkningen 16-19 ar med hogst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h), respektive 10 och
20 minuters fard med kollektivtrafik, till ndrmsta gymnasium 2019. Foérdelat efter Tillvaxtanalys kommun-
gruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20
minuter minuter minuter minuter
promenad kollektivt promenad kollektivt
Storstadskommuner 28% 39% 56% 82%
Tata kommuner nara en 18% 27% 39% 62%
storre stad
Tata kommuner avlagset 18% 25% 37% 59%
belagna
Landsbygdskommuner 15% 21% 29% 43%
nara en storre stad
Landsbygdskommuner 14% 22% 31% 43%
avlagset belagna
Landsbygdskommuner 24% 28% 47% 47%
mycket avlagset belagna
Sverige 21% 30% 43% 65%

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2019b), befolkningsstatistik fran SCB (2019b), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken i Sverige AB (2019) och skolor fran Skolverket (2019). Bearbetning av Trafikanalys.

Arbetspendling

Genom att anvanda registerdata 6ver medborgarnas bostadsort och deras respektive arbets-
stalle (SCB 2019a) ar det mgjligt att beskriva arbetspendlingsavstanden. Avstandet som kan
raknas fram ar fagelvagen, och for att fa fram ett avstand som ungefarligen motsvarar det
verkliga avstandet i vagnatet multipliceras fagelvagsavstandet med en faktor 1,2 (Trafikverket
och SKR 2012). Registerdata kan inte ge svar pa pendlingens frekvens. Det ligger dock nara
till hands att en stor del av pendlingen dar avstandet ar langre an 140 kilometer ar mindre
frekventa. Samtidigt utgor dessa fall endast 3 procent av alla som arbetspendlar.

Maijoriteten av alla pendlare, 61 procent, har mindre an 10 kilometer enkel vag mellan bostad
och arbetsstalle. Det ar ocksa avstandet dar fler kvinnor an man aterfinns (se Figur 3.8).
Andelen kvinnor minskar efter 10 kilometer pendlingsavstand och 6ver 71 kilometer enkel
pendlingsvag ar andelen kvinnliga pendlare endast 36 procent.
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Figur 3.8. Andel pendlare per pendlingsintervall samt andel kvinnor per respektive intervall, 2016.
Kaélla: SCB (2016) bearbetning av Trafikanalys.

Arbetspendlingen per kommungrupp och pendlingsavstand uppvisar relativt lika monster
oavsett var i landet arbetstagarna har sin bostad. En stor andel, cirka 87 procent, av
arbetspendlingen understiger 30 km.

Antal lokala arbetsmarknadsregioner — nyckelmatt

En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan forenklat sédgas vara ett omrade inom vilken
arbetspendling 4ger rum. Anda sedan SCB bdrjade berékna LA-regioner har man haft farre
och stdrre LA-regioner @n kvinnor. | takt med att pendlingsméjligheterna férbattras och
arbetsmarknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal.

Sedan de transportpolitiska malen antogs har antalet LA-regioner minskat for man med sju
regioner och for kvinnor med nio regioner Figur 3.9. Kvinnornas arbetsmarknadsregioner har
vuxit over tid och narmade sig i borjan av 2000-talet mannens i antal. Sedan 2016 har antalet
LA-regioner for kvinnor dock 6kat igen fran 80 till 83. Regionernas olika geografiska
utbredning framgar av Figur 3.10.
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Figur 3.9. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003-2018.
Kélla: SCB (2019e).
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Lokala arbetsmarknadsregioner fér kvinnor Lokala arbetsmarknadsregioner fér man

Figur 3.10. De lokala arbetsmarknadsregionernas utbredning fér mén respektive kvinnor 2018.
Kalla: SCB (2019e).

Matt som inte uppdaterats i arets rapport

Nyckelmattet Viktad tillganglighet (logsumma) och méttet Overlappande funktionella
arbetsmarknadsregioner har inte uppdaterats i arets rapport. Vi hanvisar till
maluppfdljningsrapporten fran 2019 (Trafikanalys 2019k).

Sammanvagd bedémning

Trafikanalys avsikt ar att indikatorn ska besta av nio matt varav sex nyckelmatt. Flertalet av
matten ar under utveckling eller har genomgatt metodrevidering varfor en historisk tillbakablick
inte ar fullt ut mojlig. De redovisade matten for tillganglighet till skolor och arbetsplatser visar
pa tydliga geografiska skillnader. Motsvarande skillnader mellan olika kommuntyper sags
ocksa med de matt som anvants tidigare.

Antal LA-regioner har minskat 6ver tid sedan malen antogs men har for de senaste aren i
princip upphdrt att minska. For andra aret i rad 6kar antalet LA-regioner for kvinnor nagot, fran
en hégre niva an for mannen. Den sammanvagda bedémningen ar att tillgangligheten till skola
och arbete ar pa ungefar samma niva som tidigare.
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3.4 Tillganglighet — ovriga
persontransporter

Tillgangligheten for persontransporter generellt har legat

relativt stabilt 6ver tid. Stora geografiska variationer i niva

forekommer dock. Den lokala tillgangligheten till service har

andrats endast marginellt 6ver tid, den sjonk for vissa

kommungrupper och 6kade fér andra. Den interregionala g
tillgangligheten har forbattrats sedan 2013. Den genomsnittliga

vistelsetiden med inrikesflyget har over tid legat relativt stabilt,

med viss nedgang se senaste aren. Den sammanvagda

beddmningen ar att tillgangligheten for persontransporter har

en horisontell utveckling.

Matt

Kommuner med god lokal tililganglighet — nyckelmatt

Mattet innehaller atta kriterier och ar under utveckling. Har presenteras tre kriterier som
endast speglar lokal tillganglighet: avstand till livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral.
Dessa presenteras separat och sammanslagna till ett index. Tidsserier visas om de finns. Inga
nivaer for vad Trafikanalys anser ar god tillganglighet har bestamts annu.

Pa en lokal niva foljs tillganglighetsférandringar upp i form av andelen av kommunens befolk-
ning som bor inom 1 000 meter fagelvag till de tre typerna av servicepunkter, och andelens
forandring over tid. Denna information har darefter aggregerats till ett tillganglighetsindex for
en samlad jamforbar beskrivning av tillgéngligheten pa kommunal niva (Figur 3.11).
Tillgangligheten till service av olika slag ar hogst i storstader och dess fororter, se

Tabell 3.7.
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Stockholm

Indexerad tillgangliget 2019

[ <0.000000
[ <0.323392
[ <0.416894
I <0.500791
B <0.583928
B 0674231
I <0.806278
B <0993368

Malmd

Figur 3.11. Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1 000 meter 2018. Tillgéngligheten &r hogst i kommuner i mork féarg, och lagst i de med gul farg.

Kailla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2019c), Delfi Marknadspartner AB (2019) och Skolverket
(2019).

47



Tabell 3.4. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter fagelvag
fran en livsmedelsbutik, grundskola och vérdcentral. Aren 2010 och 2019. Kommungruppsindelning enligt SKR.

Kommungrupp (SKR) Dagligvaru- Livsmedels- Grundskola Vardcentral
handel butik

2010 2019 2019 2010 2019 2010 2019
Storstader 97% 95% 93% 98% 97% 81% 88%
Pendlingskommun néra
<torstad 75% 74% 68% 82% 82% 49%  57%
Storre stader 79% 78% 73% 83% 81% 55%  62%
Pendlingskommun nara
stérre stider 60% 59% 51% 63% 63% 35% 38%
Lagpendlingskommun o o o 0 0 0 0
néra strre stider 60% 61% 54% 64% 64% 37%  37%
Mindre stad/tatort 65% 64% 58% 69% 67% 41%  42%
Pendlingskommun néara
mindre stad/titort 56% 56% 48% 58% 59% 33% 31%
Landsbygdsk j
nZ?a : tg’r‘::s;g"m”"’ & sa%  54% 49% 55%  58%  28%  27%
Landsbygdsk
o Zeigk:n‘;?nr;”" 52%  49% 43%  45%  45%  29%  25%
Riket 74% 73% 68% 77% 78% 51%  56%

(K;(i)l:z:) Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2019c), Delfi Marknadspartner AB (2019) och Skolverket
For riket som helhet ar tillgangligheten till narmaste dagligvaruhandel oférandrad jamfért med
2018 och 1 procentenhet lagre jamfort med 2010. Daremot har tillgéngligheten till daglig-
varuhandel minskat med 1 procentenhet i Storstdder och Pendlingskommun néra stérre
stéder som i sin tur vags upp genom att bade Mindre stad/tatort, Landsbygdskommun, ej néra
stérre stad samt Landsbygdskommun med besdksnéring 6kade med vardera 1 procentenhet
jamfért med 2018. Det ar med andra ord relativt sma férandringar over tid.

Nytt for 2019 ar ett forhoppningsvis mer rattvist tillganglighetsmatt till Livsmedelsbutik som
bestar av ett urval av dagligvarubutiker. Dagligvaruhandel inkluderar aven butiker med ett
begransat utbud av livsmedel som exempelvis trafik- och servicebutiker.' Tillgangligheten
minskar da generellt, men de geografiska ménstren bestar.

Andelen 7 till 15 aringar boendes inom en kilometer till ndrmaste grundskola 6kade for hela
riket med en procentenhet jamfért med 2010, men &r kvar pa samma niva som foér 2018.
Tillgangligheten fortséatter att minska for Mindre stad/tdtort med tva procentenheter jamfort
med 2010.

4 En trafikbutik ar en servicebutik med begrénsat men allsidigt sortiment, beldgen i eller i direkt anslutning till en
bensinstation.



Tillgangligheten till vardcentraler ar mer svarbedémda vilket beror delvis pa att det saknas en
enhetlig definition av vad som ar att betrakta som en allman tillganglig vardcentral,
(Tillvaxtverket 2018b). En forklaring till den 6kade tillgangligheten till vardcentraler éver tid ar
etableringen av fler vardcentraler efter inférandet av lagen (2008:962)'® om valfrihetssystem
(LOV) inom primérvarden.'® Det generella monstret med hogre tillganglighet i befolkningstata
kommuner férekommer dock aven har, och det ar aven har som en positiv utveckling tycks
ske.

Sammantaget har det varit relativt sma féréandringar éver tid i den nara tillgangligheten till
servicepunkter trots att befolkningen ékar mest i tatorterna'” dar det generellt &r en hégre
tillganglighet till servicepunkterna jamfort med landsbygdskommuner.

Inom Storstadskommunerna var andelen befolkning, boende inom 1 000 meter (i vagnatet)
fran en arbetsplats, som hégst med 98 procent 2018 (Tabell 3.5). Det ar 20 procentenheter
hoégre an motsvarande matt i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna dar
tillgangligheten var lagst, 78 procent. Skillnaden 6kade med 2 procentenheter jamfort med
2017 dar Storstadskommuner 6kade med 1 procentenhet och Landsbygdskommuner mycket
avldgset beldgna minskade med 1 procentenhet. | dvrigt var det sma férandringar jamfoért med
férra aret med undantag fér Landsbygdskommuner néra en stérre stad dar tillgangligheten till
arbetsplats minskade med 2 procentenheter. En langre tidsserie saknas.

Tabell 3.5. Andel befolkning som bor inom 1 000 meter (i vignatet) fran en arbetsplats 2017-2019. Fordelat efter
Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Storstadskommuner 97% 98% 100%
Téata kommuner néra en storre stad 92% 91% 98%
Tata kommuner avlagset belagna 89% 89% 95%
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 85% 83% 95%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 83% 83% 94%

Landsbygdskommuner mycket avlagset

. 79% 78% 88%
belagna

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

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 1 000 meter fran hallplats som
regelbundet trafikeras av kollektivtrafiken varierar pa ett liknande sétt se Tabell 3.6. Det ar
dock en storre variation i hur valtrafikerade de ar, med en klar tyngdpunkt i storstads-
kommuner och tatbefolkade kommuner nara en storre stad, se Figur 3.6.

'8 Kalla: Riksdagen (2008). Lag (2008:962) om valfrihetssystem. www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2008962-om-valfrihetssystem_sfs-2008-962.

'6 |dag saknas den en enhetlig definition av vad som kan anses vara en allman tillganglig vardcentral
7 Kalla: SCB www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/markanvandning/tatorter/pong/statistiknyhet/befolkning-i-tatorter-2017/
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Tabell 3.6. Andel befolkning per kommungrupp som bor inom 1 000 meter (enligt vagnatet) fran en regelbundet
trafikerad hallplats 2018. Fordelat efter Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter fran en héllplats 2018 2019
Storstadskommuner 99% 99%
Téata kommuner néra en storre stad 93% 93%
Tata kommuner avlagset belagna 90% 91%
Landsbygdskommuner néara en stérre stad 84% 84%
Landsbygdskommuner avlagset belagna 85% 85%
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 84% 85%

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran SCB (2019b) och Samtrafiken i Sverige AB (2018).

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 60 minuters bilresa och
20 respektive 60 minuters resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation 2019 uppvisar ocksa
stora skillnader mellan olika kommuntyper och mellan olika fardsatt (Tabell 3.7).

| Storstadskommuner ar nastan hela befolkningen (99 procent) bosatt inom 20 minuters
fardvag, medan motsvarande andel i Landsbygdskommuner mycket avliagset belagna ar
44 procent.

Tabell 3.7. Andel befolkning per kommungrupp (Tillvdxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa och 20 respektive 60 minuters resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation 2019.

Inom 20 Inom 20 Inom 60 Inom 60
minuter minuter med minuter minuter med

med bil kollektivtrafik med bil kollektivtrafik

Storstadskommuner 99% 75% 99% 98%
Tata kommuner nara en o o o o

stérre stad 94% 64% 100% 89%
Tata kommuner avlagset belagna 77% 52% 97% 74%
Is_taér:?est;{::skommuner nara en 78% 42% 99% 1%
It_):Ir;c;snt;ygdskommuner avlagset 799% 45% 99% 71%
Landsbygdskommuner mycket 44% 319% 80% 48%

avlagset belagna

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2019a), Samtrafiken i Sverige AB (2019) och SCB
(2019a).

Stora skillnader kan ocksa ses mellan vissa av kommungrupperna vad géller andel av
befolkningen som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats 2019 (Tabell 3.8).
| Storstadskommunerna kunde alla na en flygplats inom en timme. | Landsbygdskommuner
avldgset beldgna var den andelen 57 procent. Resultatet visar pa stora skillnader inom
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kommungrupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter tillampas, dar
tillgangligheten ar betydlig battre inom en timme.

Daremot ar det lag tillganglighet till flygplatser med kollektivtrafik vilket kan forklaras av att
flygplatser ofta ar belagna en bit utanfor befolkade omraden samt att en del av kollektivtrafiken
till vissa flygplatser inte réknas som tidtabellagd linjetrafik och darfor inte aterfinns i
Samtrafikens data.

Tabell 3.8. Andel befolkning per kommungrupp (Tillvdxtanalys indelning) som bor inom 20 respektive 60
minuters bilresa till en flygplats 2019.

Inom 20 Inom 20  Inom 60 Inom 60
minuter minuter med minuter minuter med

med bil kollektivtrafik med bil kollektivtrafik

Storstadskommuner 38% 0% 100% 40%
Tata kommuner ndra en storre 31% 0% 88% 6%
stad

Tata kommuner avlagset belagna 14% 1% 69% 4%
Landsbygdskommuner nara en 4% 0% 82% 2%
storre stad

Landsbygdskommuner avlagset 15% 0% 46% 5%
belagna

Landsbygdskommuner mycket 9% 0% 31% 0%

avlagset belagna

Riket 29% 0% 87% 17%

Kalla: Egen bearbetning baserad pa data fran SCB (2019c) och Samtrafiken i Sverige AB (2019).

Tillganglighet till befolkningskoncentrationer

En del av de monster som observerats i redovisningen ovan kan forklaras av befolknings-
omflyttning och befolkningstillvaxt. Befolkningen har framférallt 6kat i de storre staderna. Det
innebar att andelen av befolkningen som uppnar den hdgsta tillganglighetsklassen'® dkat.
Detta matt har inte uppdaterats for 2019. Vi hanvisar till foregaende ars rapport (Trafikanalys
2019k). | SCB:s nya regionala indelning DeSO (Demografiska StatistikOmraden) som delar in
Sverige i 5 984 omraden finns det en gruppering i tre olika kategorier. Kategori A dar storsta
delen av omradet ligger utanfor befolkningskoncentrationer eller tatorter. Kategori B ligger till
storsta delen i en befolkningskoncentration eller tatort, dock inte kommunens centralort.
Kategori C som till storsta delen ligger i kommunens centralort. Majoriteten av befolkningen
(76 procent) bor inom kategori C, dvs inom eller nara kommunens centralort. 9 procent av
befolkningen bor inom kategori B och 16 procent inom kategori A.

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

Trafikverkets kriterier — nyckelmatt

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

god, acceptabel och dalig tillganglighet (Trafikverket 2017b, 2019d).

Rk

Esri, HERE, Garmin. {cj
OpenStreethlap contributors, and the
G115 user community

Antal kriterier
som uppfylls

Exri, HERE, Garm [l 7
DpenStrestiap o . 5

GIS user commun

Figur 3.12. Interregional geografisk tillgéanglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan fér acceptabel

tillgénglighet (vanster bild) respektive nivan for god tillganglighet (hdger bild) per kommun, med Trafikverkets

trafikavtal 2019.

Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2019d).

Tillgangligheten har successivt forbattrats enligt Trafikverkets tillganglighetsanalys, aven om

antalet kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for god tillganglighet 2019 minskade

jamfért med 2018. Jamfort med 2013 ar det dock en 6kning med 23 kommuner, se Figur 3.13.

Antalet kommuner som uppfyller alla atta kriterierna for god alternativt acceptabel

tillganglighet mellan 2018 och 2019 minskade med tva till 197. | ett nagot langre tidsperspektiv
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ar det anda en okning, eftersom antalet 2013 var 188 kommuner. 18 kommuner nar inte upp
till de krav som stélls fér en god tillganglighet i nagot av kriterierna under 2019, vilket ar en
farre &n 2018 och fem farre an 2013. Under 2019 var det tvd kommuner som varken hade god
eller acceptabel tillganglighet i nagon av de atta kriterierna

iy Sy TG e
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Figur 3.13. Kommuner som fatt en forbattrad (gron) eller forsamrad (réd) tiliganglighet 2019 jamfort med 2013
till vanster och 2019 jamfort med 2018 till hoger. Matt som antalet kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan god
tillganglighet, efter det att Trafikverkets trafikavtal upprattats.

Kalla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2018b, 2019d).

Det totala antalet kriterier som uppfylls pa nivan god tillganglighet har sjunkit med 0,3
procentenheter mellan 2018 och 2019. Totalt ar det 13 kommuner som 2019 uppfyller farre
kriterier jamfort med 2018 medan det ar sex kommuner som uppfyller fler kriterier.
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Internationell tillganglighet med flyg

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

Tillgangligheten och atkomligheten inrikes och internationellt uppvisar endast mindre
variationer 6ver tid (Figur 3.14). | och med att uppgifter fér 2018 framstalldes andrade
Transportstyrelsen berakningsmetoden.?' Det innebar att de nya uppgifterna inte ar
jamférbara med dem som presenterats tidigare ar. Berdkningen enligt den nya metoden finns
endast for perioden 2015-2019. Dock saknas uppgifter for fem svenska stader det forsta aret
vilket férsvarar jamforelsen mellan aren. Atkomligheten och tillgangligheten fér inrikes resor
férsdmrades med 0,4 procentenheter mellan 2017 och 2019.

7
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Figur 3.14. Utveckling av genomsnittlig vistelsetid 2005-2019 till och fran svenska flygplatser.
Kalla: Transportstyrelsen (2018b, 2019c).
Anm: Berédkningarna har gjorts med en aldre metodik.

Viktad tillganglighet (logsumma)

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

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

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

21| den nya metoden viktas bland annat de genomshnittliga vistelsetiderna med storleken pa handeln mellan
Sverige och respektive land.
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och reskostnader har hamtats fran SAMPERS, transportmodellen som anvands i svenska
infrastrukturplaneringsprocesser. Berakningen har endast gjorts for ett ar varfér en historisk
jamforelse inte kan goras.

Daremot framgar det tydligt att tillgangligheten generellt sett &r hogre i folkrika kommuner,
oavsett resedrende. Variationen ar lag éver resedrenden inom respektive grupp. Daremot
varierar tillgangligheten mellan grupperna. Det som star ut lite extra ar tillgangligheten for
tjansteresor, som ar betydligt battre i Storstadskommuner och tata kommuner nara en stérre
stad. Det galler bade i férhallande till dvriga drenden, men aven i férhallande till dvriga

grupper.

Tillgéngligheten for langvaga resor har en liknande férdelning som kortvéga resor. Boende i
storstadskommuner och tata kommuner nara en storre stad har hogst tillganglighet. Men aven
landsbygdskommuner nara en stdrre stad har en tillganglighet oavsett researende som nastan
ar lika god som de tata kommunerna Ytterligare resultat per trafikslag och med andra
befolkningsindelningar redovisas i Trafikanalys (2018b). Dar redovisas ocksa mer information
om berakningsmetoden. Mattet har inte uppdaterats i &r men beskrivs mer detaljerat i
foregaende ars rapport (Trafikanalys 2019k).

