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Forord

Trafikanalys har enligt myndighetens instruktion ett uppdrag att varje ar redovisa en
uppfoljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande till de transportpolitiska malen. |
arets rapport, avseende tillstandet i transportsystemet under 2020, anvénds som tidigare 15
indikatorer for en langsiktigt hallbar transportférsorjning for uppfdljningen. Rapporten har en
tonvikt pa uppfdljning av indikatorer till och med 2020 och mindre fokus laggs pa
framatblickande analyser. Uppfoljningen baseras i stor utstrackning pa matt i tidsserier som vi
foljt sedan malen antogs, men i nagra fall har vi utvecklat nya matt som vi bedémer battre
beskriver de aspekter vi vill fanga in, och dessa kommer da att ha kortare tidsserier. Somliga
matt uppdateras med ett ars fordrojning, och i dessa fall kompletteras analysen i ar med
annan information som beskriver hur transportsystemet har paverkats av den pagaende
coronapandemin.

Det gér att ta del av rapportens resultat pa tre olika nivaer; den korta sammanfattningen som
ligger forst i rapporten, de mer innehallsrika sammanvagda malbedémningarna i kapitel 2 eller
den detaljerade nivan for var och en av de 15 indikatorerna som finns i kapitel 3.

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppfélining. Ovriga medarbetare
har varit Florian Stamm, Mats Wiklund, Krister Sandberg, Eva Lindborg, Tom Petersen, Tom
Andersson, Bjérn Tano, Maria Melkersson och Hans ten Berg. Avdelningschef Per-Ake
Vikman har ocksa deltagit i arbetet med rapporten.

Stockholm i april 2021

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhalls-

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

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportférsérjningen inte har narmat sig en
langsiktigt hallbar transportforsorjning sett ur alla relevanta héllbarhetsperspektiv. Det finns
kvarvarande icke internaliserade kostnader fér bade gods- och persontransporter och inom
alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet 6verkonsumerar transporter jamfért med
vad som vore samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken dver- eller underinternalisering
bidrar till samhallsekonomisk effektivitet. Férutsattningarna fér naringslivets transporter
beddms inte ha utvecklats positivt. Indikatorn Anvédndbarhet fér alla i transportsystemet
beddms ha en negativ utveckling.

Den digitala tillgangligheten utan koppling till transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig tackning nu i hég grad omfattas av bredbandsutbyggnaden, aven om
uppsatta etappmal for omradet inte beddoms nas i tid. Transportsystemets negativa paverkan
pa landskap och djurliv bedéms inte ha minskat.

Trafiksdkerheten forbattras kontinuerligt, men malen om minskat antal omkomna i trafiken
tycks inte uppnas i tid. Vaxthusgasutslappen fortsatter minska, men utvecklingstakten ar inte
tillracklig for att det ska vara troligt att etappmalet fér 2030 ska nas i tid.

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportsystemet inte har narmat sig det éver-
gripande malet, eftersom de olika hallbarhetsaspekterna inte kan kompensera for varandra.
Aven om den sammanvagda bedémningen &r oférandrad sedan foregéende ar, finns det skal
att notera att fler nyckelmatt som styr de sammanvagda bedémningarna har haft en gynnsam
utveckling sedan malen antogs, an de nyckelméatt som utvecklats i odnskad riktning.

Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundldaggande 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 sammantaget ha haft en nagot mer negativ utveckling
sedan malen antogs an vid forra arets bedémning. Mest orovackande ar utvecklingen av
transportsystemets standard och tillforlitlighet i vagtrafiken som visserligen bedéms vara pa en
liknande niva som nar malen antogs, men dar tendensen de senaste aren anda pekar pa en
forsamring om inte atgarder genomférs