Sammanvagd bedéomning

Tillgangligheten for persontransporter generellt har legat relativt stabilt 6ver tid. Stora
geografiska variationer forekommer. Den lokala tillgangligheten till service har andrats
marginellt éver tid, den sjonk for vissa kommungrupper och 6kade for andra. Den
interregionala tillgangligheten har férbattrats sedan 2013. Den genomsnittliga vistelsetiden
med inrikesflyget har dver tid legat relativt stabilt, med viss nedgang se senaste aren. Den
sammanvagda bedémningen ar darfor att tillgangligheten for persontransporter har en
horisontell utveckling.

3.5 Tillganglighet — godstransporter

Den samlade bedémningen ar att godstransporternas

tillgdnglighet befinner sig pa en lagre niva én da de

transportpolitiska malen antogs. Trenden har varit negativ

under manga ar. Den negativa bedomningen av utvecklingen \
kompletteras och starks av resultat fran de undersokningar som

redovisades i kapitel 3.2.

Matt

Global Competitiveness Index (GCI) — nyckelmatt

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands The Global Competitiveness Index (GCI).%
Indexvardet stracker sig mellan vardena 1 och 7, ju hogre desto battre (World Economic

22 GClI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
Mattet mater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (féretag) och ett makroperspektiv
(Iander).
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Forum 2019). Indexvardena baseras bade pa administrativa data for respektive land, och pa
en arlig enkatundersdkning som skickas till cirka 14 000 foretagsledare i drygt 140 lander.
Fran och med 2018 ars undersdkning presenteras det globala mattet (GCI 4.0) i férhallande till
ett optimalt lage som definieras som 100. For jamfoérbarhet éver tid har vardet med bada
metoderna beraknats for 2017. Ett liknande summerande matt enbart for
transportinfrastrukturen?® introducerades 2019.

| jAmforelse med 2010 ar GCI och alla delindex pa en lagre niva for Sveriges del 2019 (Figur
3.15). Storsta minskningen star jarnvégar for med ett tapp pa 1,4 enheter. Detta trots den
klara forbattringen 2017. Aven indexet for hamnar har minskat mycket — med 0,9 enheter. Det
totala GCl-vardet har dock endast férandrats marginellt. For indikatorerna végar och jarnvagar
placerar sig Sverige forhallandevis samre an 6vriga indikatorer, nedgangen har heller inte varit
lika brant for dessa.

I rankingen mellan Iander har Sverige tappat fran en total andraplats 2010 till attondeplats
2019, en plats battre an 2018. Det blir ocksa tydligt att Sveriges hdga totala GCl-ranking i ett
konkurrenskraftsperspektiv inte i forsta hand ar ett resultat av en relativt god transport-
infrastrukturkvalitet, eftersom Sverige dar rankas pa plats 23 av 141 med ett indexvarde pa
69,1 av 100.
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Figur 3.15. Sveriges indexvarden for GCI 4.0 (2017-2019) och ett 6vergripande matt for transportinfrastruktur
(endast 2019), samt GCI enligt dldre metod (2010-2017) med fyra av de ingaende indikatorerna (2010-2019).
Kalla: World Economic Forum (2019).

2 Detta matt bestar av en sammanvéagning av de fyra infrastrukturmattens kvalitet, men dven av hur val
integrerade och vidstrackta de ar (jamfor engelskans connectivity). Mattet mats enligt den nya skalan.
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Logistics Performance Index (LPI) — nyckelmatt

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander
anvands &ven Logistics Performance Index (LPI).2* En uppdatering av LPI sker endast
vartannat ar varfor vi inte kan redovisa nya resultat for detta matt.

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

Foérutom Tull har samtliga delindex férsamrats sedan senaste matningen 2016. Jamfort med
beddmningen 2010 har Infrastruktur och Internationell handel utvecklats positivt, medan
Ovriga delindex forsamrats.
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Figur 3.16. Logistics Performance Index (LPI) med delindex for Sverige 2007-2018.
Kaélla: The World Bank (2018).

Sammanvagd bedomning

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

De olika delindex som ingar i GCl uppmattes samtliga till en lagre niva 2018 an 2010. Trenden
har varit negativ under manga ar, med ett litet avbrott 2017. Utvecklingen av de enskilda
indexen som ingér i LPI har en blandad bild med tva delindex med en positiv utveckling och
tre med en negativ utveckling.

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling ar den samlade bedémningen att
godstransporternas tillganglighet ar pa en lagre niva an da de transportpolitiska malen antogs.
Detta kompletteras och starks av resultat fran de undersdkningar av transportkpare,
yrkestrafikanter pa vag, samt lokférare som redovisas i avsnitt 3.2.

24 | Pl tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet. LPI kan anta ett varde mellan 1 och 5. Hégre varden ar battre.
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3.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Persontransporter har pa det hela taget blivit mer ekonomiskt

overkomliga sedan 2009, tack vare den ekonomiska

utvecklingen, bransleeffektivisering och dkat koérkortsinnehav ’
bland kvinnor.

Matt

Priser for transporttjanster enligt KPI

Enligt SCB:s konsumentprisindex har priset pa transporter har gatt upp med 5 procent sedan
2009, rensat for inflationen (Figur 3.17).2° Prisutveckling for olika typer av transporter fortsatter
at olika hall. Priset i regional linjetrafik (har benamnt lokaltrafik) har fortsatt att 6ka, till +28
procent sedan 2009. Priset pa jarnvagsresor steg till +15 procent férra aret, efter en tillfallig
nedgang 2018, medan utvecklingen inom taxi har ddmpats sedan nagra ar och stannar pa 9
procents 6kning. Prisfallet for langfardsbuss avbréts och slutade pa —21 procent, och aven
priserna for inrikes flyg, —13 procent totalt, och in- och utrikes batresor, —15 procent,
uppvisade trendbrott och bdrjade peka uppat.

Dessa forandringar ska ocksa jamféras med Sveriges BNP per capita, som 6kade 22 procent i
riket 2009-2018, raknat i fasta priser (SCB 2020a, d). | lanen 6kade bruttoregionprodukten
(BRP) med mellan 11 procent (Blekinge) och 43 procent (Norrbotten) raknat i fasta priser.
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Figur 3.17. Transportprisindex, delgrupper av konsumentprisindex (KPI), i fasta priser dvs. deflaterade med
totala KPI (skuggindex). Observera att skalan pa y-axeln ar bruten.
Kalla: SCB (2020d), index pa undergrupper till Transporter.

% Inflationen har varit 12 procent under perioden.
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Det ska noteras att inkomstutvecklingen foérdelas ojamnt, och att transporternas éverkomlighet
darfér med stor sannolikhet utvecklats olika for olika inkomstgrupper. Men den inkomstdecil
som utvecklats samst har &nda 6kat sin disponibla inkomst med 18 procent aren 2009-2018,
raknat i fasta priser, och den understa decilen har 6kat sina inkomster med 23 procent
(Finansdepartementet 2019, SCB 2020c).

Pris for samhallsorganiserad kollektivtrafik

Transportstyrelsen samlar varje ar in prisuppgifter pa biljetter fran de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKM) avseende enkelbiljett ("kontant”, ej forkép), manadskort i en zon samt
manadskort for lanet (Transportstyrelsen 2020b). Liksom forra aret visar vi forandringarna i
priserna for enkelbiljett (kontant) och manadskort i lanet sedan 2008 (Figur 3.18).2

Biljettpriserna har i lanen bade 6kat och minskat raknat i fasta priser, beroende pa lan. | fem
Ian har kontantpriset pa enkelbiljetten minskat sedan 2008. Som mest har enkelbiljetten 6kat
med 94 procent i pris, i Vasterbotten. Som mest har den minskat med 47 procent, i
Ostergétland. Snittpriset éver lanen har 6kat med 11 procent (oviktat, i fasta priser).

Viktat med utbudet per l&n stannar 6kningen av kontantpriset pa 3 procent.?” Denna skillnad
beror bland annat pa att Ostergétland har sénkt sitt kontantpris kraftigt, samt att Stockholms
lans andel av utbudet har minskat till férman for till exempel Skane, samtidigt som Stockholm
haft en marginell pris6kning. Prisbkningen forklaras aven av att Skane hojt sina priser.

Léanskorten har ocksé 6kat och minskat i pris i olika I&an sedan 2008. Aven for Ianskorten &r det
i Vasterbotten som priset har 6kat mest, med 85 procent. | sex |an har lanskortspriset minskat
raknat i fasta priser, med som mest 30 procent, i Norrbottens Ian. Snittpriset for Ianskorten har
dock 6kat med 20 procent (oviktat). En viktning med utbudet i respektive |an leder har till en
6kning med 19 procent.?® Har har prisékningar i Vastra Gotaland, Skane och Vasterbotten
bidragit till stora delar av 6kningen.

Jamforelsen har tar ingen hansyn till de omfattande rabatter vid till exempel férkdp och for
olika grupper som studenter och pensionarer som finns. Dessa tas det daremot hansyn till i
matten for genomsnittlig resenarskostnad har nedan.

% Uppgifterna fran 2008 kommer fran Svensk Kollektivtrafiks Biljettprisenkat. Uppgifter fér 2009 saknas.

27 Vikter utifran vagn- och fordonskilometer fran Regional Linjetrafik 2018 (de senast tillgangliga uppgifterna) for
priserna 2019, samt Lokal och regional kollektivirafik 2008 for priserna 2008 SIKA (2009). Lokal och regional
kollektivtrafik 2008. Stockholm. SIKA Statistik 2009:18. www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/, Trafikanalys
(2019h). Regional linjetrafik 2018. Stockholm, Trafikanalys. Statistik 2019:22.
www.trafa.se/kollektivtrafik/kollektivtrafik/.

2 Sodermanlands och Véasternorrlands Ian &r exkluderade i jamforelsen da det saknas uppgifter for dem
2005-2011.
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Figur 3.18. Forandringar av priser pa enkelbiljett och lanskort i den regionala kollektivtrafiken 2008-2019
(uppgifter saknas for 2009). Justerat for inflation med KPI skuggindex (SCB 2020d).
Kailla: Transportstyrelsen (2019a), Svensk Kollektivtrafik (2011).

Resenirskostnad i samhallsorganiserad kollektivtrafik — nyckelmatt

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

Trafikintakt per pastigning har sedan 2009 minskat mest i S6dermanlands lan, med 42 procent
(fasta priser) (Figur 3.19). Som mest har den 6kat i Vasternorrlands lan, med 63 procent. | 11
av lanen har resenarskostnaden minskat raknat per pastigning.

Raknat per personkilometer har trafikintakten minskat mest i Vastmanlands lan, med 44
procent, medan den har 6kat mest i Vasternorrlands lan, med 91 procent (Figur 3.20). Precis
som med pastigningar har resenarskostnaden minskat i 11 av lanen, raknat per

2 Lanens redovisning av intakter skiljer sig at beroende pa hur trafiken ar organiserad, och omfattar delvis olika
saker. Trafikintdkter kan ocksa inkludera andra intakter an biljettintékter. Pastigningar &r inte detsamma som
resor, och de ar fler per resa i storstadslan an i évriga lan.
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personkilometer. | riket &r 6kningen 14 procent per pastigning och 12 procent per
personkilometer.
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Figur 3.19. Pris matt som trafikintakt per pastigning, per 1an och i riket 2009 och 2018, samt forandringen i

procent (hogra axeln). 2018 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2019h), SCB.
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Figur 3.20. Pris matt som trafikintikt per personkilometer, per 1an 2009 och 2018, samt férandringen i procent

(hogra axeln). 2018 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2019h), SCB.

61



Priser for olika slags branslen

Priset for bensin var 2019 i genomsnitt 15,77 kronor per liter, for diesel 16,10 kronor och for
etanol (E85) 12,28 kronor litern. | fasta priser var det en prisdkning pa 1 procent for bensin,

2 procent for diesel, och hela 12 procent for etanolen jamfért med 2018 (da priset var ovanligt
lagt).3°

Med hansyn tagen till olika energiinnehall i branslena var E85 dyrast med 1,90 kronor per
kWh. Dieseln var billigast med 1,65 kronor per kWh, och bensin kostade i genomsnitt 1,76
kronor per kWh. Sedan 2009 har det varit en prisdkning for E85 med 14 procent, for bensin pa
17 procent, och for diesel pa 25 procent, raknat i fasta priser (Figur 3.21).

Figuren tar ingen hansyn till att fordonsparken samtidigt har blivit mer branslesnal. Fran 2012
till 2018 har bensinbilar i genomsnitt blivit 11 procent och dieselbilar 9 procent mer
bransleeffektiva per kérd mil (Lansstyrelserna 2019).
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Figur 3.21. Prisutveckling av laginblandad 95-oktanig bensin, laginblandad diesel och etanol (E85). Index
(2009=100) réknat i fasta 2019 ars priser. Avser genomsnittligt pumppris vid bemannad station exklusive
eventuell aterbaring/rabatter.

Anm: Den vertikala axeln &r bruten.

Kalla: SPBI (2019), Grona bilister (2015), SCB (2020d).

Kostnad for att kora egen bil — nyckelmatt

Motormannens kalkyl &ndrades 2019, och kan inte langre anvandas for generell uppféljning.
Darfor utgar detta matt. Trafikanalys avser att underséka mojligheterna att utveckla en egen
modell for uppskattning av kostnaden att kéra egen bil. Vi kan daremot géra en uppskattning
av milkostnaden fér enbart branslet (bensin och diesel).

Som namndes under féregaende rubrik har personbilsflottan blivit alltmer bransleeffektiv.
Genom att kombinera korstrackedata med detaljerade data om bilflottan har SCB raknat ut
milkostnaden for bensin och diesel per kommun®' aren 2012 till 2018 (Lansstyrelserna 2019,
SCB 2019d). Dar framgar att den del av personbilsflottan som drivs enbart med bensin har

30 Fran 2015 fram till 1 juli 2018 var etanol beskattat, med hansyn till EU:s statsstodsregler. 1 juli 2018 ersattes
skatten av en reduktionsplikt.
31 For bilar registrerade i kommunen.
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blivit i genomsnitt 11 procent mer bransleeffektiv under den perioden, och den dieseldrivna
flottan 9 har blivit procent mer effektiv.

Om denna effektivisering extrapoleras till hela tioarsperioden 2009-2019 landar vi pa

—16 procent for bensinatgangen och —14 procent for dieselatgangen.®? Den sammanlagda
effekten tillsammans med bransleprishéjningarna i Figur 3.21 blir &nda att bensinbilar har blivit
1 procent dyrare och dieselbilar 11 procent dyrare per mil sedan 2009.

Bransleeffektiviteten har emellertid en geografisk dimension: i storstadslanen var 2018
bensinatgangen i genomsnitt 2,9 procent lagre (oviktat) an riksgenomsnittet, medan den i
ovriga lan var 2,6 procent hogre (Lansstyrelserna 2019). Om man bara betraktar de fyra
nordligaste Norrlandslanen ar bensinatgangen dar 8,3 procent hdgre per mil an riks-
genomsnittet. Orsakerna kan ligga i fordonens alder och valet av storleken pa fordon. Fér
diesel foljer skillnaderna samma tendenser, men ar inte riktigt lika markanta: —1,7 procent i
storstadslanen, +1,9 procent i évriga Ian och +6,9 procent i de fyra Norrlandslanen, allt jamfort
med riksgenomsnittet.

For elbilar galler att driftskostnaden for den el som forbrukas blir vasentligt lagre per mil an
drivmedelskostnaderna for bilarna med férbranningsmotor. Det kommer att férandra den
sammanlagda kostnadsbilden for att &ga och koéra bil, och férmodligen ocksa kérbeteenden.

Antal korkortsinnehavare

Det fanns 6,35 miljoner personer med korkort i Sverige i slutet av 2019, en 6kning med 1,3
procent sedan 2018 och med 10,2 procent sedan 2009 Under samma period har befolkningen
18 ar och aldre okat i ungefar samma takt, med 9,8 procent (SCB 2020b). 77,9 procent av
befolkningen har koérkort, vilket ar en liten 6kning, med 0,25 procent, sedan 2009. Det ar
kvinnorna som star for 6kningen, andelen kvinnor av kérkortsinnehavarna har ¢kat fran 47,2
till 47,6 procent sedan 2009.

Andelen koérkortsinnehavare for personbil och Iatt lastbil har minskat med 1,5 procentenheter
for man till 81,7 procent, och dkat med 1,8 procentenheter till 74,2 procent fér kvinnor (Figur
3.22—Figur 3.23). Det ar fortfarande i alla aldersgrupper vanligare med korkort bland man an
bland kvinnor.

Aldersférdelningen pa korkortsinnehavarna har férandrats. | ldrarna 25-64 ar har andelen
minskat ungefar lika mycket bland bagge kénen, medan andelen okat fér kvinnor 18-24 ar och
65 ar och aldre. Forklaringarna skiljer sig at mellan 6kningarna i den yngre och i den aldre

gruppen.

Bland personer 18-24 ar har det blivit vanligare bland kvinnor att ta koérkort, fran 51 procent
2009 till 56 procent 2019. Bland mannen i aldersgruppen ligger andelen korkort pa 59 procent,
vilket ar samma andel som 2009.

Det blir allt vanligare for kvinnor 80 ar och aldre att inneha kérkort. 2009 var denna andel 45
procent, 2019 68 procent, samtidigt som antalet kvinnor i aldersgruppen varit mer eller mindre
konstant. Denna aldersgrupp borjade ta sina korkort pa 1950-talet och har forstas till storsta
delen kvar dem sedan dess. Andelen man med korkort har ocksa 6kat nagot i gruppen, fran
85 till 87 procent. For man har medellivslangden 6kat snabbare an medellivslangden for
kvinnor, varfor antalet man i det 6vre aldersintervallet 6kat med hela 19 procent sedan 2009
(SCB 2020Db, e).

%2 Den arliga bransleeffektiviseringen for fordonsflottan uppskattas till 1,7 procent per ar for bensin och 1,5
procent per ar for diesel.
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Figur 3.22. Korkortsinnehav, personbil och latt lastbil, for man, fordelat pa kérkortsinnehavarens alder, vid
slutet av ar 2009 och 2019.
Killa: Trafikanalys (2020a), tabell KO4, SIKA (2010) och SCB (2020b).
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Figur 3.23. Korkortsinnehav, personbil och latt lastbil, for kvinnor, fordelat pa kérkortsinnehavarens alder, vid
slutet av ar 2009 och 2019. .
Kalla: Trafikanalys (2020a), tabell KO4, SIKA (2010) och SCB (2020b).

Sammanvagd bedéomning

Bara ett av de tva nyckelmatten ar tillgangligt i ar, resenarskostnad i regional linjetrafik. For
det andra nyckelmattet, kostnad for att kéra egen bil, gérs en approximation som endast
innefattar bransleatgangen for bensin- och dieselfordon.

Enligt det forsta nyckelmattet har det genomsnittliga priset per resa och per kilometer i
regional linjetrafik 6kat totalt sett i riket, men det har samtidigt minskat i ungefar halften av
lanen. Om hansyn ocksa tas till inkomstdkningen har dock endast priserna i fyra—fem lan 6kat
mer an inkomsterna — tre av dem ar Stockholms, Vasternorrlands och Gotlands 1an. De rena
biljettpriserna, utan hansyn tagen till rabatter och resandet pa periodkort, har 6kat i drygt
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hélften av lanen, aven med hansyn tagen till valfardsdkningen. Bland dessa lan finns bade
storstadslan och dvriga lan. En sammanvagning av priserna pa lanskort har hallit sig under
inkomstutvecklingen i stort, men det kan finnas vissa inkomstgrupper dar lanskortet tagit en
storre del av hushallsbudgeten — i synnerhet i de 1an som héjt priserna kraftigt.

Det har blivit mer tillgangligt att kora bil, genom ett 6kat kérkortsinnehav bland speciellt unga
och aldre kvinnor, och trots att branslepriserna har 6kat under perioden sa har milkostnaden
blivit mer dverkomlig d& hansyn aven tas till bransleeffektivisering och inkomstutvecklingen.

3.7 Transportbranschens villkor

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

har visserligen minskat, men det tacker val branschens

nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Ovriga matt har

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

utvecklats i positiv eller negativ riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

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

Transportstyrelsen konstaterar i sin senaste marknadsoéversikt avseende 2018 att den
svenska transportmarknaden fortsatt fungerar och utvecklas stabilt (Transportstyrelsen
2019b). Dessvarre har Transportstyrelsen annu inte publicerat motsvarande underlag
avseende 2019.

Sysselsattning

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

Nedan redovisar vi statistik om antalet anstéllda inom transportyrken baserat pa SCB:s
sysselsattningsregister. Under 2019 var det ungefar 120 000 personer anstéllda i de 14
transportyrkena (Figur 3.24). Sett 6ver alla yrken ar nara halften kvinnor, men den andelen ar
betydligt lagre for transportyrkena, 13 procent. Medianaldern for alla yrkesverksamma ar

42 ar, samma for kvinnor och man, medan den i transportyrkena ar 41 ar for kvinnor och 46 ar
for man.
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Figur 3.24. Antal anstallda, 16-64 ar, i transportyrken samt deras medianalder.
Kélla: SCB, Yrkesregistret.>

Det storsta transportyrket ar lastbilsférare med drygt 57 000 anstallda (Figur 3.25). Median-
aldern for man bland lastbilsférare ar 44 ar, medan den ar 30 ar fér kvinnor. Den betydligt
lagre medianaldern for kvinnor bor innebara att andelen kvinnor bland de som géar i pension
de narmaste aren ar mycket lag, vilket i sin tur bér medféra att andelen kvinnliga lastbilsforare
Okar de narmaste aren. Fast da fran en mycket I&g niva, 7 procent.
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Figur 3.25. Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8332 Lastbilsforare m.fl., samt deras medianalder.
Killa: SCB, Yrkesregistret.*

33 SCB, Yrkesregistret med yrkesstatistik: www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/ (Mars
2020).

66


http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/
http://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/yrkesregistret-med-yrkesstatistik/

Bussforare (inklusive sparvagnsforare) ar det nast storsta transportyrket med knappt 24 000
anstallda, varav 13 procent ar kvinnor (Figur 3.26). Medianaldern ar 52 ar for kvinnor och 51
ar for man. Den héga medianaldern for bussférare pekar mot férhallandevis héga
pensionsavgangar de narmaste aren (Trafikanalys 2018a).
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Figur 3.26. Antal anstallda, 16-64 ar, i yrket 8331 Buss- och sparvagnsforare, samt deras medianalder.
Killa: SCB, Yrkesregistret.>

For att na en jdamnare kénsférdelning bland de anstallda handlar det fér de flesta yrkena om
att utveckla dessa sa att de lockar fler kvinnor, men det finns ett par yrkeskategorier med lag
andel man bland de anstallda. Framgang i sddana stravanden skulle nast intill fordubbla
rekryteringsbasen, vilket kan vara viktigt nar konkurrensen om arbetskraften hardnar.

Under de senaste aren har antalet kérkortsinnehavare, 18-64 ar, som har behdrighet att koéra
tung lastbil, behorighet C, minskat med 3,7 procent arligen (Figur 3.27). Fortfarande galler
dock att antalet innehavare av kérkort for tung lastbil vida dverstiger antalet yrkesverksamma
lastbilsforare. Kvinnornas medianalder bland de som har behorighet att kora tung lastbil &ar
48 ar och mannens 50 ar.

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil — nyckelmatt %
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Figur 3.27. Antal kérkortsinnehavare med behérighet C (tung lastbil), 18-64 ar, samt deras medianalder.
Kailla: Trafikanalys fordonsstatistik (2019b) och Trafikanalys statistikportal.

Aven antalet kérkortsinnehavare, 18-64 ar, med behdrighet att kéra buss, behérighet D, har
minskat de senaste aren, i genomsnitt med 4,1 procent per ar (Figur 3.28). Det ar framfor allt
antalet man som har minskat. Aven har géller att antal personer med behdrighet att kéra buss
ar betydligt fler &n antalet anstéllda bussférare (Figur 3.28).
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Figur 3.28. Antal kérkortsinnehavare med behérighet D (buss), 18-64 ar, samt deras medianalder.
Kailla: Trafikanalys fordonsstatistik (2019b) och Trafikanalys statistikportal.

Sammanvagd bedomning

Antalet innehavare av C- och D-kérkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
det tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Utéver C- eller
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D-behérighet kravs numera ett bevis om yrkesférarkompetens (YKB) for att kra tunga fordon
yrkesmassigt och dar saknas statistiska underlag.®

Branschen uttrycker sjalv en oro for att kunna tacka framtida behov av nyrekryteringar.
Framtida pensionsavgangar ar forhallandevis hoga inom flera yrkeskategorier, framférallt for
bussforare. Var analys pekar mot att det finns tillracklig utbildningskapacitet.

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

3.8 Fysiskt aktiva resor

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

samhallet. Endast en liten andel barn och unga uppfyller den \
rekommenderade aktivitetsnivan via transporterna och bland

vuxna har aktivitetsnivan via transporter minskat.

Matt

Fysisk aktivitet — nyckelmatt

Lag fysisk aktivitet har koppling till de flesta folksjukdomar och lagt psykiskt valbefinnande
(Regeringen 2018). Enligt Varldshalsoorganisationen (WHO) rekommenderas alla vuxna fran
18 ar och uppat att vara fysiskt aktiva i sammanlagt minst 150 minuter i veckan. Intensiteten
bor vara minst mattlig. Vid hég intensitet rekommenderas minst 75 minuter per vecka. Aktivitet
av mattlig och hdg intensitet kan aven kombineras. Aktiviteten bor spridas ut 6ver flera av
veckans dagar och utféras i pass om minst 10 minuter (Folkhalsomyndigheten 2019c).

Manniskors fysiska aktivitet paverkas av forutsattningar i vardagen sasom den fysiska, sociala
och kulturella miljén och socioekonomiska resurser. Bidragande faktorer till den laga fysiska
aktiviteten kan exempelvis vara mindre fysiskt aktiva yrken och farre transporter till fots och
cykel (aktiv transport). Over tid har cyklandet minskat till forman for persontransportresor med
bil och kollektivtrafik. Mellan 1990-talets mitt till 2010-talets bérjan minskade antalet cykelresor
med 38 procent, sarskilt i omraden utanfor de stora stidderna. Barns skolresor pa cykel
minskade under samma period med 48 procent (Trafikanalys 2015a, Folkhalsomyndigheten
2020).

Utvecklingen vad galler fysisk aktivitet och stillasittande fritid har varit oférandrad eller negativ
for de flesta grupper. En majoritet bland bade kvinnor och man (64 procent) uppger att de ar
fysiskt aktiva minst 150 minuter per vecka, vilket ar i linje med WHO:s rekommendationer for
fysisk aktivitet. WHO rekommenderar att barn och ungdomar i aldern 5-17 ar ar fysiskt aktiva
med minst mattlig intensitet minst 60 minuter per dag. Darutover rekommenderas fysiskt
anstrangande och konditionskravande aktiviteter, samt aktiviteter som belastar skelett och
muskulatur minst tre ganger i veckan (Folkhdlsomyndigheten 2019a).

Idag ar det endast tva av tio svenska ungdomar som nar upp till WHO:s rekommendationer for
fysisk aktivitet. Barn och ungas rorelsemonster skiljer sig at utifrén alder och kon. Flickor ror

3 www.transportstyrelsen.se/yrkesforarkompetens
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sig mindre &n pojkar. Ar 2016 fick 87,3 procent av svenska flickor for lite motion. Motsvarande
siffra bland pojkarna var 82,2 procent (Guthold 2019). Sammantaget ar 11-aringar mer fysiskt
aktiva jamfort med 13- och 15-aringar. Skolan ar viktig fér ungdomars rérelsebehov.
Skoldagen bidrar med cirka 35 procent av veckans totala fysiska aktivitet pa mattlig och hdg
anstrangningsniva (Folkhalsomyndigheten 2020).

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

Ett etappmal inom miljomalen ar att andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och
gang i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025. Kollektivtrafik, cykel och gang stod for i
genomsnitt 20,2 procent av resandet under perioden 2011-2016. For &r 2016 var motsvande
siffra 21,9 procent. Andelen persontransportresor till fots och med cykel har férhallit sig relativt
konstant under aren, andelen med bil har varierat men visar en svagt minskande trend,
medan andelen med kollektivtrafik visar en klar 6kning. Fler man an kvinnor cyklar, medan fler
kvinnor an man promenerar (Naturvardsverket 2020c).

DALY - Disability-Adjusted Life Years

Funktionsjusterade levnadsar®® (DALY) for fysiskt aktiva transporter (gang och cykel) ger
enligt berakningar upphov till omkring 73 600 DALY per &r, varav cirka 11 000 kommer fran
cyklande och cirka 39 800 fran gangresor. Totalt undviks drygt 3 000 fortida dédsfall och cirka
16 700 kroniska sjukdomsfall per ar for att manniskor rér pa sig genom aktiv transport. Det
aktiva resandet i dagens transportsystem har ungefar lika stora positiva halsoeffekter som
buller (cirka 41 000 DALY), luftkvalitet (cirka 19 400 DALY) och déda i trafiken (cirka 10 900
DALY) sammantaget medfér i form av negativa effekter (totalt 71 300 DALY) (Trafikanalys
2019q). Dessa siffror ska dock tolkas med forsiktighet.

Stillasittande

Folkhalsomyndigheten anger att utvecklingen av stillasittande pa fritiden har varit oférandrad
eller negativ for de flesta grupper. Andelen i befolkningen med stillasittande fritid okar litet
grann. Nagot fler man an kvinnor uppger att de har en stillasittande fritid 2015 men andelen
kvinnor 6kar nagot 2006-2015.

Andelen med stillasittande fritid ar hégre bland personer med férgymnasial utbildningsniva an
bland dem med gymnasial utbildningsniva som i sin tur ar hogre an bland dem med
eftergymnasial utbildningsniva. | den aldsta aldersgruppen (65-84 ar) minskar andelen fysiskt
aktiva nagot och stillasittandet 6kar bland personer 6ver 45 ar. | 6vriga aldersgrupper ar
nivaerna av stillasittande och fysisk aktivitet oférandrade under perioden. Den stérsta andelen
som uppger stillasittande fritid finns bland personer fédda utanfér Europa, 30 procent 2015,
jamfort med 13 procent av personer fddda i Sverige (Folkhalsomyndigheten 2018).

Folkhalsomyndigheten visar i en undersdkning att barn och unga sitter, halvligger eller star
mer eller mindre stilla under storre delen av sin vakna tid. For alla aldersgrupper var den
inaktiva tiden jamnt foérdelad under skoltid, fritid och helg under veckan
(Folkhalsomyndigheten 2019a).

Antalet personer 6-84 ar som goér minst en 20 minuters resa stillasittande i bil eller i kollektiv-
trafiken en genomsnittlig dag ar oférandrat fran matperioden 2005/06 till 2014-2016. Pa grund

%5 DALY &r en sammanvagd indikator som redovisar halsokonsekvenserna i form av antal friska levnadsar som
en population forlorar genom en negativ halsopaverkan (eller tjianar genom 6kad fysisk aktivitet)
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av befolkningsékningen har dock andelen personer sjunkit, fran 31,8 procent i 2005/06 till 30,1
procent 2014-2016. Minskningen ar statistiskt sakerstalld (Trafikanalys 2018c).

Madjlighet till fysiskt aktiva resor

For att framja 6kad och saker cykeltrafik har Trafikverket under 2019 byggt 82 kilometer ny
statlig cykelvag. Dessutom har 18 planskilda korsningar for gang- och cykeltrafik fardigstallts
(Trafikverket 2020b). En kartldggning visar att ungefar halften av gang-, cykel- och moped-
passagerna pa statliga och kommunala vagar och gator har Iag kvalitet. Under 2019
pabdrjade Trafikverket ett langsiktigt arbete med att atgarda passager pa statliga vagar
(Trafikverket 2020b). Kommunerna ar vaghallare fér huvuddelen av gang- och cykelvagnatet
(Figur 3.29). Nar aven hansyn tas till vagar med hastigheter om hogst 50 km/h inom
tatbebyggt omrade i tatorter med 6ver 3 000 invanare, uppskattas det kommunala och
enskilda vagnatet som kan anvandas for gang och cykel till drygt 50 000 km (Trafikanalys
2018b).
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Figur 3.29. Léngd pa cykel- och gangvégar (km) med olika vaghallare, den 18 mars 2020.
Kalla: Nationell vigdatabas, NVDB (Trafikverket 2019a).

Trafikanalys har tidigare visat att ju mer néjda medborgarna ar med gang- och cykelvagar i en
kommun desto hdgre ar cykelandelen av persontransportarbetet. Att medborgarna ar nojda
med gang- och cykelvagarna har ett varde i sig, men ocksa ett instrumentellt varde da det
korrelerar med fler aktiva resor (Trafikanalys 2019c).

Generellt ar medborgare i storstads-kommuner mer néjda med gang- och cykelbanor fér aren
2010-2018, baserat pa SCB:s medborgarundersékning, an medborgare i tatbefolkade
kommuner som i sin tur ar mer néjda an medborgare i landsbygdskommuner, se Figur 3.30.
Det gér inte att se nagon tydlig forandring mellan aren. Nojdheten ar relativt konstant under
den studerade tidsperioden.

Skillnaderna i néjdhet ar storre baserat pa kommuntyp an skillnaderna mellan kvinnor och
man — som i princip ar lika néjda. Det kan vara viktigt att ha med sig att skillnader inte
nodvandigtvis behdver aterspegla skillnader i hur goda forutsattningarna ar, utan snarare en
konsekvens av hur goda férutsattningarna ar i forhallande till vad medborgarna forvantar sig.
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Figur 3.30. N6jdhet med tillgangen till gang- och cykelvagar (1-10) per kommungrupp (Tillvaxtverkets
indelning) och per kén fér aren 2010-2019.3¢
Kalla: Egen bearbetning av SCB:s medborgarundersokning.

Trenden over tid ar att barns skolvagar upplevs som allt mindre trygga, framfér allt pa grund
av trafiken. 48 procent anser att barnets skolvag ar osaker pa grund av trafiken, vilket &r den
hogsta siffran sedan méatningarna borjade (Trafikverket 2020b).%”

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

Sammanvagd bedomning

Aktiv transport utgor en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Idag ar det bara drygt
halften av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk
aktivitet och andelen stillasittande 0kar. Barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommenda-
tionerna via aktiv transport ar mycket fa och ar oférandrade de senaste 10 aren. Vuxna som
uppfyller aktivitetsrekommendationerna har minskat. Bedémningen blir darfér negativ.

% Kommuner kan vélja att képa urval ur SCB:s medborgarundersokning. Alla kommuner képer inte
undersokningen varje ar, vilket gor att urvalet kan skilja sig fran ar till ar pa ett icke-slumpmassigt. Detta kan
forsvara en jamforelse over tid. Nar vi slar ihop resultat for flera kommuner har vi viktat betyget per kommun
med antal svar. Var bedémning ar att det finns ett informationsvarde i underlaget trots de begréansningarna i
metoden.

57 Vart tredje ar genomfér Trafikverket undersdkningen Barns skolvagar.
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3.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgangligheten till digital infrastruktur forbattras stadigt, bade i

tatbebyggda och glesbebyggda omraden. Det blir allt vanligare ’
att arbeta, handla och utnyttja olika tjanster éver internet —

sarskilt bland aldre.

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

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

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

Malen skiljer sig at sa till vida att mal 1 avser hushall och féretag i Sverige, medan mal 2 och 3
avser Sveriges geografiska utbredning. Betydelsen av "tillgang” skiljer sig ocksa at mellan
mal 1 och évriga mal.

Resultaten redovisas per mal och géller fér oktober 2019% (PTS 2020).

1) Cirka 84 procent av alla hushall och foretag i Sverige hade tillgang till bredband om
minst 100 Mbit/s. Det innebar en 6kning med 3 procentenheter sedan oktober 2018.
Motsvarande dkningstakt aret innan var 4 procentenheter. Okningstakten sjunker
alltsa, vilket beror pa att utbyggnaden nar allt hogre nivaer och sker i allt mer
glesbebyggda omraden.

2) Malet ar uppdelat i tre delmal som alla maste vara uppfyllda for att malet ska anses
uppfyllit,

a. dels bor 98 procent av alla hushall och foretag i Sverige ha tillgang antingen
till 1 Gbit/s eller fiber i "absoluta narheten”,

b. dels bor 1,9 procent av alla hushall och foretag antingen ha tillgang till, eller
ha IT-infrastruktur i absoluta narheten som medger 100 Mbit/s.*°

c. Slutligen bor 0,1 procent av alla hushall och féretag ha tiligang till eller ha 30
Mbit/s i absoluta narheten, fiber eller fast radio.

Resultaten 2019 visade att 93 procent av alla hushall och 88 procent av
arbetsstallena hade antingen tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i absoluta narheten.*' Det
ar en 6kning pa 2 procentenheter for hushall och 4 for arbetsstallen, jamfért med

3% Diagrammen visar endast utvecklingen fram till 2018, eftersom PTS siffror fér 2019 kom helt nyligen. Siffrorna
i texten galler 2019.

% For att berakna antalet hushall och féretag som finns i den absoluta narheten till fiber har PTS skapat en
metod som uppskattar antalet hushall och arbetsstéllen pa4 samma gata som en redan fiberansluten byggnad.
40 Det 8r samma IT-infrastrukturer som medger 100 Mbit/s som 1 Gbit/s, varfér andelarna i delmal a och b i
praktiken &r desamma och lika med summan av dem, 99,9 procent.

41 Mellanskillnaden pa cirka 9 procentenheter jamfért med Mal 1 utgors dels av hushall och féretag som fatt ett
skaligt erbjudande om anslutning men tackat nej, dels av hushall och féretag som slutit avtal med en fiberaktér,
men dar anslutningen annu inte hade fardigstallts per den 1 oktober 2019.
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féregaende ar. Motsvarande nivaer for 30 Mbit/s var vid samma tidpunkt 98 procent
av hushallen och 97 procent av arbetsstallena, vilket ar 1 procentenhet fler hushall
och 2 procentenheter fler arbetsstallen an 2018.

3) For att mata tillgangen till stabila mobila tjanster av god kvalitet har PTS bytt
uppféljningsmetod 2019, vilket innebar att de nu tillampar olika hastighetskriterier i
olika omraden. Enligt den nya metoden hade 91,8 procent av alla geografiska
omraden i Sverige tillgang till mobila tjanster som uppfyller mélet i oktober 2019, i
omraden "dar man normalt befinner sig”.> Motsvarande tillgang 2018 var cirka 89,5
procent. Okningen mellan de tva &ren var allts& 2,3 procentenheter.

Om vi tittar pa Mal 1 uppdelat pa tatbebyggt och glesbebyggt omrade framtrader skillnaderna i
Figur 3.31 (tatbebyggt) och Figur 3.32 (glesbebyggt). Siffrorna for 2019 visar att omkring 89
procent av hushallen och arbetsstéllena ar uppkopplade med minst 100 Mbit/s i tatbebyggt
omrade, ar endast drygt 48 procent det i glesbebyggt.*® Utbyggnaden gar dock dubbelt sa
snabbt i det senare. Skillnaderna mellan hushall och arbetsstallen ar relativt sma.

Tatbebyggt
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60%
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2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

hushall 10 Mbit/s hushall 30 Mbit/s hushall 100 Mbit/s

arbetsstéllen 10 Mbit/s arbetsstéllen 30 Mbit/s == arbetsstallen 100 Mbit/s

Figur 3.31. Tillgangen till fast bredband, tiatbebyggt omrade, andel hushall (fram till 2014 befolkningen) och
arbetsstallen, 2009-2018.
Kalla: PTS (2019).

42 Geografiska omraden dar man normalt befinner sig definieras som omraden i narheten av vagar, omraden i
narheten av fritidshus, eller omraden i narheten till hushall och/eller arbetsstallen. Dessa geografiska omraden
motsvarar cirka 86 procent av Sveriges yta (exklusive hav och de fyra storsta sjoarna).

43 Tatbebyggt omrade omfattar enligt PTS definition d&ven smaorter enligt SCB, dvs. sammanhéngande
bebyggelse med minst 50 invanare.
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Glesbebyggt
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Figur 3.32. Tillgangen till fast bredband, glesbebyggt omrade, andel hushall (fram till 2014 befolkningen) och
arbetsstéllen, 2009-2018.
Kalla: PTS (2019).

Om vi tittar pa fordelningen av resultatet for det andra mélet, dar dven "absolut narhet” till
bredband réaknas med vilket gor att andelarna blir hogre, kvarstar skillnaderna mellan tat- och
glesbebyggt omrade. Hésten 2019 hade omkring 89 procent av hushallen i tatbebyggt omrade
absolut narhet till bredband med 1 Gbit/s, medan endast omkring 48 procent hade det i
glesbebyggt omrade (PTS 2020) (Figur 3.33 visar forhallandena 2017 och 2018). For
hastigheten 30 Mbit/s ser det battre ut, da har 85 procent tillgang till bredband i glesbebyggt
omrade (2019).
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Figur 3.33. Tillgang, eller absolut nérhet, till bredband med olika hastigheter, 2017 och 2018. Andel hushall
totalt, i tatbebyggt respektive glesbebyggt omrade.

Anm: Tillgangen till 1 Gbit/s ar densamma som fér 100 Mbit/s, dd samma accesstekniker antas anvédndas i bada
hastigheterna (fiber och kabel-TV).

Kalla: PTS (2019).
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Andelen arbetsstallen med tillgang till bredband &r totalt sett Iagre an andelen hushall: fér
hastigheten 1 Gbit/s ar den exempelvis 88 procent, mot 93 procent av hushallen (2019). Detta
kan forklaras med att andelen av arbetsstéllena som ligger i glesbebyggt omrade ar mer an
dubbelt sa stor som andelen hushall, vilket gor att arbetsstallena i glesbebyggt omrade far
stérre genomslag i den totala andelen, an vad hushallen i glesbebyggt omrade far.*

| tatbebyggt respektive glesbebyggt omrade ar skillnaderna mellan hushall och arbetsstallen
daremot sma: i tatbebyggt omrade ar till exempel andelen hushall med 1 Gbit/s cirka 1
procentenheter hdogre &n andelen arbetsstallen (2019), medan i glesbebyggt omrade tvartom
andelen arbetsstéllen med 1 Gbit/s ar cirka 3 procentenheter hégre édn andelen hushall (PTS
2020).

Andel arbetsstallen
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Figur 3.34. Tillgang, eller absolut nérhet, till bredband med olika hastigheter, 2017 och 2018. Andel
arbetsstéllen totalt, i titbebyggt respektive glesbebyggt omrade.

Anm: Tillgangen till 1 Gbit/s ar densamma som for 100 Mbit/s, da samma accesstekniker antas anvandas i bada
hastigheterna (fiber och kabel-TV).

Kalla: PTS (2019).

Yttackningen av mobilt bredband enligt strategins delmal 3 uppgar enligt PTS nya
uppféljningsmetod till cirka 92 procent (PTS 2020) (Figur 3.35 visar utvecklingen till 2018). | de
geografiska omraden som bestar av nagon typ av bebyggelseyta (tatorter, smaorter,
handelsomraden, fritidshusomraden etc.) var maluppfyllelsen generellt hdg. Langst kvar for att
uppfylla malet var det i tatorter dar cirka 92 procent hade tillgang — cirka 8 procent av
tatortsytorna saknade alltsa tackning i enlighet med malet.*® Tillgangen i tatorter kade dock
med 3 procentenheter under 2019, vilket har att géra med 6kad mobiltackning i héga
frekvensband, som medger hdogre nedladdningshastigheter.

| geografiska omraden som omfattar bilvagar var tillgangen férhallandevis lag. Samst var
tilgangen langs med riksvagar, dar endast 36 procent av ytorna uppfyller malet (64 procent
uppfyller alltsa inte malet). Bast tillgang fanns bland 6vriga bilvagar med lag trafik, dar 78

4 Arbetsstallena i glesbebyggt omrade utgér 21 procent av alla arbetsstallen, medan hushallen dar endast utgor
9 procent av alla hushall.
45 | tatorter antas en dverforingskapacitet pa 30 Mbit/s for att uppfylla malet.
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procent av omradena uppfyllde malet 2019. Tillgangen till mobila tjanster i enlighet med malet
har 6kat for alla typer av bilvagar under det senaste aret.

| geografiska omraden som omfattar jarnvagar var tillgadngen hég for jarnvagar med lag trafik,
dar 94 procent av omraden uppfyllde malet. For jarnvagar med hdg trafik var tillgangen lagre
(51 procent), men tillgdngen 6kade relativt mycket, med 5 procentenheter.

Vid en jamforelse mellan lanen anvands hastigheten 10 Mbit/s med 450 Mhz-bandet
exkluderat. For riket ar da yttackningen 82 procent. Lagst yttdckning har Norrbottens 1an med
63 procent, foljt av Jamtlands med 77 procent. Den storsta utbyggnaden under 2016-2019 har
skett i Norrlandslanen, tillsammans med Dalarna och Varmland. | Vasterbotten,
Vasternorrland och Jamtland har till exempel yttackningen 6kat med cirka 20 procent, medan
Okningen i riket har varit 14 procent.
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Figur 3.35. Yttackning for mobilt bredband med olika hastighet, enligt delmal 3 och den uppféljningsmetod
som anvindes till och med 2018. Andel av geografiska omraden ”dar man normalt befinner sig”, se fotnot 42
ovan.

Killa: PTS (2019).

Antalet hushall och féretag som helt saknar tillgang till bredband om minst 1 Mbit/s (via
antingen tradbundna accesstekniker eller mobila nat) uppgick i oktober 2018 till farre an 60,
varav 40 hushall och 20 arbetsstallen (PTS 2019 kap. 6.3). 2010 var den siffran 1 100, varav
700 hushall och 400 arbetsstallen. Siffrorna verkar inte ha uppdaterats for 2019.

Yttackningen for talad mobiltelefoni har 6kat fran 84 procent 2013 till 91 procent 2019.46 Det
Ian som har lagst andel ar Norrbottens med 76 procents yttackning, foljt av Jamtlands Ian med
87 procent.

Digitala aktiviteter pa natet

Undersdkningen Svenskarna och internet har publicerats sedan 2001 och av Internetstiftelsen
sedan 2010, med lite varierande fragor. | 2019 ars undersokning fragade Internetstiftelsen
bara generellt om arbete 6ver internet, inte specifikt om arbete hemifran (Internetstiftelsen
2019).

Andelen som anvander internet dagligen for att utfora sitt arbete ar 80 procent, en uppgang
fran 71 procent 2009. Okningen har framfor allt skett i stad déar den 2019 var 84 procent,
medan den i landsbygd ligger kvar pa i stort sett samma niva som 2009, 72 procent.
Anvandningen skiljer sig inte at mellan kénen. Bland aldersgrupperna utmarker sig aldern

46 Med dampningen —8 dB, vilket ska motsvara att halla mobiltelefonen invid kroppen.
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36-45 ar uppat med 88 procent, medan ungdomar 16-25 ar utmarker sig nedat med 68
procent, och likasa 76+ med 33 procent. Det ar forstas ocksa av naturliga skal ovanligare med
forvarvsarbete i dessa aldersgrupper.

Den senaste gangen som arbete hemifran undersoktes var 2018. Da arbetade 42 procent av
befolkningen 16 ar och uppat hemifran dver internet minst varje vecka (Internetstiftelsen
2018). Det var en stor férandring sedan 2009 da andelen var 17 procent. Det fanns ingen
skillnad mellan kénen eller mellan aldersgrupper, men daremot mellan stad och landsbygd:
det var betydligt vanligare att arbeta hemifran i stad, dar nastan halften gor det (46 procent),
medan endast en tredjedel gjorde det i landsbygd (32 procent).

Internetstiftelsen har inte stallt fragan om huruvida arbete hemifran ersatter arbete pa
arbetsplatsen vare sig 2018 eller 2019.47 2017 var andelen 16 procent och hade inte
forandrats signifikant sedan 2009 (Trafikanalys 2018c s. 63).

E-handeln har matts sedan 2000, da endast 10 procent av alla internetanvandare 16+ ar
nagon gang hade kopt och betalat varor eller tjanster 6ver internet.*® Fram till 2007 dkade
andelen med mellan 8 och 11 procentenheter per ar, och 2009 var den 79 procent. Sedan
planade utvecklingen ut, och 2019 var andelen 90 procent.

Skillnaden mellan kdnen ar inte signifikant, men pa landsbygden ar den obetydligt Iagre, 89
procent, an i stad, 92 procent. Andelen i aldersgrupperna 26-55 ar ar éver 95 procent, medan
den i gruppen 56 ar och uppat ar lagre an genomsnittet. Det ar i denna 6vre aldersgrupp som
Okningen huvudsakligen har skett de senaste aren.

Tillganglighet utan transporter inom e-handel kan illustreras med hur stor andel som utnyttjar
olika tjanster over internet eller prenumererar pa elektroniska media (Tabell 3.9). Olika tjanster
har funnits tillgangliga olika lang tid och har olika mognadsgrad bland befolkningen, och
fragorna i Svenskarna och internet har varierat genom aren.

Exempelvis har internetbanker funnits sedan 1996, mobilt bank-id sedan 2010, medan
streamade musiktjanster lanserades 2006 och prenumeration pa filmer och tv-serier slog
igenom 2012. Utvecklingen av tjanster har gatt hand i hand med utbyggnaden av fast och
mobil internet-tillgang (bredband; se ovan under Tillgang till digital infrastruktur).

47 E-post fran Pamela Davidsson, Internetstiftelsen, 2019-03-15.
48 Aren 2000-2009 gjordes undersdkningen av World Internet Institute.
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Tabell 3.9. Anvandning av internet for digitala tjanster. Andelar av befolkningen 16+ ar i procent.

.. att logga in pa internetbank 96 93
.. att betala rékningar 92 89
...betal-app 86 32
...e-legitimation eller mobilt bank-id 94 59
...att képa varor/tjanster som levereras Over internet (till 82 77+
exempel program, biljetter, filmer)

Prenumererar pa...

...dagstidning digitalt 31 -

...musik via internet 58 46
...film, tv eller video via internet 57 34

Kalla: Internetstiftelsen (2015, 2019).
Anm: * inkluderar dven varor som levereras med posten; 2016 var andelen med leverans enbart 6ver internet
73 procent.

Distanshandelns omsattning

Trafikanalys indikator omfattar enbart e-handel enligt E-barometern, som tas fram av Postnord
tillsammans med intresseorganisationen Svensk Digital Handel och HUI Research. E-handel
definieras i E-barometern som "internetférsaljning av varor som levereras hem, till ett
utlamningsstalle eller hadmtas i butik, lager eller utlamningslokal av konsument”.*® Indikatorn
tacker alltsa inte upp annan distanshandel som t.ex. postorder eller telefonfoérsaljning. Den
omfattar inte heller,

e kop i butik som forst har bokats via internet,

e forsaljning av tjanster via internet, exempelvis resor, hotell och konsertbiljetter,
¢ nedladdningar av exempelvis musikfiler, filmer och applikationer,

e internetférsaljning mellan foretag, samt

e internetférsaljning mellan privatpersoner.

E-barometerns Arsrapport 2019 baseras pa information som samlats in fran detaljhandels-
foretag i januari 2020. Totalt 242 foéretag som saljer varor Over internet deltog i matningen
(PostNord 2020). Basen ar framtagen av webbportalen Ehandel.se samt HUI Research och
uppdateras av HUI Research.5°

E-handeln enligt E-barometern 6kade med 13 procent under 2019 till 87 miljarder kronor.
Sedan 2009 ar 6kningen 294 procent, nastan en fyrdubbling.

4 https://dhandel.se/nyheter/e-barometern/
%0 E-post fran Erik Bergh, HUI Research, 2020-03-26.
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Sallankopshandeln i stort utvecklades starkt mellan 2018 och 2019, med 3,4 procent, jamfort
med 2,0 procent mellan 2017 och 2018. Detta ar en f6ljd av att aven sallankdpshandeln i butik
6kade, och utgjorde ndrmare hélften av tillvéxten (45 procent).®!

Starkast tillvaxt under helaret visade apoteksbranschen (11 procents e-handelsandel), foljt av
dagligvaror (2 procents e-handelsandel). Stérst e-handelsandel har bokbranschen

(59 procent), foljd av elektronikbranschen (33 procent). Storst e-handelsomsattning har
elektronikbranschen (18 miljarder kronor), foljd av klader och skor (13 miljarder kronor).

Sammanvagd bedomning

Nyckelmatten utvecklas positivt i bade tatbebyggt och glesbebyggt omrade. Utbyggnaden
Okar mest i glesbebyggt omrade, samtidigt som den storsta andelen outbyggd yta fér mobilt
bredband "d&r man normalt befinner sig” fortfarande finns inom tatort. Aven dvriga matt
utvecklas positivt och enligt uppsatta mal.

Det finns inga nya uppgifter pa huruvida arbete hemifran ersatter arbete pa arbetsplatsen,
men senast det mattes hade ingen férandring skett sedan 2009. Potentialen att arbeta pa
distans 6ver internet (andelen som arbetar 6ver internet) 6kar och ar nu 80 procent, om an
nagot lagre i landsbygd an i stad. Fler personer anvander distanshandel, sarskilt bland
medelalders och aldre, och distanshandeln fortséatter att 6ka kraftigt och sprider sig ocksa till
flera branscher.

3.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Kollektivtrafikens anvandbarhet fér personer med
funktionsnedséattning uppvisar pataglig regional variation. | sin
helhet ar forandringarna sma de senaste tre aren. Andelen
kvinnor i centralt beslutande position i statliga myndigheter och
organisationer har minskat nagot, medan andelen i regionala
organisationerna forefaller ha 6kat. Nar det galler den objektiva
tryggheten redovisar andel som utsatts for valdsbrott pa allman g
plats och det pekar inte mot en 6kande andel som utsatts for
valdsbrott. Den subjektiva tryggheten forefaller ha forsamrats
nagot, men forandringar i metoden for mattet gor det svart att
avgora utvecklingen over tid. Den sammantagna bedomningen
ar darfor att indikatorn inte utvecklats i en tydlig riktning sedan
malen antogs.

51 Mellan 2017 och 2018 minskade sallankdpshandeln i butik, och tillvéxten i e-handeln utgjorde da mer an hela
tillvixten av den totala sallanképshandeln PostNord (2019). E-barometern Arsrapport 2018.
www.postnord.se/vara-losningar/e-handel/e-handelsrapporter-och-kundcase/e-barometern..
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Matt

Tillganglighet till kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning —
nyckelmatt

Mattet bygger pa tre delmatt: (1) tillganglighet for bytespunkter, (2) anpassad information om
tillganglighet och (3) upplevd anvandbarhet. De beskrivs kortfattat i varje avsnitt som foljer.
For utforligare forklaringar hanvisar vi till tidigare publikationer (Trafikanalys 2019e).

Uppfdljningen av varje enskilt delmatt gors vart tredje ar, ett av dem arligen i namnd ordning.
Den aktuella maluppféljningen omfattar baslinjer for alla delméatt. Foér att bedoma utvecklingen
over tid utgar vi 2020 enbart fran regionala uppgifter om tillganglighet for bytespunkter.

Uppféljningen skiljer sig fran tidigare ar och det ar generellt inte meningsfullt att géra
tillbakablickande jamforelser. Det finns dock beréringspunkter nar det galler hallplatsers
tillgédnglighet som bér uppmarksammas for att undvika missforstand. Vi inleder darfér med en
kortfattad beskrivning av skillnader fran tidigare uppféljning.

Delmatt: Tillgdnglighet for bytespunkter

Fram till och med 2018 redovisade Trafikanalys antalet atgardade hallplatser per ar.
Underlaget byggde pa Trafikverkets arsrapportering av antalet tillganglighetsanpassade
hallplatslagen i arsredovisningarna. Det avsag atgarder av enskilda hallplatslagen pa det
statliga vagnatet i enlighet med egna riktlinjer for vagars och gators utformning. En hallplats
har normalt tva hallplatslagen, ett pa vardera sidan om en vag. | ett resenarsperspektiv ar det
viktigt att se till hallplatsens funktion i bada fardriktningar och fér bade pastigning och
avstigning, men sadana uppgifter saknas i arsredovisningen. Det géller &ven information om
atgarderna i sig. De senare har primart avsett den fysiska gatumiljon.

Det finns méanga tillganglighetsfrdgor om hallplatser som ar av vikt fér personer med funktions-
nedsattning, till exempel miljon, underhall och information. Har faller ansvaret i hogre grad pa
kommuner och regioner. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) har, enligt lag
(2010:1065) om kollektivtrafik, ansvaret for att inventera tillganglighetsproblem och planera for
atgarder. Trafikanalys beslutade darfor att avsluta uppfoljningen av Trafikverkets rapportering
och istallet begara in uppgifter fran RKM.

Utover hallplatsers tillganglighet omfattade Trafikanalys tidigare maluppféljning aven fordon i
kollektivtrafiken for alla trafikslag. Dessa uppgifter hamtades fran FRIDAS2, en fordonsdatabas
som regionerna anvander for sin uppfdljning av trafikavtal och kravstéllning pa leverantorer. |
den definierades tillganglighet som férekomst pa fordon av rullstolsplats, ramp/lift och
audiovisuellt utrop. Trafikanalys har beslutat att tills vidare inte anvanda databasen for
maluppfoéljningen pa grund av bristande jamférbarhet mellan regioner. Bakgrunden redovisas i
sin helhet mer utforligt i Trafikanalys (2019d).

Begéran om uppgifter fran RKM

| syfte att sammanstalla en lagesbild av tillganglighetsanpassningen av héallplatser och
stationer i regional kollektivtrafik riktades ett antal fragor till RKM i borjan av 2020. Avsikten
var och ar inte att jamfora prestationer i regionerna. Regionala riktlinjer och kriterier varierar
alltfér mycket. Istallet har malet varit en sammanhallen Iagesbild av det regionala arbetet och
dess variation. | forfragan understroks ocksa att Trafikanalys inte forvantar sig att alla RKM
kan svara pa alla fragor, att uppgifter om att underlag saknas ocksa ar viktiga och vardefulla
svar for maluppféljningen.

52 http://frida.port.se/sltf/ntal/publik.cfm
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Foljande uppgifter efterfragades.
e Aktuella riktlinjer for tillganglighetsanpassning av hallplatser och stationer.

e Eventuella férandringar av riktlinjer de senaste tre aren.

Antal hallplatser och stationer i regional kollektivtrafik.

Andel tillgangliga hallplatser och stationer tre ar tillbaka enligt egna riktlinjer.

Aktuell andel pastigningar vid tillgangliga hallplatser och stationer.

Samtliga RKM aterkom med svar pa en eller flera fragor (Trafikanalys 2020c). | det som foljer
beskriver vi svarsmonster och avslutar med en sammanfattande lagesbild.

Aktuella riktlinjer och féréndring éver tid

Tva RKM har upprattat formella riktlinjer pa tillganglighetsanpassning av kollektivtrafiken for
personer med funktionsnedsattning, inklusive krav pa hallplatser. Fem hanvisar till hallplats-
handbdcker eller generella riktlinjer for infrastrukturens tillganglighet. Tio aberopar krav i det
regionala trafikforsérjningsprogrammet. Fyra uppger att de inte har nagra riktlinjer.

Styrdokument speglar varierande omfattning pa tillganglighetskrav. Region Stockholm har ett
styrdokument som uppdateras arligen och omfattar tillganglighetskrav pa fysiska miljder,
fordon, information och service. Utgangspunkten ar ett hela-resan-perspektiv pa krav, dvs. att
det ska vara mojligt att planera resan, att kbpa och anvénda biljett, att vistas, orientera sig pa
terminal, station, héllplats, kaj och brygga, att ta del av information, och att ta sig ombord, hitta
sittplats och ta sig av fordonet eller fartyget (Region Stockholm 2020).

Trafikanalys noterar att hela-resan-perspektivet finns i flera regionala styrdokument, men att
kravstallningen varierar. Det ar vanligare att hantera hallplatsers tillganglighet som enbart en
fraga om fysisk framkomlighet till och pa plattformar, an att aven beakta behovet av
informationsdesign och tjanster. Trafikanalys bedémer dnda att de regionala styrdokumenten
har forbattrats de senaste aren.

Sju RKM svarar att riktlinjerna har forandrats de senaste aren. | flertalet fall handlar det om att
i nagon man bredda fragorna och utveckla krav, inte bara att uppdatera tidigare planer.
Utvecklingen ar positiv, aven om det samtidigt ocksa finns skal att utveckla, integrera och
uppdatera riktlinjer.

Antal bytespunkter och grad av tillgénglighetsanpassning

Uppgifter om antal hallplatser varierar i kvalitet. Vissa RKM lamnar exakta uppgifter om antal
hallplatslagen. Andra lamnar uppgifter i runda tal. Det senare ar styrande for redovisningen
har. Uppgifterna om antal och andelar ska tolkas som grova skattningar. Nar det galler
stationer for spartrafik forlitar sig flertalet RKM pa Trafikverkets uppgifter om jarnvag, men
man anvander egna uppgifter nar regionen forvaltar infrastrukturen.

Alla RKM har delgett uppgifter om antalet hallplatslagen eller hallplatser for vag- och
spartrafik, tillsammans narmare 56 500.% Fem RKM kan inte Iamna nagon uppgift om
tillgédnglighetsanpassning. Tva huvudsakliga forklaringar ldmnas, som inte ar dmsesidigt
uteslutande. Dels riktlinjer som inte finns eller ar inaktuella. Dels hallplatsinventeringar som

%3 Trafikanalys har raknat om antal hallplatslagen till antal hallplatser genom att rakna tva hallplatslagen som en
hallplats. En station réknas vidare som en hallplats, trots att de ofta omfattar fler hallplatslagen an tva och ar att
jamstallas med flera hallplatser.
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inte ar klara eller aterstar att genomféras. Regionerna ifraga star for 14,5 procent av
hallplatserna i Sverige.

Uppgifter om grad av tillgénglighetsanpassning stracker sig fran "mindre @n 1 procent” till "86
procent”. Det beror pa skillnader i saval definitioner som reell tillganglighetsanpassning.
Definitioner paverkar uppgifterna pa flera satt. Vissa RKM rapporterar andel for prioriterade
hallplatser. Andra har inte faststallt prioriteringar och rapporterar for alla hallplatser. Darutover
skiljer sig tillganglighetskrav och kriterier.

Den hogsta siffran, 86 procent, representerar kravuppfyllnad pa prioriterade hallplatser i
Region Blekinge. Dessa utgor drygt 21 procent av alla héllplatser i regionen. Krav stalls pa
kantstenshéjd, nivéafri anslutning till/frén plattform, belysning, véderskydd och tidtabell. Aven
Region Stockholm prioriterar bytespunkter for tillganglighetsatgarder, de 100 storsta. Dessa
har en tillganglighet pa drygt 70 procent. Riktlinjerna ar mer omfattande. De inkluderar krav
som i Region Blekinge, men exempelvis aven kontrastmarkering, ledstrak, taktil markering,
skyddsrédcke, prator och information.

Med tanke pa varierande krav och kriterier ar det inte meningsfullt att rdkna samman regionala
uppgifter till ett nationellt nyckeltal. Daremot kan vi fraga oss hur tillganglighetsanpassningen
utvecklar sig dver tid, dvs. hur manga regioner som kan rapportera férbattringar éver tid, i
likhet med riktlinjer. Vastra Gétalandsregionen och Region Gavleborg rapporterar tydliga
forbattringar av tillgéngligheten under de tre senaste aren, mer an 10 procent av de
prioriterade hallplatserna. Ytterligare 14 regioner uppger en svag positiv utveckling, i flertalet
fall blygsam, nagon enstaka procent. Tre regioner uppger oférandrat Iage. Resterande tva
regioner har inga uppgifter att delge.

Andel pastigningar vid tillgdngliga hallplatser och stationer

Regionernas arbete med tillganglighetsanpassning styrs av behovsanalyser och
resursprioriteringar. De mest trafikerade bytespunkterna atgardas vanligtvis forst, exempelvis
hallplatser med fler an 20 pastigande per dag. Det ar rimligt i ett resenarsperspektiv, att
prioritera bytespunkterna som ar viktiga for det stora flertalet. Mot den bakgrunden
efterfragade Trafikanalys aven uppgifter om andel pastigande vid tillganglighetsanpassade
hallplatser och stationer. Det ger en indikation pa bade styrning och resultat av
tillganglighetsarbetet.

Tio RKM har delgett nagon form av uppgift om andel pastigningar som sker vid tillganglighets-
anpassade hallplatser och stationer. Elva uppger att de saknar underlag. Tre regioner uppger
mellan 71 och 90 procent. Fyra regioner uppger mellan 40 och 70 procent. Tre uppger under
40 procent. Hoga siffror avser 6verlag prioriterade hallplatser, medan laga siffor ar mer
generella skattningar.

Summering av regionala ldgesrapporter

Det regionala underlaget visar pa stora variationer i tillganglighetsanpassning, saval styrning
som reella atgarder. Trafikanalys uppféljning handlar darfor om att sammanfatta hur arbetet
utvecklar sig regionalt, snarare an att skapa ett nyckeltal fér en minsta gemensam namnare.
Det senare skulle bli en mager och inte rattvisande lagesbild. Istallet redovisar vi har ett index
for tillgangliga hallplatser och stationer som speglar bade styrningen av tillganglighetsarbetet
och atgarder oéver tid.
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Tabell 3.10. Sammanstéllning av uppgifter om kollektivtrafikens tillgénglighet.

Uppgifter fran RKM Antal
Antal RKM som delger riktlinjer for arbetet 17
Antal RKM som uppger regelutveckling 7
Antal RKM som delger andel tillganglighet 16
Antal RKM som uppger tydliga férbattringar 2
Antal RKM som delger andel pastigningar 10
Antal l1agesrapporter i 6nskvard riktning 52
Totalt antal uppgifter (5 x 21 regioner) 105
Andel 49,5%

Sammanfattningsvis, det gors insatser av varierande karaktar och omfattning i regionerna. Pa
flera hall finns det en mer eller mindre utvecklad ambition till ett hela-resan-perspektiv pa
fragorna. Mer generellt tenderar fragor om tillganglighetsanpassning av hallplatser och
stationer att handla om fysisk utformning och fysiskt underhall, inte information och service.
Trafikanalys bedomer utvecklingen i sin helhet som svagt positiv med utrymme for
forbattringar pa flera omraden: malstyrning, kravstallning, samordning, atgardsplanering och
uppféljning.

Delmatt: Anpassad information om tillgénglighet

Relevant, korrekt och aktuell information om tillganglighet i kollektivtrafiken ar en férutsattning
for att planera och genomféra resor, i synnerhet for personer med funktionsnedsattning, och
inte minst vid avvikelser, nya resor och trafikstérningar (Trafikanalys 2019e). Aven tjanster och
system som férmedlar sadan information maste vara anpassade och effektiva om kollektiv-
trafiken ska vara tillganglig for alla resenarer. Mot den bakgrunden utvecklades "anpassad
information om tillgédnglighet” som ytterligare ett delmétt pa kollektivtrafikens anvandbarhet for
personer med funktionsnedsattning. Det underbyggs med en aterkommande systematisk
genomgang av information om tillganglighet pa den regionala kollektivtrafikens hemsidor.
Utgangspunkten ar aktuella lagkrav som Trafikanalys vidareutvecklar till kvalitetskrav
(Trafikanalys 2019d).

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenarers rattigheter omfattar krav pa transportrernas
information till resenarer, bland annat information om tidtabeller, stérningar, biljettpriser,
tillgénglighet till fordon, stationer och hallplatser, sékerhets- och trygghetsfragor, med mera.
Konsumentverket ar tillsynsmyndighet. Under 2019 utarbetades ett forslag till foreskrifter som
sandes ut pa remiss (Trafikanalys 2019d). Efter remissforfarandet har Konsumentverket
meddelat att det ar oklart nar féreskriftsarbetet kan slutféras pa grund av nya uppdrag som har
fatt hogre prioritet (Konsumentverket 2020).

Konsumentverkets remissversion av foreskrifterna var utgangspunkten for Trafikanalys forsta
kvalitetsgranskning av information pa lanstrafikens hemsidor.5* Formella krav pa information
om tillganglighetsatgarder utvecklades till kvalitetsfragor om information, dvs. i vilken man och
i vilken form som det finns information pa hemsidorna, till exempel om det finns samlad

% Trafikanalys granskning omfattar féljande webbplatser: blekingetrafiken.se, dalatrafik.se, dintur.se,
gotland.se/kollektivtrafiken, hallandstrafiken.se, jlt.se, karlstadsbuss.se, klt.se, lanstrafiken.se,
lanstrafikenkron.se, ltnbd.se, Itr.se, ostgotatrafiken.se, skanetrafiken.se, sl.se, sormlandstrafiken.se,
tabussen.nu, ul.se, vasttrafik.se, vl.se, xtrafik.se.
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information om rullstolsplats, ramper och andra tillganglighetsfunktioner pa en undersida, eller
om uppgifterna ar utspridda, eller helt saknas. Vidare granskades om information om
tillganglighet var integrerad i reseplaneraren och om aktuell trafikinformation om avvikelser
och stérningar aven omfattade tillganglighetsfragor.

Tabell 3.11. Forekomst av information om enskilda tillgédnglighetsfragor pa lanstrafikens webbplatser.

Information Andel Information Andel
Rullstol pa buss 90%  Tillganglighet fér busslinjer 30%
Ledsagning pa stationer 85%  Ledstrak pa hallplatser 29%
Rullstol pa sparfordon 79%  Horslinga pa stationer 29%
Ramp pa sparfordon 79%  Punktskrift pa stationer 21%
Ramp pa buss 76%  Horslinga pa sparfordon 21%
Laggolv pa buss 67%  Allergihansyn pa sparfordon 21%
Allergihansyn pa bussar 62%  Prator pa stationer 14%
Audiovisuellt utrop pa buss 57%  Prator pa hallplatser 10%
Audiovisuellt utrop pa sparfordon 57%  Horslinga pa bussar 10%
Toalett pa sparfordon 50%  Toalett pa bussar 10%
Toalett pa stationer 46%  Audiovisuellt utrop pa stationer 7%
Laggolv pa sparfordon 43%  Automatiska dorrar pa stationer 7%
Ledstrak pa stationer 43%  Audiovisuellt utrop pa hallplatser 5%
Nivaskillnader pa stationer 43%  Punktskrift pa hallplatser 5%
Tillganglighet for sparlinjer 38%  Punktskrift pa bussar 0%
Nivaskillnader vid hallplatser 35%  Punktskrift pa sparfordon 0%
Hiss pa stationer 31%  Horslinga pa hallplatser 0%

Kalla: Trafikanalys genomgang av lénstrafiksidor under hésten 2019.

Anm: Uppgifterna bygger pa oberoende bedémningar av tre personer som har gatt igenom samtliga sidor. |
nagra fall saknas spartrafik i utbudet, varmed ldnstrafiksidan inte ingar i berakningen av andelar. | nagra fall
gick bedomningarna isédr, men i samtliga fall resulterade en efterfoljande diskussion i en gemensam
bedomning.

Granskningen redovisas i sin helhet i maluppféljningen 2021. Har avgransas den till den mest
grundlaggande fragan, om det alls férekommer nagon information om enskilda tillganglighets-
fragor och atgarder. | Tabell 3.11 redovisas andel hemsidor dar information om en viss fraga
eller atgard forekommer. Totalt omfattade Trafikanalys genomgang 34 kvalitetskriterier.
Information om rullstol pa buss ar mest férekommande. | andra fall fanns ingen information
alls, till exempel punktskrift pa bussar. En sammanvagning av alla beddmningar for 21
regioner och 34 kvalitetskriterier ger total férekomst: 35 procent.

I maluppfdljningen 2021 foljer vi upp om det har skett nagra férandringar sedan hosten 2019.
Dessutom redovisar vi andra fordjupade delar av genomgangarna 2019 och 2020, till exempel
hur reseplanerare fungerar.

Delmatt: Upplevd anvandbarhet

Det tredje delmattet, upplevd anvéndbarhet, syftar till att folja upp och beskriva i vilken man
funktionshinder i kollektivtrafiken resulterar i att manniskor avstar fran att resa kollektivt. Vi vet
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fran undersokningar, statistik och forskning att personer med funktionsnedséattning i hégre
grad an andra avstar fran att resa kollektivt (Trafikanalys 2019e). Det finns dven andra
faktorer som paverkar i samma riktning, alder och sysselsattning. En pensionar arbetspendlar
inte. Funktionsnedsattningar tilltar med alder. Sddan samverkan mellan faktorer gor det svart
att sarskilja effekter av funktionsnedsattning pa resandet, inte minst om vi bara férlitar oss pa
objektiva resmonster och inte har hansyn till resenarernas skal till att avsta fran att resa
kollektivt.

Delmattet bygger pa fragor som har riktats till allménheten och testats i flera undersokningar
(Trafikanalys 2019e, d, Kantar-Sifo 2020). Dels fyra bakgrundsfragor om funktionsnedsattning:
fysisk, medicinsk, psykisk eller kognitiv. Dels tva attitydfragor om respondenten har avstatt
fran att resa kollektivt pa grund av upplevda hinder. Har redovisas resultatet av de
attitydfragor som vi avser att félja upp 2022.

Fraga 1. Har du ndgon gang avstétt fran att resa kollektivt (buss, sparvagn, tunnelbana eller
tag) pa grund av att du inte tror att du klarar det pa egen hand?

Fragan stalldes i enkat till ett slumpmassigt urval av personer inom ramen for ett regerings-
uppdrag om att kartlagga funktionshinder i kollektivtrafik och besvarades av 2 477 personer.
Bland personer med funktionsnedsattning var det 29,7 procent som svarade "ja” och bland de
utan funktionsnedsattning var det 6,3 procent. Det innebéar att andelen person med funktions-
nedsattning som avstar att resa ar nastan 5 ganger hogre (29,7/6,3=4,7) jamfért med
personer utan funktionsnedsattning. Det vill sdga, en skattning av den relativa risken (RR) att

en person med funktionsnedsattning avstar relativt en person utan nedsattning.

Relativ risk RR for att avsta fran att resa kollektivt i tron om att inte klara det pa egen hand:
RR = 4,7 (konfidensintervall: 3,8-5,9, 95 %).

Om ingen skillnad foreligger géller RR = 1.

Fraga 2. Har du avstatt fran att resa kollektivt pa grund av att det ar for svart for dig att planera
eller genomféra resan?

Fragan besvarades av 1 461 personer i en webbpanel. Syftet var att utvardera mojligheten att
anvanda sig av kostnadseffektiva webbpaneler istallet for resurskravande befolkningsenkater.
Slutsatsen ar att paneler inte ar statistiskt representativa. De bér inte anvandas for att
beskriva verkliga populationer, men kan givet kvalitetskontroller vara underlag for
gruppjamforelser, till exempel for att folja relativa risker over tid.

Narmare 54 procent svarade "ja” pa fraga 2. Det ar betydligt hogre an for fraga 1. Det kan
stallas i relation till andelen personer som regelbundet reser med kollektivtrafik, dvs. minst
nagon gang per vecka, narmare 30 procent i bAda undersdkningarna. En betydligt hogre

andel "ja” pa fraga 2 tyder pa mer utbredda hinder. Det yttrar sig i generellt mindre
gruppskillnader och lagre relativa risker, 10-30 procent hogre risk.
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Tabell 3.12. Relativ risk for att avsta att resa kollektivt enligt fragan: Har du avstatt fran att resa kollektivt pa
grund av att det &r for svart for dig att planera eller genomféra resan?

Typ av funktionsnedséttning RR Konfidensintervall (95 %)
Minst en funktionsnedsattning 1,1 1,0-1,2
Fysisk funktionsnedsattning 1,2 1,0-1,3
Medicinsk funktionsnedséattning 1,2 1,0-1,2
Psykisk funktionsnedsattning 1,1 1,0-1,3
Kognitiv funktionsnedsattning 1,3 1,1-1,5
Minst tva funktionsnedsattningar 1,3 1,1-1,4

Kalla: Trafikanalys analys av enkéatdata fran webbpanel.

Mans och kvinnors resmonster — nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och méans resmoénster. Det har redovisats i tidigare
uppfoljningar av de transportpolitiska malen. Analysen av kvinnors och méns olika resmonster
har baserats pa resultat fran den nationella resvaneundersokningen, vilken fér narvarande ar
pausad. Det innebar att det saknas nya resultat om kvinnors och mans olika resmonster i
denna uppfdljning av de transportpolitiska malen och att lasare hanvisas till tidigare rapport
(Trafikanalys 2017c).

Fran med januari 2019 har dock datainsamlingen fér en nationell resvaneundersékning
aterupptagits. Det sker dock i ett nytt format som férmodligen paverkar jamférbarheten
gentemot tidigare undersokningar.

Inflytande i beslutsprocessen — nyckelmatt

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmonster ar det viktigt att fanga upp
bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets
utveckling. En relevant indikator &r huruvida det i transportsystemets beslutande férsamlingar
ar en jamn representation av man och kvinnor.

Indikatorn ses som relevant da den i nagon man visar i vilken grad det finns mojlighet for bade
kvinnor och man att gora yrkeskarriar inom transportsektorn. En jamn representation kan
ocksa framja jamstalldheten i organisationen som helhet.

De senaste fem aren har den genomsnittliga andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser
Okat fran 40 procent eller strax 6ver till att sedan ar 2013 ligga pa ungefar 50 procent (Figur
3.36), som forstas ar den mest jamstallda nivan.
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Figur 3.36. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och bolag® inom
transportsektorn. Artalen gar uppifran och nedat.
Kélla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

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

Sedan 2012 &r det I&nsvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformningen av de regionala kollektivitrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar
att uppratta regionala trafikférsorjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur
det kan tillgodoses. | Figur 3.37 visas en sammanstallning av andel kvinnor i ledningarna for
RKM de senaste aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning ar en
bit under 40 procent, med en ganska markant minskning till mars 2019.

Hogre chefer

Politisk ledning
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Figur 3.37. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Artalen gar
uppifran och nedat.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.

% Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia.



Andelen kvinnor i n@mnder, styrelser och foérvaltningar relaterade till kommunal (primarkom-
munal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska ledningarna
och en bit under 40 procent i férvaltningsledningar (Figur 3.38). FOr de politiska ledningarna ar
andelen runt 30 procent.

Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn géller att
kvinnor och méan numera har ungeféar samma numerara andel p& nationell niva, men att
andelen kvinnor pa regional och lokal niva ar pa en lagre niva, under 40 procent. Nar det
galler regional och lokal niva finns det heller ingen trend som pekar mot en 6kande
representation for kvinnor, snarare tvartom.

Hdégre chefer

Politisk ledning
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Figur 3.38. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner®® gillande fragor om infrastrukturplanering,
vaghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.

Fordonsinnehav och koérstrackor
Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stérre utstrackning av man an av
kvinnor (Figur 3.39). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.

% Bland Sveriges kommuner gjordes en stratifierad stickprovsundersokning i drygt 20 kommuner under mars
manad aren 2014-2020. Andel kvinnor i politiska beslutande organ med verksamhetsomraden infrastruktur-
planering, vaghallning, trafikfragor och liknande pa kommunal niva berdknades. Motsvarande gjordes bland
hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.
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Figur 3.39. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: (Trafikanalys 2019k, 2020a).

Personbilar som &gs av man har hogre arlig korstracka an personbilar som ags av kvinnor
(Figur 3.40). Den absoluta skillnaden har dock minskat nagot de senaste tio aren.
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Figur 3.40. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer. Observera att skalan
for den lodrata axeln inte borjar pa 0.
Kalla: (Trafikanalys 2019f, k).

Korkortsinnehav

Man har korkort for personbil i stérre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
11 procentenheter 2009 till atta 2019, sett 6ver alla aldersgrupper 18 ar och aldre. Detta
forklaras i stor utstrackning av en ganska dramatisk minskning av skillnaden i gruppen som
fyllt 65 ar, fran 24 procentenheter 2009 till 12 ar 2018. Skillnaden har minskat bland dvriga
aldersgrupper ocksa, men inte alls lika dramatiskt (Figur 3.41).
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Figur 3.41. Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behoérighet B, mellan man och kvinnor vid utgangen av
respektive ar.
Kalla: (Trafikanalys 2019k, 2020a).

Attityd till trafiksédkerhet och trafiksdkert beteende
Underlag for denna indikator uppdateras numera vartannat ar varfér nasta uppdatering gors
vid nasta ars publicering.

Objektiv trygghet — nyckelmatt

Vi har tidigare anvéant BRA:s Nationella Trygghetsundersékning (NTU) som huvudsaklig kalla
for denna indikator. BRA har férandrat NTU, vilket innebér att vi saknar uppdaterad
information om andelen valdsbrott som sker i allménna kommunikationer. Vi har darfor valt att
redovisa information fran SCB:s ULF-undersokning (Figur 3.42), dar uppgifter om andelen
som utsatts for brott pa allman plats redovisas. Osakerhetsintervallen ar stora, men andelen
som utsatts for valdsbrott pa allman plats minskar snarare &n okar.
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Figur 3.42. Andel som utsatts for valdsbrott pa allmin plats. Artalen 6kar nedifran och upp.
Kalla: ULF, SCB (2019f).



For att spegla den upplevda otryggheten har vi tidigare anvant mattet "Andel som upplever
otrygghet vid utevistelse en sen kvall” som baseras pa BRA:s NTU. | de senaste nationella
trygghetsundersdkningarna har metoden for att ta fram mattet férandrats och BRA har
dessutom raknat om historiska varden (Figur 3.43). Den upplevda otryggheten har de tre
senaste aren varit stabil pa en niva som ar hdgre jamfort med tidigare ar. Det ar stor skillnad i
upplevd otrygghet mellan kvinnor och man.

Subjektiv trygghet — nyckelmatt (ingar dock inte i arets malbedémning) CX
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Figur 3.43. Otrygghet vid utevistelse sent pa kvillen i det egna bostadsomradet: Andel (%) som kénner sig
mycket/ganska otrygga samt de som avstar fran att ga ut pa grund av otrygghet, inom olika grupper i
befolkningen (16-84 ar).

Killa: Bra (2019a) samt avseende 2017-2019 Bra.5”

Ett annat matt fran NTU om upplevd otrygghet ar andel av befolkningen som uppger att de
under det senaste aret valt att ta en annan vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att
utsattas for brott (Figur 3.44). Andelen har 6kat fran aren 2014-2015 till aren 2016-2017,
framst for kvinnor. Fran 2017 andrades metoden for NTU varfor det skedde ett tidsseriebrott
da, vilket framgar av diagrammet. Generellt galler att kvinnor valjer annan vag eller fardsatt i
betydligt hogre grad &n man.

57 Bra:s statistikportal, Skapa din egen tabell (NTU), www.bra.se/ntu-skapa-din-tabell
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Figur 3.44. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret (2006-2017) respektive mycket eller
ganska ofta (2017-2019) valt att ta en annan vég eller ett annat fardséatt pa grund av oro for att utsattas for brott
Killa: Bra (2019b) samt avseende 2017-2019 Bra.%®

Andelen som uppger att de under det senaste aret valt att avsta fran aktivitet pa grund av oro
for brott har ocksa 6kat nagot de senaste aren (Figur 3.45).
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Figur 3.45. Andel som har avstatt fran aktivitet pa grund av oro for att utsattas for brott.
Kailla: Bra (2019b) samt avseende 2017-2019 Bra.*®

Sammanvagd bedémning

Kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning uppvisar pataglig
regional variation. | sin helhet ar férandringarna sma de senaste tre aren. Det ar framfor allt
storstadsregioner som lagger resurser pa fragan, men arbetet med att utveckla bredare
riktlinjer pagar pa flera hall. For Sverige i sin helhet bor dock laget beskrivas som oférandrat.
Flertalet regioner rapporterar inga patagliga férandringar i tillganglighetsanpassningen av
hallplatser och stationer de senaste tre aren.

% Bra:s statistikportal, Skapa din egen tabell (NTU), www.bra.se/ntu-skapa-din-tabell
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Manga matt utvecklas i positiv riktning, men en del har ockséa utvecklats i motsatt riktning.

De olika matten for att beskriva kvinnors inflytande i beslutsprocessen har utvecklats i lite olika
riktningar. Andelen kvinnor i beslutande position i statliga myndigheter och organisationer har
minskat ndgot, medan andelen i regionala organisationerna forefaller ha dkat.

Nar det galler den objektiva tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for
valdsbrott pa allman plats och det pekar inte mot en 6kande andel som utsatts for valdsbrott.
Den subjektiva tryggheten forefaller dock forsamras nagot. Dock har det skett en del
metodférandringar for berakningar av matt. Trafikanalys har darfor bestamt att inte behandla
matten for subjektiv trygghet som nyckelmatt i arets uppféljning.

Sammanvagd beddmning ar darfor att indikatorn varken har utvecklats i positiv eller negativ
riktning sedan malen antogs.

3.11 Energieffektivitet

Energieffektiviteten i transportsystemet utvecklas langsamt. Det

finns inga tydliga tecken pa effektivisering genom 6verflyttning

till mer effektiva trafikslag. Inom vagtrafiken har

utvecklingstakten mattats av betraffande nya fordons )
energieffektivitet. Ett genombrott for elfordonen kravs for att

utvecklingen ska ta ny fart.

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

Dessutom kan energieffektivisering uppnas genom att samhallet planerar och utvecklas pa ett
sadant satt att trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten forsamras, exempelvis genom
en god kollektivtrafikforsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att
tillgangligheten tillgodoses utan resor eller transporter.
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Figur 3.46. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En ldgre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet. | diagrammet visas ocksa
energiintensiteten for en modern elbil, forutsatt att den framférs med forare och en passagerare. Den
berédkningen tar inte hansyn till energiférluster vid elproduktion, distribution eller laddning.

Kalla: Trafikanalys (2019j), Trafikverket (2020e) och Transportstyrelsen (2020d).

Energiintensiteten sjunker i langsam takt for persontransporter pa vag. For évriga transport-
och trafikslag ar férandringarna sedan malen antogs 2009 mycket sma. Den tidigare snabba
effektivitetsutvecklingen for inrikesflyget har mattats av (Figur 3.46).

| diagrammet redovisas ocksa en energiintensitet for en modern elbil, med tva resenérer
(forare och en passagerare). Nivan ligger vasentligt lagre an for vagtrafiken i genomsnitt. |
diagrammet tas ingen hansyn till energiférluster som uppstar vid elproduktion, distribution och
laddning av fordonet, men 6vriga kurvor i diagrammet avser ocksa endast den slutliga
energianvandningen i fordonen. Nivan illustrerar att det som kravs for att 6ka energi-
effektiviteten i transportsystemet pa ett avgérande satt ar elektrifiering.
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Genomsnittlig bransleférbrukning for nyregistrerade personbilar
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Figur 3.47. Genomsnittlig brénsleférbrukning enligt EU-norm for nyregistrerade personbilar ar 2009-2019, liter
per 100 kilometer. For hybridfordon, FFV (etanolhybrid) och "bifuel” avses forbrukning vid bensin- respektive
dieseldrift.

Kalla: Trafikverket (2020a).

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar har sjunkit dver tiden,
men de senaste aren har takten avtagit sa att utvecklingen stannat av. For nagra kategorier av
fordon har energiférbrukningen till och med stigit de senaste aren (

Figur 3.47). Eftersom de nya fordon som tillkommer i genomsnitt &nda ar betydligt mer
effektiva &n de som skrotas, 6kar &nda den sammantagna energieffektiviteten i
personbilsflottan. For att energieffektiviteten ska 6ka annu mer kommer det att kravas en 6kad
andel fordon som drivs helt eller delvis med el (Figur 3.46).
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Personbilar i trafik vid utgangen av respektive ar, fordelat efter drivmedel
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Figur 3.48. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgangen av respektive ar,
2009-2019.

Kailla: Trafikanalys (2020a).

Antalet personbilar i trafik har 6kat med cirka 500 000 fordon sedan ar 2009 (Figur 3.48).
Under samma period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan dieselbilarna
Okat. De fordon som drivs helt eller delvis med el har ocksa okat under senare ar, och utgjorde
vid utgangen av féregaende ar sammanlagt 4,4 procent av antalet fordon i trafik, jamfért med
3,2 procent ar 2018. En 6kad elektrifiering ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka
vagtrafikens energieffektivitet.

Under de senaste aren har Trafikanalys i ett flertal rapporter kunnat konstatera att det pagar
en omfattande export av relativt nya fordon fran Sverige. Under 2019 6kade denna export
annu mer. Omfattningen ar nu sa stor att den genomsnittliga aldern pa fordonsflottan steg
under 2019, fran 10 ar till 10,2 ar, trots relativt stor nybilsforséljning (Trafikanalys 2020b).
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Andelar av persontransportarbetet per trafikslag
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Figur 3.49. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
persontransportarbetet i miljarder personkilometer 2009-2018 (skalan till hoger).
Kalla: Trafikanalys (2019j).

Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av persontransportarbete mot mer
energieffektiva trafikslag, &ven om persontransportarbetet med bantrafik dkat under de
senaste aren, samtidigt som inrikesflyget minskat nagot. Det samlade persontransportarbetet
fortsatter ocksa att 6ka, vilket ar forvantat nar befolkningen och sysselséattningen okar.
Eftersom befolkningen procentuellt 6kat nagot mer an transportarbetet sedan 2009 finns det
en antydd utveckling i en riktning mot minskande persontransportbehov (Figur 3.49).
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Andelar av godstransportarbetet per trafikslag
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Figur 3.50. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljarder tonkilometer 2009-2018 (skalan till hoger).
Kalla: Trafikanalys (2019j).

Det finns ingen tydlig tendens till éverflyttning av godstransporter mot de mer energieffektiva
trafikslagen sjofart eller jarnvag. Det samlade godstransportarbetet vaxer inte i takt med den
ekonomiska utvecklingen, men visar inte heller nagra tendenser att minska (Figur 3.50).

Andelen buss, bantrafik och sjofart exklusive luftfart av det totala inrikes resandet
Det finns en svag tendens till att resandet med buss, bantrafik och sjofart 6kar i andel av det
samlade persontransportarbetet inrikes. Utvecklingstakten ar dock blygsam, och sedan de
transportpolitiska malen antogs beraknas andelen bara ha 6kat fran strax under 17 procent till
strax 6ver 18 procent ar 2018. Observera att i denna berékning ingar dven annan busstrafik
an den som ingér i allméan kollektivtrafik (Figur 3.51).
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Figur 3.51. Andelen inrikes resande (mitt i personkilometer) som skett med buss, bantrafik eller sjofart,
2009-2018.
Kalla: Trafikanalys (2019j).

Sammanvagd bedémning

Energieffektiviteten i transportsystemet har endast forbattrats marginellt sedan de transport-
politiska malen antogs for snart 10 ar sedan. Det sker kontinuerliga forbattringar inom
respektive trafikslag, framfor allt inom vagtrafiken, men forbattringstakten ar lag och for
narvarande avtagande. Det finns inga tydliga tecken pa overflyttning av transporter till mer
effektiva trafikslag, och endast svaga tendenser till minskade transportbehov som en f6ljd av
en mer transporteffektiv samhallsplanering. Energieffektiviseringen ar ocksa en atgard som
ska bidra till att méjliggdra malen fér minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn. Den
nuvarande utvecklingstakten bedéms inte racka for att uppna de andelar av utslappsminsk-
ningen som exempelvis Naturvardsverket raknat med i klimatrapporteringen (Naturvardsverket
2019q). Trafikanalys samlade beddmning ar darmed att transportsystemets energieffektivitet i
stort sett ar oférandrad sedan malen antogs.
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3.12 Vaxthusgasutslapp

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter beraknas under
2019 ha minskat jamfort med foregaende ar och jamfort med nér
malen antogs har det skett en tydlig utslapps-minskning. Men
utvecklingstakten ar g i forhallande till det faststallda etappmalet.

Utslappen fran utrikesresor med flyg har 6kat over tid, men under
2019 minskade dessa utslapp enligt preliminara uppgifter.
Bunkringen av sjofartsbransle for internationell sjofart har okat
kraftigt de senaste aren, men 6kningen speglar forandrade
bunkringsmonster och inte en 6kad sjofart.

Sammantaget bedomer vi att utvecklingen sedan 2009 gatt i 6nskad
riktning, men att ytterligare styrmedel kommer att kravas for att
det uppsatta etappmalet ska nas i tid.

Matt

Utsldpp av vaxthusgaser per trafikslag — nyckelmatt

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

Samtidigt okar ocksa utslappen fran utrikes transporter och resor dar branslet bunkrats i
Sverige. Det innebar att de sammanlagda utslappen av vaxthusgaser fran inrikes och utrikes
transporter var hogre 2019 an de var 1990, som ar basaret for de forsta internationella
klimatavtalen. Ur den synvinkeln gar det inte att pasta att transportsektorn totalt sett bidragit till
uppfyllandet av Sveriges klimatmal. For att utvecklingen ska ga i den takt som kravs for att na
etappmalet till &r 2030 kommer det att kravas ytterligare styrmedel.
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Miljoner ton koldioxidekvivalenter
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Figur 3.52. Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar 1990 samt aren
2005-2019. Den streckade linjen markerar den linjéra utvecklingsbana som kravs for att na etappmalet om att
reducera utslidppen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den 6versta) med 70
procent till ar 2030.

Kalla: 1990, 2005-2018 Naturvardsverket (20191, 2019k). 2019 ars varden ar baserade pa preliminédra uppgifter
fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa forandringen i
den totala hanteringen av utrikes gods i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utslapp 2019 har uppskattats
med 2018 ars varde.

Leveranser av fornybara drivmedel

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

De levererade volymerna av biodrivmedel har dkat kontinuerligt sedan de transportpolitiska
malen antogs 2009 fram till &r 2019. Leveranserna av etanol fortsatter minska, da andelen
bensinbilar sjunker i den svenska bilflottan och det ar laginblandad etanol i bensin som star for
den storsta etanolvolymen. | forra arets maluppfdljning publicerade vi en uppgift om att
biodrivmedelsleveranserna minskat under 2018 jamfort med forra aret. Detta baserades pa
statistik fran Energimyndigheten. Dessa uppgifter uppdaterades under hdsten 2019, och enligt
den nya statistiken minskade inte leveranserna.
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Figur 3.53. Leveranser av biodrivmedel for inrikes transporter, TWh, 2005-2019.
Kailla: Avseende 2005-2018 , Energimyndigheten (2020a) avseende 2019 Trafikverket (2020a) och SPBI (2020).

Leveranser av fordonsgas
De samlade leveranserna av fordonsgas 6kade marginellt under 2019 jamfort med 2018, men
har varit i stort sett oférandrade sedan ar 2014. Andelen biogas av den totala volymen

fortsatter dock att 6ka. Leveranserna av den fossila naturgasen var forra aret de lagsta sedan
malen antogs (Figur 3.54).
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Figur 3.54. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), aren 2009-2019.
Kélla: SPBI (2020).
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Elanvandningen i vagtrafiken

Elanvandningen inom transportsektorn ar stérst inom bantrafiken med jarnvagar, sparvagar
och tunnelbana. Men under de senaste aren dkar elanvandningen aven inom andra trafikslag,
och da framst inom vagtrafiken. Fran och med i ar har Energimyndigheten borjat publicera
statistik 6ver detta (Energimyndigheten 2020b). Det handlar om blygsamma nivaer, men
samtidigt en snabb 6kning (Figur 3.55).

cwh 140

120
100
80
60
40

20

2016 2017 2018

Figur 3.55. Elanvandningen i vagtrafiken 2016-2018, GWh.
Kalla: Energimyndigheten (2020b).

Andelen fornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran foérnybara drivmedel och férnybar el har dkat
kontinuerligt sedan de transportpolitiska malen antogs och fram till och med ar 2018. Sverige
ar det land inom EU som uppnatt den hogsta andelen férnybar energi i transportsektorn, 29,7
procent. EU-snittet lag 2018 annu nastan 2 procentenheter under de 10 procent som ar malet
for 2020. Det land som hade nast hogst andel fornybar energi 2018 var Finland, med 14,9
procent. Berakningen gors enligt sarskilda direktiv som medger att vissa kategorier av
biodrivmedel rdknas dubbelt, och motsvarar inte en verklig andel sett till anvand energi.
Sveriges andel har raknats om i en ny tidsserie, och ar nu pa en lagre niva an vad som
redovisades i forra arets maluppfdljning (Eurostat 2020). Anledningen till det ar att
Energimyndigheten sett 6ver metoderna och kommit fram till att en andel av biodrivmedlen bor
omférdelas fran transportsektorn till arbetsmaskiner.
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Figur 3.56. Andel fornybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet for EU-ldnderna (procent),
aren 2009-2018.
Kalla: Eurostat (2020).

Sammanvagd bedéomning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes transporter ar ett av nyckelmatten for
denna indikator. Utslappen har minskat bade i jamférelse med basaret for Kyotoavtalet och i
jamférelse med 2010 som ar basaret for det etappmal som ar faststallt till ar 2030. Etappmalet
innebar att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) ska
minska med 70 procent jamfért med ar 2010. Den utveckling som nu kan observeras racker
inte for att malet ska nas. Ytterligare initiativ och styrmedel kommer att kravas for att férandra
denna bedémning.

Om utslappen fran utrikes transporter som startat i Sverige laggs till vaxthusgasutslappen fran
inrikes transporter har en 6kning skett i jamforelse med 1990. Under de senaste aren har
bunkringen av fartygsbranslen okat kraftigt i Sverige, och i den internationella klimat-
rapporteringen raknas det som ¢kade utslapp av vaxthusgaser fran internationell sj6fart.
Trafikanalys har i ett projekt analyserat utvecklingen av den internationella trafiken fran
Sverige (Trafikanalys 2019m). Slutsatsen fran den studien ar att de senaste arets 6kning av
bunkringen inte motsvaras av en faktisk 6kning av sjotrafiken, utan ar ett resultat av
forandrade bunkringsmonster. En orsak till detta kan vara det nya svavelskyddsomradet, som
innebar att de ekonomiska incitamenten att bunkra i andra hamnar an de svenska minskat.

Nar det galler utslappen fran utrikes luftfart som startat i Sverige sa har dessa 6kat varje ar
sedan malen antogs, men under 2019 bréts den trenden och utslappen minskade enligt
preliminara uppgifter. Den officiella statistiken underskattar snarast utvecklingen, eftersom den
bara redovisar utslapp fran de branslen som bunkrats i Sverige, och inte till exempel branslen
for svenskars returresor (som belastar destinationslandernas utslappsredovisningar), eller
branslen som bunkras vid mellanlandningar fér langre flygningar. Aven for dessa utslapp kan
det alltsa finnas skal att titta pa alternativa matt.

De kompletterande matten som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till fornybara kallor. Andelen
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biodrivmedel har okat kraftigt éver tid, och Sverige hade 2018 den hdgsta andelen férnybar
energi inom transportsektorn inom EU. Sattet som det mattet berdknas pa foljer ett sarskilt

EG-direktiv och innebar att vissa typer av biodrivmedel far dubbelrdknas. Mattet motsvarar

darfor inte den verkliga andelen férnybar energi fullt ut.

3.13 Paverkan pa naturmiljon

Det saknas dnnu ett fardigutvecklat nyckelmatt for i vilken grad
infrastrukturen kan sagas vara landskapsanpassad. De

kompletterande matt som anvands for att beskriva paverkan pa

naturmiljon, och atgarder for att minska denna paverkan tyder -
pa att indikatorn inte utvecklats pa nagot avgorande satt sedan

malen antogs. Bedomningen har inte andrats sedan féregaende

ar.

Matt

Landskapsanpassad infrastruktur — nyckelmatt

Ett matt for landskapsanpassad infrastruktur ar annu under utveckling inom Trafikverket.
Mattet ska omfatta sakra passagemojligheter for djur, franvaro av bullerstérningar i ekologiskt
viktiga naturmiljéer, bevarande av biotoper samt bekampning av invasiva arter. Trafikverket
beddmer i sin arsredovisning att landskapsanpassningen férsamrats nagot (Trafikverket
2020b). Det anges framst bero pa trafikbkning och fortsatt spridning av invasiva arter.

Atgiardsarbete for landskapsanpassning

Under 2019 genomforde Trafikverket ett antal atgarder for att minska barriareffekterna for
vattenlevande djur, framfor allt i anslutning till vagnatet. Totalt genomfordes 42 (78 under
2018) atgarder for utter, 28 (34) atgarder for fisk samt 10 (3) atgarder for groddjur
(Trafikverket 2019c). Dessutom genomfordes 27 (16) atgarder for att minska barriareffekter for
hjortdjur.

Under aret atgardades aven 251 (128) artrika vagkanter, 114 (407) milstenar, 64 (70)
kulturvagar och 169 (157) alléer. Det betyder det att atgardstakten dkat kraftigt for att
uppratthalla artrika vagkanter, men att den sammantaget har sankts nagot under 2019 jamfort
med 2018 (Figur 3.57) och nu ar pa ungefar samma niva som 2017.
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Figur 3.57. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning aren 2013-2018.
Kalla: Trafikverket (2020b).

Invasiva arter

Med invasiva arter avses saddana djur eller vaxter som kan skada ekosystemet, ekonomiska
varden eller paverka halsan negativt hos manniskor eller djur. | september 2017 trddde IMO:s
barlastkonvention slutligen i kraft, efter att ett tillrackligt antal 1ander anslutit sig under aret
innan. Det beddms bidra till en minskad risk for spridning av invasiva arter till féljd av
internationell sjotrafik. Antalet frammande arter som finns i Sverige 6kar 6ver tid, och
internationell handel och 6kat resande bidrar till den utvecklingen.

Inom EU finns en férteckning omfattande 66 invasiva frammande arter, varav 12 har etablerat
sig i Sverige. Nagra av dessa sprider sig langs transportinfrastruktur sdsom vagar och
jarnvagar. Det galler exempelvis jattelokan vars vaxtsaft kan skada manniskor och djur
(Naturvardsverket 2020a). Det finns &ven andra arter som ar eller riskerar att bli invasiva i
Sverige, men som annu inte omfattas av nagra lagstadgade krav. Till exempel innebar
blomsterlupinens spridning ett hot mot bevarandet av artrika vagkanter och banvallar
(Naturvardsverket 2019a).

Trafikolyckor med vilt och ren

De senaste tre aren har antalet polisrapporterade olyckor med vilt och ren 6kat kraftigt jamfort
med 2009 (Figur 3.58), och uppgick under 2019 till 66 712 stycken (Nationella viltolycksradet
2020). Om vi jamfor antalet olyckor med vilt och ren i genomsnitt under aren 2009 till 2011,
med genomsnittet for 2017 till 2019 sa visar det pa en 6kning pa drygt 41 procent. Under
samma tidsperiod har trafikarbetet pa vag ocksa 6kat, men bara cirka 8,5 procent for alla
vagfordon sammantaget (Trafikanalys 2019i). Det gor atgardsarbetet for att minska
viltolyckorna annu viktigare.

Under 2017 6versteg antalet viltolyckor med vildsvin for forsta gangen antalet algolyckor. Den
trenden har fortsatt och forstarkts under 2018 och 2019. Antalet olyckor med vildsvin var ar
2019 7 695 stycken (Nationella viltolycksradet 2020), en 6kning med nastan 2 procent jamfort
med 2018. Radjursolyckorna dominerar de rapporterade viltolyckorna, och uppgick under forra
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aret till 47 303. Det betyder att det nu sker i genomsnitt 130 radjursolyckor om dagen.
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Figur 3.58. Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt respektive ren, aren 2009-2019.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2020).

Viltolyckor sker 6ver hela landet, men antalet olyckor med olika djur varierar stort beroende pa
omfattningen av trafikfléden och djurpopulationer. Risken for att drabbas av allvarliga
personskador i samband med viltolycka varierar darmed 6ver lanen. Storst risk for
personskada ar det i de lan dar algolyckor ar mer frekventa (Figur 3.59).
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Figur 3.59. Antalet olyckor med djur inrapporterade i Strada> dividerat med antalet olyckor med djur
inrapporterade till Nationella Viltolycksradet 2010-2019.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2020) samt Transportstyrelsen (2020a).

%9 Strada - Swedish Traffic Accident Data Acquisition ar ett informationssystem fér data om skador och olyckor
inom vagtransportsystemet.
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Utdver dessa viltolyckor inom vagtrafiken dédas arligen ett antal djur i jarnvagstrafiken.
Kadaver fran tagpakaorningar lockar till sig rovdjur och i synnerhet drnar som ater av kadaver
riskerar da att sjélva bli pakérda av nya tag da de inte hinner lyfta i tid. Under 2018
rapporterades 104 dédade 6rnar i jarnvagstrafiken, vilket da var det stérsta uppmatta antalet
nagonsin under ett ar. Under 2019 var antalet annu hogre: 112 drnar. Trafikverket har aviserat
i media att kraven pa tagentreprendrer att avlagsna kadaver fran sparomradet kommer att
skarpas.

Utslapp av koppar till luft

Trafiken ar den storsta kallan till utslapp av koppar till luft. Utslappen kommer fran bilarnas
bromsbelédgg. Kopparpartiklar frigérs fran bromsbelaggen varje gang inbromsning sker och pa
sa vis sprids koppar till luften (Naturvardsverket 2019i). Sedan de transportpolitiska malen
antogs har utslappen 6kat, som foljd av en 6kad trafik (Figur 3.60).
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Figur 3.60. Utslapp av koppar till luft (ton) 1990 och 2009-2018.
Kalla: Naturvardsverket (2019i).

Utslapp av kvaveoxider fran internationellt flyg och sjofart

Utslappen av kvaveoxider fran internationellt flyg och internationell sjéfart (som bunkrat i
Sverige) har sjunkit sedan 2009, men steg pa nytt under 2016 och igen under 2017 och 2018
(Figur 3.61). Utslapp fran internationell sjéfart definieras som utslapp fran det bransle som
kopts i Sverige av svenskt eller utlandskt registrerade fartyg, och som anvands for transporter
till utidndska destinationer, exklusive fiskefartyg. Fartyg i internationell trafik som kor till och
frdn svenska hamnar kan bunkra bade i Sverige och utomlands. Hur mycket fartygen bunkrar i
Sverige respektive utomlands kan variera mellan olika ar. Det gor att statistiken 6ver
kvaveoxidutslappen kan variera, aven om trafiken ar ungefar lika stor (Naturvardsverket
2019j).

109



200
180

1000 ton

160
140
120
10

o

8

o

6

o

4

o

2

(=}

1990 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

o

H Internationell sjofart Internationellt flyg (>3000 ft)

Figur 3.61. Utslapp av kvéveoxider till luft (1000 ton) ar 1990, samt 2009-2018.
Kalla: Naturvardsverket (2019j).

Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart

Aven svaveldioxidutslappen fran den internationella trafiken 6kade under 2017 (Figur 3.62).
Precis som for kvaveoxiderna avser utslappen det som kommit fran branslen som bunkrats i
Sverige, sa férandringar i utslappen kan bero pa férandringar i trafiken, men ocksa pa
forandrade bunkringsménster. Den 6kning som ses for de senaste aren tros framfor allt
forklaras av andrade bunkringsmonster (Naturvardsverket 2019h). De verkliga utslappen i
Sveriges naromrade beddms istallet ha minskat, till féljd av SECA-direktivet rérande Ostersjén
och Nordsjon.
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Figur 3.62. Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjéfart, 1990 och 2009-2017.
Kalla: Naturvardsverket (2019h).
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Observerade oljeutsldpp i Ostersjon

Oljeutsléapp fran fartyg i Ostersjon har minskat under lang tid, bade nar det galler antalet
observerade utslapp, och den uppskattade sammanlagda volymen av oljeutslapp (HELCOM
2019). Utvecklingen har varit fortsatt positiv sedan de transportpolitiska malen antogs, och
antalet observerade oljespill var som lagst 2017. Under 2018 har antalet flygspaningstimmar
minskat nagot, medan antalet observerade oljespill &nda blivit fler.
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Figur 3.63. Antal observerade oljeutslipp i Ostersjon aren 1989-2017, samt antalet utférda flygspaningstimmar

respektive ar.
Kalla: HELCOM (2019).

Sammanvagd bedomning

Nyckelmatten for denna indikator &r de som ska beskriva hur transportsystemets infrastruktur
ar anpassad till landskapet och naturmiljon. Dessa matt ar annu inte fardigutvecklade, men de

uppgifter som foreligger tyder inte pa att utvecklingen varit tillracklig for att pa nagot
avgorande satt ha forandrat tillstdndet sedan malen antogs.

Detsamma kan sagas gélla for de kompletterande matten, som inte heller férandrats i en tydlig
riktning, med undantag for observationer av oljespill. Trafikanalys bedémer darfor att
indikatorn i stort sett ar oférandrad sedan malen antogs.
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3.14 Paverkan pa manniskors livsmiljo

Halterna av luftfororeningar i staderna till foljd av framfor allt

vagtrafiken minskar inte langre i nskvard takt. Antalet

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

valdigt mycket besvarade av vagtrafikbuller har minskat.

Matt

Besvar av trafikbuller

Buller paverkar livsmiljon, men ocksa halsan negativt. Buller kan ha bade tillféllig och
permanent paverkan pa manniskans fysiologiska funktioner. En tillfallig paverkan, exempelvis
av ett pl6tsligt ljud, kan ge hojd hjartfrekvens och tillfalligt forhojt blodtryck. Manniskor som
utsatts for héga bullernivaer under lang tid kan drabbas av 6kad stress. Det leder till att risken
for hjart- och karlsjukdomar 6kar (Trafikanalys 2019g). Under senare ar har flera studier pekat
pa att langvarig exponering for flyg- och vagtrafikbuller kan 6ka risken for hjart- och
karlsjukdomar (Folkhalsomyndigheten 2019b). Sambanden mellan buller och hjart- och
karlsjukdomar har under de senaste aren starkts, vilket fatt WHO att skarpa sina riktlinjer for
buller utanfor bostader till 50 dBA i dygnsmedelvarde (WHO 2018).54

Variationen i kanslighet for ljud ar mycket stor, och orsaken till kansligheten varierar. WHO har
konstaterat att den relativa risken nar det galler hdgt blodtryck i samband med vagtrafikbuller
motsvarar cirka fem procent relativ riskdkning per 10 dBLden. Fér ischemisk hjartsjukdom
fann man orsakssamband med i synnerhet vagtrafikbuller, men i viss man ocksa flygtrafik-
buller. Nar resultat fran studierna av vagtrafikbuller vdgdes samman sag man att den relativa
risken 6kade med cirka atta procent per 10 dB Lden, med start fran cirka 50 dB Lden.
Motsvarande riskdkning for flygtrafikbuller var cirka nio procent, men har var det vetenskapliga
underlaget av lagre kvalitet (Folkhalsomyndigheten 2019d).

Aven om den enskilda individens riskdkning &r liten kan buller &nda vara betydelsefull ur ett
folkhalsoperspektiv, eftersom ett stort antal manniskor exponeras (Folkhalsomyndigheten
2019d). Personer med horselnedsattning, personer med annat modersmal an det talade, barn
och unga samt aldre personer ar sarskilt kansliga for buller (Folkhdlsomyndigheten 2017). En
annan utsatt grupp kan vara personer som bor langs trafikleder med mycket trafik under hela
dygnet och dar sovrummet eller alla rum i bostaden vetter mot den bullriga vagen
(Folkhalsomyndigheten 2019d).

Bullerdampande atgarder, statlig infrastruktur

Under 2019 genomforde Trafikverket bulleratgarder for cirka 5 000 personer langs statliga
vagar och jarnvagar. Av dessa har cirka 1 400 personer beddomts som de mest bullerutsatta
langs det befintliga vag- och jarnvagsnatet (Trafikverket 2020b).
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Kalla: Trafikverket (2020).

En vaxande befolkning och tillkomsten av nya bostadshus i delvis bullerexponerade omraden
beraknas, enligt Trafikverkets basprognos, medféra att omkring 200 000 fler personer blir
exponerade for buller éver riktvardet 55 dBA ar 2030 jamfort med ar 2016 under forutsattning
att inget annat forandras. Planerade bullerreducerande insatser beraknas dock minska den
framtida exponeringen av buller for cirka 30 000 personer fram till ar 2030 (Trafikverket
2018a).

Utsatta for trafikbuller — nyckelmatt
Den nationella bullerkartlaggningen fér 2017 visar att buller fortfarande ar ett av Sveriges mest

utbredda miljdproblem med negativ paverkan pa manniskors halsa (Naturvardsverket 2019b).
Tva miljoner personer i Sverige utsatts for bullernivaer éver riktvarden utomhus vid sin bostad,
varav cirka en halv miljon personer utsatts for buller fran statliga vagar och jarnvagar. Buller
fran vag- och spartrafik i Sverige beraknas under ett ar orsaka cirka 500 fortida dodsfall till
foljd av hjartinfarkt eller stroke. Detta drabbar oftast aldre personer, och de som dog i fortid
beréknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar (Trafikverket 2020b).

Ungefar atta procent av Sveriges befolkning anger att de stdrs mycket eller valdigt mycket av
trafikbuller (vag-, spar- eller flygtrafik). Andelen som stérs ar hdgst bland personer i
flerfamiljshus i storstadsomraden (cirka tolv procent) och lagst bland personer i smahus i
ovriga kommuner (cirka fem procent). Vanligast ar stérningar fran vagtrafiken (drygt sex
procent), foljt av spartrafik (1,5 procent) och flygtrafik (1,2 procent) (Folkhalsomyndigheten
2019d).

Kvavedioxid i luft - nyckelmatt

Kvavedioxid kan i sig bidra till en 6kad kanslighet och har negativa effekter pa luftvagarna,

som irritation och nedsatt lungfunktion. Personer med astma samt barn ar sarskilt utsatta %
(Naturvardsverket 2019d).
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Halterna av kvavedioxid har minskat i Sverige sedan boérjan av 1980-talet, framst till féljd av
skarpta avgaskrav pa motorfordon. Hoga halter av kvavedioxid ar dock fortfarande ett problem
i manga svenska tatorter, och minskningen gar nu langsamt till féljd av den 6kande
trafikmangden och den 6kade andelen dieselfordon (Naturvardsverket 2019e).
Miljokvalitetsnormen (MKN) for arsmedelvardet (40 ug/m3) har tidigare dverskridits varje ar i
landet (Naturvardsverket 2019c).

En langsiktigt nedatgaende trend for arsmedelvardet kan ses pa Hornsgatan i Stockholm. |
ovriga kommuner har det varit svart att utldsa nagra tydliga trender, men halterna under de
senaste aren indikerar en generell minskande trend. Beroende pa de meteorologiska
forutsattningarna kan det forekomma relativt stora variationer mellan olika ar. Halterna var
generellt sett Iagre ar 2018 an tidigare ar pa de flesta matstationer (Naturvardsverket 2019c).

| de kommuner som mater kvavedioxid i fler an ett gaturum kan halterna variera kraftigt mellan
olika gaturum. Exempel pa detta ar att under 2018 observerades i Stockholm 29
Overskridanden av dygnsnormen pa Skonertvagen (E4), medan det pa Sveavagen endast
noterades atta dverskridanden. | Géteborg har skillnaden mellan Garda och Haga tidigare
varit stor, men den har under de senaste aren minskat (Naturvardsverket 2019d).
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Figur 3.65. Arsmedelvirden av kvivedioxid i urban bakgrund (ug/m3) i nagra svenska titorter, 1999-2018. Egen
bearbetning.
Kalla: Naturvardsverket 2019 (Naturvardsverket 2019c).

Partiklar i gaturum (PM2s och PM4¢) — nyckelmatt

Partiklar® ar en av de Iuftféroreningar som orsakar storst halsoproblem i svenska tatorter.
Miljokvalitetsnormen (MKN) for dygnsmedelvarden (50 ug/m3) far 6verskridas 35 dygn per ar.
Antalet dagar med 6verskridanden visar pa en minskande trend, aven om mellanars-
variationen kan vara ganska stor. Under 2013 férekom 6verskridanden i ett antal kommuner i

80 N&r manniskan andas in partiklar passerar en stor del av dem som &r mindre &n 10 ym i diameter (PM10) ner
till lungorna.
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landet, men sedan dess har laget generellt sett forbattrats. De arliga variationerna ar stora och
halterna under 2018 var vid flera matstationer héga jamfért med de senaste arens halter.
Under 2018 6verskreds normen i Visby, Sundsvall och Uppsala (Naturvardsverket 2019f).

Antalet matstationer for PM2,5 ar fa i gaturum. | samtliga tatorter dar PM2,5 mattes under 2018
underskreds miljokvalitetsnormen for arsmedelvardet. | Malmoé dar det hogsta vardet
aterfanns, 6verskreds miljokvalitetsmalets precisering. Den nedre utvarderingstroskeln
underskreds vid alla matstationer (Naturvardsverket 2020b).

Sammanvagd bedomning

Transporternas paverkan pa manniskors livsmiljo har inte férandrats namnvart éver tid.
Halterna av luftféroreningar som kvavedioxid och partiklar minskar inte langre i vara tatorter i
Onskvard takt, &ven om antalet verskridanden av miljokvalitetsnormer verkar minska en del.
Antalet personer som &r utsatta for buller fran transporter och trafik tenderar att 6ka med en
vaxande befolkning och en fortsatt urbanisering. En positiv, men inte avgdrande, detalj ar att
andelen personer som upplever sig mycket, eller valdigt mycket, stérda av vagtrafikbuller har
minskat nagot jamfért med féregaende matning.

3.15 Omkomna och allvarligt skadade

Antalet omkomna i hela transportsystemet minskade med
16 procent jamfort med aret innan. Etappmalet for
omkomna i vagtrafiken ser ut att vara nabart, dven om det
i sa fall forklaras av den speciella pandemisituation som
rader under 2020. Etappmalet for skadade ar i princip
redan natt. Malet fér antal omkomna i bantrafiken ar 10
procent bort. | yrkessjofarten och luftfarten ar dédstalen
mycket laga och i fritidssjofarten ar malet for omkomna
redan natt. Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla
delar av transport-systemet pa ett jamforbart satt, men vi
gor bedomningen att utvecklingen gar i riktning mot de
transportpolitiska malen.

Indikatorn Omkomna och allvarligt skadade skiljer sig fran de andra indikatorerna i
maluppféljningen. Det finns etappmal for enskilda trafikslag, med malar 2020 och 2007 som
basar. Daremot finns det inget uttalat mal for antal omkomna eller skadade i transport-
systemet som helhet. Trafikanalys bedémer denna indikators utveckling efter det
sammanlagda antalet omkomna och allvarligt skadade, i alla trafikslag. Vi redovisar aven
utvecklingen per trafikslag, med utgangspunkt i de preciseringar och etappmal som angavs i
propositionen "Mal for framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93 2009).

Nyligen beslutade etappmal med malar 2030 innebar mal om en halvering omkomna fran
medelvardet av 2017-2019 samt 25 procent minskning for allvarligt skadade. Alla siffror galler
per trafikslag. Sjalvmord ingar for bantrafiken men ej for vagtrafiken, sjo eller flyg.

Fortsattningen i detta kapitel behandlar enbart etappmal med malar 2020.
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Omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet — nyckelmatt

2019 omkom (preliminart) 399 personer i alla trafikslag sammantaget, 277 personer i olyckor
och 122 i konstaterade sjalvmord. Detta var 75 personer farre omkomna &n under 2018

(—16 procent).

Antal omkomna totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 32 procent.’’ Den goda
utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar den storsta
delen av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna stod vagtrafiken 2019
for 63 procent och bantrafiken for 28 procent av de drabbade.
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Figur 3.66. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006-2019.
Kaélla: Se under respektive trafikslag nedan.

Det finns inga etappmal med malar 2020 for antal omkomna eller allvarligt skadade totalt i
hela transportsystemet. Vad som sker pa vag och jarnvag ar avgérande foér den sammantagna
bilden eftersom dessa trafikslag star for den dominerande delen av de omkomna. Allvarligt
skadade gar inte att pa nagot enkelt satt att sammanfatta for alla trafikslag, men vagtrafiken
dominerar stort med nagra tusen skadade (beroende pa vilket matt som anvands) mot sma tal
i Ovriga trafikslag.

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

612007 ar baséaret som anvands for att faststélla malnivaer. | praktiken anvands genomsnittet 2006-2008 som
ett basvarde i detta avsnitt.
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Under 2019 omkom 223 personer i vagtrafiken exklusive sjalvmord, jamfért med 325 ar 2018.
Lagger vi till ett uppskattat antal sjalvmord pa 27 personer® sa far vi totalt 250 omkomna
under 2019. Detta ar en minskning med 30 procent jamfért med 2018, da det hogsta dodstalet
i vagtrafiken sedan 2009 uppmattes. Malet for vagtransporter ar att ar 2020 ska hogst 220
personer omkomma (inklusive sjalvmord) och hégst 2 860 skadas svart.®® Genomsnittligt antal
omkomna de senaste tre aren ar 297 personer men alltsd mycket lagt det allra senaste aret
(Tabell 3.13).

Antalet svart skadade® under 2019 var 1 909 personer, jamfort med 2 195 personer aret
innan. Jamfor vi de tre sista aren ar malet for allvarligt skadade redan natt (Tabell 3.13). Antal
svart skadade ovan baseras pa polisens rapportering och vi har goda skal att tro att svart
skadade ar underrapporterade sedan 2013, jamfort med tidigare ar. Det har varit stora
problem med polisens rapportering av skadade personer sedan hosten 2013, dels pa grund
av att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av rapportering fran
vagtrafikolyckor (Transportstyrelsen 2015). Som vi har forstatt kvarstar nedprioriteringen av
trafikbrott fortfarande.

En annan kalla for att mata skadade i vagtrafiken &r sjukvarden Baserat pa uppgifter fran
akutsjukvarden mats allvarligt skadade i bemarkelsen att fa en funktionsnedsattning pa minst
en procent efter en vagtrafikolycka. Antal allvarligt skadade var 3 839 personer ar 2019, vilket
ligger under malvardet 2020 medan medelvardet fér de senaste tre aren ligger strax éver
(Tabell 3.13). Etappmalet avser allvarligt skadade, men mater vi aven mycket allvarligt
skadade — vilket avser en funktionsnedsattning pa 10 procent, ar malet 2020 med en
25-procentig minskning jamfoért med basaret — redan natt.

52 Antal sjalvmord i vagtrafiken har matts pa ett rigorost satt fr.o.m. ar 2010. Sedan dess har antal sjalvmord i
vagtrafiken varit i genomsnitt 27 fall per ar.

63 D& malet sattes inkluderades sjélvmorden i antal omkomna i vagtrafiken. Sjalvmord exkluderas fr.o.m.
2010 i den officiella statistiken men for konsistens over tid anvands i bedémning av avstand till malet antal
omkomna inklusive sjalvmord.

84| officiell olycksstatistik ingar svart skadade. Dessa baseras pa polisens rapportering.
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Tabell 3.13. Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom vagtrafiken 2006-2019, basvarde och
mal for 2020.

Omkomna Svart Allvarligt Mycket allvarligt
inkl. skadade skadade, minst skadade, minst
sjédlvmord 1% och 10% och
6verlappar 6verlappar
dérmed med dérmed med
minst 10 % minst 1 %

Basvarde
(snitt 2006-2008) 440 3813 5764 1090
2009 358 3460 5208 798
2010 283 2 888 4 662 711
2011 342 3127 4517 659
2012 321 2 976 4 450 635
2013 288 2721 4794 691
2014 295 2 395 4 863 722
2015 282 2445 4 316 613
2016 301 2 347 4472 611
2017 281 2275 4 371 586
2018 359 2195 4 160 541
2019 250 1909 3839 485
Snitt 2017-2019 297 2126 4123 537
2020 (mal) 220 2 860 3906 598
avstand till mal, 77 . 217 "

personer

avstand till mal, 26 . 5 .

procent

Kaélla: Dédade och svart skadade t.o.m. 2018, Trafikanalys (2019l), for 2019 preliminéra uppgifter fran
Transportstyrelsens webbplats www.transportstyrelsen.se. Antal allvarligt och mycket allvarligt skadade,
Transportstyrelsen (2020c).

Anm. Allvarligt skadad ar i bemérkelsen med en bestaende funktionsnedséttning om minst en procent resp.
Mycket allvarligt skadade med 10 procents funktionsnedséttning.

* avser att malnivan ar nadd. For 2019 har ett preliminédrt antal om 27 sjalvmord lagts till antal omkomna i
olyckor. Observera att Mycket allvarligt skadade ar en delmangd av Allvarligt skadade.

Malaret 2020 ar nu bara ett ar bort. Med tanke pa coronapandemin under 2020 kommer
trafikarbetet troligen att minska under aret. Malen om antal omkomna och skadade ar matta i
absoluta tal (inte i relation till trafikarbetet eller liknande) och forefaller i det perspektivet
nabara (Figur 3.67).
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Figur 3.67. Antal omkomna i vigtrafikolyckor och sjilvmord. Aren 2000-2019 (preliminér uppgift for 2019).
Anm: Sjalvmorden sarredovisas endast fr.o.m. ar 2010.
Kalla: se Tabell 3.13
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Under 2019 omkom alltséd 223 personer i vagtrafikolyckor, 172 man och 51 kvinnor (77

procent man) (Figur 3.68). Bland de omkomna i olyckor har andelen man under de senaste 10
aren varit i genomsnitt 76 procent. For hela perioden som visas ar tendensen en 6kande andel

méan bland de omkomna.
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Figur 3.68. Omkomna personer exklusive sjalvmord® vid polisrapporterade viagolyckor, antal man och kvinnor

(vanster y-axel) samt andel mén (procent, héger y-axel, observera bruten axel). Ar 1985-2019 (preliminir
uppgift for 2019).
Kaélla: se Tabell 3.13.

8 Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av representanter fran Trafikverket,

Transportstyrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjdlvmord pa samma stringenta satt
for tidigare ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dédade i vagtrafiken exklusive sjalvmord (se vidare
beskrivning i Trafikverket (2014). Vilka dédsfall pa vag ar suicid? Metodbeskrivning samt analys av aren 2010-

2013. Borlange. Publikation 2014:113. https://trafikverket.ineko.se/se/tv000062.).
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Bland de omkomna i vagtrafiken ar de skyddade trafikanterna (i personbil, buss och lastbil) i
majoritet, runt 60 procent av de omkomna sista decenniet. Vilken trafikantgrupp som ar storst
bland de skadade beror pa vilken kalla som anvands. En stor del av de skadade cyklisterna
skadas i olyckor dit polisen sallan kommer for att rapportera (ofta singelolyckor). Om inte
olyckan och de personer som skadats i den rapporteras av polisen, saknas de i den officiella
statistiken. Cyklister gick for nagra ar sedan om personbilister som den storsta patientgruppen
pa sjukhus efter en trafikolycka. Cyklisterna ar flest bade bland allvarligt skadade och mycket
allvarligt skadade (Figur 3.69).
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Figur 3.69. Antal allvarligt skadade (1%) respektive mycket allvarligt skadade (10%) personer enligt
akutsjukvarden. Ar 2019.

Kailla: se Tabell 3.13.

Anm: Mycket allvarligt skadade ar en delméngd av Allvarligt skadade. Uppgifterna har réknats upp av
Transportstyrelsen for att kompensera for bortfall vissa ar.

Begreppet vagtrafikolyckor kraver att det vid olyckan var minst ett fordon i rorelse. Utanfor
detta ligger sa kallade fallolyckor i vagtrafikmiljo som omfattar ungefar 3 000 allvarligt skadade
personer per ar.

Omkomna och allvarligt skadade inom sj6farten
Etappmaélen lyder: Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortlbpande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

Malet for antalet omkomna ar inte enkelt att kvantifiera. Vi anvander tolkningen av "minska
fortidpande” som att antalet omkomna ska minska med minst en person varje ar mellan 2007
och 2020. Med utgangspunkt i basvardet 40 blir d& malet att hdgst 27 personer ska omkomma
i sjofarten totalt 2020. Det ar inte uppenbart om malet ska galla yrkessjofart och fritidssjofart
sammantaget, eller for var och en av delarna. Tabell 3.14 redovisar bade delarna och
summan.

Inom yrkessjofarten omkom en person under 2019 i sa kallade sj6olyckor pa svenska vatten.
Sjoolyckor &r olyckor som har att géra med fartygets drift.®® Uppgifter saknas om kon och
alder bland omkomna i yrkessjofarten. Antalet allvarligt skadade i yrkessjofarten kan inte
matas pa nagot konsistent satt for hela perioden.

86 Olyckor ombord som inte &r relaterade till fartygets drift kallas personolyckor.
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| fritidssjofarten omkom 25 personer under 2019, mot 14 personer aret innan. Rapporteringen
som mojliggdér matning av antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de senaste arens
maluppféljning, under utveckling. Under hosten 2020 férvantas det komma en ny lag som
bland annat kommer att innebara att Polisen, Kustbevakningen och akutsjukvarden blir
skyldiga att rapportera in uppgifter om skadade inom vagtrafiken och batlivet till
Transportstyrelsen. Med tiden kommer detta forstas ge helt nya méjligheter att folja upp antal
skadade.

Tabell 3.14. Omkomna och allvarligt skadade inom sjotransportomradet 2006-2019, och mal fér 2020.
Preliminar uppgift for 2019.

Omkomna— Omkomna—  Omkomna Allvarligt Allvarligt
yrkessjéfart  fritidssj6fart — totalt skadade — Skadade —
yrkessjéfart fritidssjéfart

Basvarde (snitt

2006-2008) 2 38 40
2009 6 34 40
2010 0 29 29
2011 1 39 40
2012 1 21 22
2013 4 36 40
2014 5 21 26
2015 4 30 34
2016 1 28 29
2017 0 21 21
2018 2 14 16
2019 1 25 26
Snitt 2017-2019 1 20 21
2020 (mal) 0 27 27
avstand till mal, 1 * *
personer

avstand till mal, 100 * *

procent

Kailla: Transportstyrelsen (2020c).

Anm: * avser att malnivan ar nadd. Omkomna i yrkessjofarten ar en uppdaterad tidsserie jamfért med forra
arets maluppfoljning.

.. anger att uppgift ej ar tillganglig eller alltfor osaker for att anges.

| fritidssjofarten var under aret 23 av de 25 omkomna man (Figur 3.70). Inga barn omkom i
fritidssjofarten 2019.
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Figur 3.70. Antal omkomna min respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor. Aren 2004-2019 (preliminér uppgift fér
2019).
Kailla: se Tabell 3.14.

Malet om fortlépande minskning av omkomna har i princip redan natts inom sjéfarten som
helhet. Allvarligt skadade i sjotrafiken kan idag inte foljas upp.

Omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
minskar fortlbpande.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppféljningen utdkar vi begreppet jérnvégs-
transportomradet och talar istallet om bantrafik, som omfattar jarnvag, sparvag och
tunnelbana. Malet om fortidpande minskning av skadetalen for bantrafik kan inte kvantifieras
pa ett sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt skadade
ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020, i olyckor och
sjalvmord(-sforsok) tillsammans, dar genomsnittet for 2006-2008 ar basvardet.
Kvantifieringarna av malen som de formuleras i preciseringen blir da hogst 87 omkomna och
hogst 32 allvarligt skadade 2020. Det ar inte uppenbart om malet ska galla olyckor och suicid,
eller for var och en av delarna. Tabell 3.15 redovisar bade delarna och summan.
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Tabell 3.15. Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafik 2006-2019 (preliminar uppgift for 2019) och mal for
2020.

Omkomna  Sjdlvmord  Omkomna Allvarligt Allvarligt  Allvarligt
exkl. totalt Skadade skadade vid skadade,
sjélvmord exkl.  sjdlvmords- totalt
sjdlvmords- férsok
férsék

Basvirde
(snitt 23 77 100 40 5 45
2006-2008)
2009 22 69 91 33 4 37
2010 52 72 124 40 5 45
2011 30 64 94 41 7 48
2012 22 95 117 26 4 30
2013 19 98 117 25 4 29
2014 27 83 110 22 5 27
2015 20 98 118 25 5 30
2016 14 75 89 23 8 31
2017 18 63 81 29 12 41
2018 9 88 97 18 5 23
2019 18 95 113 11 7 18
Snitt 2017-
2019 15 82 97 19 8 27
2020 (mal) 10 64 87 32 0 32
avstand till
mal, 5 18 10 * 8 *
personer
avstand till
mal, 33 22 10 * 100 *

procent

Killa: Dédade och skadade t.o.m. 2018, Trafikanalys (2019a), for 2019 Transportstyrelsen (2020c).
Anm. * avser att malnivan dr nadd. Observera att malnivan for summan inte ar lika med summan av
malnivaerna.

Under 2019 omkom totalt 113 personer i bantrafiken, 18 personer i olyckor och 95 i
sjalvmord). Sjalvmorden har sedan ar 2000 varit i genomsnitt 79 procent av alla omkomna i
bantrafiken (Figur 3.71).
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Figur 3.71. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord i bantrafiken. Antal personer aren 2000-2019 (preliminar
uppgift for 2019).
Kailla: se Tabell 3.15.

Malet for allvarligt skadade totalt (i olyckshandelser och sjalvmordshandelser tillsammans) ar
redan natt, medan malet fér omkomna ar 10 personer och lika manga procent bort (Tabell
3.15). Det ar i skrivande stund annu inte faststallt hur manga av de omkomna i bantrafik-
olyckor 2019 som var barn och inte heller antal per kon ar faststallt Bantrafiken ar det enda
trafikslag dar de allvarligt skadade ar férre &n de omkomna (i olyckor och sjalvmord
sammantaget), pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma och darmed dédliga.
Sparvagstrafikens roll &r marginell for omkomna i olyckor och sjalvmord, men star fér nara
halften av de allvarligt skadade. Detta ar alltsd manniskor som skadas i en trafikmiljo dar
sparvag och vagtrafik samsas langs langa strackor.

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

Malet om fortldpande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet dédade och allvarligt skadade
ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020.

For den del av flyget som kallas linjefart och ej regelbunden trafik ar basvardet noll och det har
i princip inte omkommit eller skadats nagon alls under den observerade perioden (undantag ar
tva omkomna ar 2016). For det 6vriga flyget ar basvardet 7 omkomna och 7 allvarligt skadade.
Med en minskning om minst en person per ar blir det malvarde noll for bade omkomna och
skadade. Antalet omkomna i luftfarten varierar mycket éver aren, sedan 2006 mellan en och
12 omkomna per ar (Tabell 3.16). Under 2019 omkom ingen inom "linjefart och ej regelbunden
trafik”. | dvriga flyget omkom 10 personer varav en i privatflyget och 9 personer i bruksflyget.
Bruksflyg ar verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget anvands for sarskilda uppgifter som till
exempel jordbruksflyg, lyft vid byggnadsarbeten, fotoflyg, dvervakningsflyg, patrulltjanst,
flygraddningstjanst och reklamflygning.®”

57 Bruksflyg benamndes tidigare aerial work.
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Tabell 3.16. Omkomna och allvarligt skadade inom luftfart 2006-2019 (preliminart for 2019) och mal for 2020.
Linjefart respektive ovrigt flyg.

Omkomna  Omkomna Omkomna Allvarligt  Allvarligt  Allvarligt

linjefart  évrigt flyg —totalt  skadade skadade - skadade -
och ej — linjefart  &vrigt flyg totalt
regel- och ej
bunden regel-
trafik bunden
trafik
Basvarde (snitt
2006—-2008) L 7 7 g g g
2009 0 3 3 0 17 17
2010 0 2 2 0 14 14
2011 0 3 3 0 11 11
2012 0 12 12 0 18 18
2013 0 5 5 0 10 10
2014 0 1 1 0 7 7
2015 0 8 8 0 16 16
2016 2 1 3 0 8 8
2017 0 4 4 0 11 11
2018 0 2 2 0 11 11
2019 0 10 10 0 4 4
Snitt 2017-2019 0 5 5 0 9 9
2020 (mal) 0 0 0 0 3 3
avstand till mal, 0 5 5 0 6 6
personer
avstand till mal, " 100 100 . 65 65
procent

Kalla: Uppgifter t.o.m. ar 2017, Transportstyrelsen (2018a), for 2018 och 2019 preliminéra uppgifter fran
Transportstyrelsen (2020c).
Anm. * avser att malnivan ar nadd.

Malet fér antal omkomna och skadade i luftfarten ar noll personer. Malet, sasom Trafikanalys
tolkat det, med noll omkomna ar 2020, ar mycket ambitiést. For allvarligt skadade ar
inrapporteringen till Transportstyrelsen i vissa delar av luftfarten frivillig och darmed bristfallig.
Darmed bor vi tolka bade bas- och malvarden med forsiktighet.

De senaste tio aren har 49 personer omkommit inom luftfarten. Hur dessa har férdelat sig
mellan olika slags luftfartyg visas i Figur 3.72. Majoriteten av dédsolyckorna intraffade inom
privatflyget samt inom det sportbetonade flyget. Kon och alder pa de omkomna och skadade i
luftfarten samlas inte in.
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Figur 3.72. Antal omkomna personer i olika slags luftfart och luftfartsfartyg, totalt aren 2010-2019.
Kalla: se Tabell 3.16.

DALY for transportsystemet totalt och dess delar

DALY har beraknats for en rad sidoeffekter av transporter (bl.a. buller, luftféroreningar, fysiskt
aktiva resor) inklusive for vagtrafikolyckor (las mer under avsnitt 3.8). Baserat pa 2018 ars
olycksstatistik motsvarar antalet omkomna i vagtrafiken cirka10 900 férlorade levnadsar.
Raknar man in bade doda och allvarligt skadade i vagtrafiken uppgar antalet férlorade
levnadsar till cirka 32 000 DALY. Detta kan jamféras med forlorade levnadsar till féljd av buller
(cirka 41 000 DALY) och luftkvalitet (cirka 19 400 DALY), som vagtrafiken ocksa bidrar till.

Det ar viktigt att iaktta att DALY-berakningen for icke-dodliga skador fran trafikolyckor ar en
approximation som bygger pa olika definitioner av skador och grader av invaliditet och darfor
kan vara férenat med viss osakerhet. DALY-berakningar gors inte kontinuerligt och det finns
darfor ingen tidsserie for att folja upp kvantifierade mal (Trafikanalys 2019g).

Sammanvagd bedomning

Antal omkomna under 2019 i hela transportsystemet var 399 personer, vilket var 75 personer
farre an 2018 (Figur 3.66). Sedan ar 2007 (genomsnitt for aren 2006-2008) har antalet
omkomna minskat med 32 procent. Etappmalet med max 220 omkomna i vagtrafiken
forefaller vara nabart. Antal omkomna i olyckor 2019 var det lagsta nagonsin och corona-
krisen ar 2020 kommer férmodligen leda till en avsevard minskning i trafikarbetet vilket, allt
annat lika, minskar trafikolyckorna.

Malet for antal omkomna i bantrafiken ar hégst 10 personer och lika manga procent bort. |
yrkessjofarten och luftfarten ar dédstalen mycket laga hela den studerade perioden och i
fritidssjofarten ar malet fér omkomna redan natt.

Antal allvarligt skadade kan inte méatas i alla delar av transportsystemet pa ett jamfoérbart satt.
Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen av antalet omkomna gor vi den
sammanfattande bedémningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen
pa trafiksakerhetsomradet.
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4 Slutsatser och
utvecklingsbehov

4.1 Ett trogrorligt transportsystem

Efter 10 ar med nya transportpolitiska mal kan vi i arets uppféljningsrapport se att &ven om det
pa marginalen hela tiden sker en snabb utveckling, ar transportsystemet i sin helhet tamligen
trogrorligt. Av de 15 indikatorer for ett langsiktigt hallbart transportsystem som vi foljer ar det
enligt arets uppfdljning nio indikatorer som inte pavisar nagon tydlig utvecklingsriktning mot
eller bort frdn malen. Trogrorligheten har naturligtvis flera orsaker. Det handlar om stora
infrastruktursystem, dar det som tillkommer eller férsvinner fran ett ar till nasta utgor en
oerhort liten andel av totalen. Férandringar som sker till féljd av den utvecklingen blir darmed
langsamma och svarfangade med arliga kvantitativa matt for hela systemet. Marginalmatt kan
da visa vad som ar pa gang innan det egentligen marks i systemet. Att elbilsboomen nu star
for dorren blir lattare att se om vi féljer nyregistreringar an om vi tittar pa matt for
fordonsflottans sammanséattning.

Aven manniskors resmdnster och resvanor har varit ganska trégrérliga. Trots allt battre
tekniska forutsattningar har distansarbete hemifran tidigare inte haft ett riktigt brett genomslag.
Den situation som nu rader med anledning av coronapandemin innebar att manga nu pa allvar
for forsta gangen borjar anvanda de mdjligheter till distansarbete och resfria méten som finns.
Fragan ar om erfarenheterna av detta kommer att leda till forandrade arbets- och resmonster
aven pa langre sikt. Oavsett vilket kan vi forvanta oss att manga matt i var uppféljning nasta ar
kommer att vara paverkade av pandemins effekter pa ekonomin och arbetslivet.

Fyra indikatorer, varav tva nyckelindikatorer, visar en positiv utveckling i transportsystemet
sedan 2009. Endast tva indikatorer visar enligt arets uppfdljning en negativ utveckling. Trots
det ger var bedémningsmetod en negativt inriktad pil for det dvergripande transportpolitiska
malet. Metoden understryker pa detta satt att for att vi ska uppna en langsiktigt hallbar
transportforsorjning kan ingen aspekt av hallbarhet forsummas.

4.2 Uppfoljningens utveckling

En langsiktigt hallbar transportférsérjning omfattar manga olika perspektiv som vart och ett
egentligen skulle krdva omfattande rapporter for att beskriva. Trafikanalys arliga mal-
uppfdljning har ambitionen att presentera ett stort antal kvantitativa matt som beskriver denna
komplexa materia, men ocksa att sammanfatta den i kortfattade samlade bedémningar av
utvecklingen mot malen.

Det ar ett pagéende arbete att utvardera vilka matt vi anvander i uppfdljningen, och vi
prioriterar Trafikanalys utvecklingsresurser till de omraden dar vi ser att det kravs battre
mojligheter att folja upp en indikator. Till arets uppfdljning har metoden for att folja
tillgangligheteten fér personer med funktionsnedsattning utvecklats, och under 2020 planeras
vidare utvecklingsinsatser.
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Tillganglighet for personer med funktionsnedsattning

Fran och med arets uppfoljningsrapport inférs nya matt for tillganglighet med kollektivtrafik
samt fér anvandbarheten fér personer med funktionsnedsattning (Trafikanalys 2019d).
Tidigare byggde uppféljningen av den senare gruppen pa tva aterkommande delmatt, dels
Trafikverkets rapportering av tillganglighetsanpassade hallplatslagen pa statliga vagar, dels de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) rapportering av tillganglighetsanpassade fordon
i den nationella fordonsdatabasen FRIDA. Pa grund av kvalitetsbrister i underlaget har dessa
nu ersatts av tre helt nya delmatt: (1) tillganglighetsanpassning av hallplatser och stationer, (2)
information om tillganglighet for personer med funktionsnedsattning, samt (3) upplevd
anvandbarhet bland resenarer. Dessa underbyggs med (1) underlag fran RKM, (2)
Trafikanalys granskning av lanstrafikens webbplatser, samt (3) enkatundersékningar. Varje
delmatt uppdateras enligt ett rullande schema vart tredje ar sa att nagon ny kunskap tillférs
varje ar.

De nya matten innebar ett bredare perspektiv an tidigare och avser att i storre utstrackning ge
utrymme for uppfdljning i ett hela-resan-perspektiv, snarare an att uteslutande se till enskilda
fysiska tillganglighetsatgarder. Inte bara perspektivet skiljer sig, utan aven mattens karaktar,
som ar saval kvalitativ som kvantitativ. Det innebar sammantaget att det varken ar lampligt
eller meningsfullt att jamféra dessa resultat fran arets uppfoljning med tidigare resultat. For att
kunna uttala oss om utvecklingen 6ver tid har arets uppféljning istallet omfattat fragor till RKM
om hur det forsta delmattet har utvecklats de senaste tre aren. | dvrigt &r arets uppféljning att
betrakta som en baslinje fér kommande ars maluppfdljningar.

Fordjupning under 2020 - tillganglighet

Trafikanalys avser att fortsatta utvecklingsarbetet med att kvalitetssakra tillganglighetsmatten
med fokus pa matten for nara tillganglighet, och for tillgangligheten till skola och arbete. Dessa
matt ar ofta dataintensiva och underlaget ar framtaget av en extern aktor i ett annat syfte an
maluppfdljning. Dessa har en tendens att foréandras av olika orsaker. Sammantaget innebar
forandringar i underlaget att det uppstar svarigheter att folja utvecklingen over tid. For visst
underlag beddmer vi nu att underlaget ar relativt kvalitetssakrat varfor tidigare oforklarliga
fluktuationer kan undvikas framoéver. Tyvarr hander det ocksa att matt hamtade fran externa
aktorer upphor att beraknas. Dessa matt behdver da ersattas med andra matt. Ibland gar det
att hitta ett bra ersattningsmatt, men i vissa fall krévs ett utvecklingsarbete.

Trafikanalys kommer kontinuerligt att arbeta for att sakerstélla att relevanta matt kan beraknas
och ersatta de matt dar underlag inte langre finns tillgangligt. Vi ser ocksa behov av att
producera metodrapporter som narmare beskriver hur matten tas fram och beraknas.
Malsattningen ar att sa langt det ar majligt skapa kvalitetssakrade tidsserier som kan
anvandas for att beddéma utvecklingen 6ver tid.

Under 2018 hade Trafikanalys ett sarskilt regeringsuppdrag att presentera fordjupade
uppfoljningar av vissa aspekter av de transportpolitiska malen. En férdjupning med inriktning
pa hélsa och livsmiljo genomférdes under 2019 (Trafikanalys 2019g). En férdjupad méalanalys
med fokus pa tillganglighet planeras till hdsten 2020. Ambitionen ar att da bland annat
faststalla nivaer for god respektive acceptabel tillganglighet, sa att ett samlat index kan
beraknas och foljas over tid, i enlighet med ambitionen i preciseringséversynen Trafikanalys
(2017a). Detta skulle minska dagens relativt omfattande redovisning av de ingdende
delmatten och skapa en mer lattlast och éverblickbar uppfdljning.
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Kostnader for att aga och kora bil

En mycket stor andel av det samlade persontransportarbetet utférs med personbil. | arets
uppfoljning har vi analyserat drivmedelskostnadernas utveckling, men de fulla kostnaderna for
att aga och koéra bil behover darfor belysas med goda nyckelmatt i indikatorn Transporternas
ekonomiska 6verkomlighet. Det underlag som anvandes i 2018 ars rapport finns inte langre att
tillga i samma format, och Trafikanalys bedémer darfor att det finns ett behov av utveckling av
nya matt ocksa for den indikatorn. Ett utvecklingsarbete ar planerat att genomféras hosten
2020.

4.3 Forandrade indikatorbedomningar

De icke-internaliserade kostnaderna for transporter har minskat éver tid. Viss trafik bedoms
aven vara Overinternaliserad, vilket innebar att skatter och avgifter éverstiger de externa
kostnader som trafiken orsakar. Samtidigt 6kar aven trafik som annu inte bar sina kostnader
fullt ut. Trafikanalys beddmer darfor att den samhéallsekonomiska effektiviteten inte utvecklats
vare sig positivt eller negativt pa nagot avgérande satt sedan malen antogs. Beddmningen
utgar dock fran den lagre vardering av kostnaden for ett kilogram koldioxidekvivalenter som
hittills varit gallande. Med den nya, av Trafikverket aviserade, hégre varderingen av koldioxid-
kostnaderna som bérjar gélla fran varen 2020 kommer bilden av internaliseringsgraderna att
forandras vasentligt. Ifall dessa kostnader hade anvéants redan i arets uppfdljning ar det
sannolikt att indikatorns utveckling skulle ha bedémts som negativ.

For indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet har bedémningen andrats fran
en negativ till neutral pil. Féregaende ar séanktes bedémningen till en negativ pil, vilket delvis
forklarades av en forsamrad tillforlitlighet i tagtrafiken. Denna utveckling vandes under 2019
och tillférlitigheten forbattrades avsevart. Beddmningen ar nu darfor aterigen att tillstandet ar
ungefar oférandrat jamfort med nar malen antogs.

Tidigare ar har Trafikanalys inte bedomt att underlaget varit tillrackligt utvecklat for att kunna
goOra en beddémning av indikatorn Tillgdnglighet till arbete och skola. Det kommer att kravas ett
fortsatt utvecklingsarbete foér denna indikator, men den sammanvagda bedémningen ar nu att
tillgangligheten befinns vara pa ungefar samma niva som nar malen antogs.

Beddmningen har ocksa andrats for Transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Tidigare ar
har vi inte tagit hansyn till utvecklingen av inkomster eller BNP per capita, vilket vi gjort i ar.
Det leder till att beddmningen av utveckling &ndras fran negativ till positiv.

Aven bedémningen av Anvéndbarhet fér alla har andrats, fran negativ pil till neutral. Det enda
nyckelmattet i indikatorn som har en negativ utveckling baseras pa ett matt dar metoderna for
att ta fram mattet har andrats, vilket innebar att det inte ar sakert att mattet verkligen
forandrats sa mycket over tid. Eftersom nya matt for att mata tillgangligheten for personer med
funktionsnedsattning introduceras fran och med arets rapport, anvands inte detta nyckelmatt i
den sammanvagda bedémningen i ar utan som ett basvarde for kommande uppfdljningar.
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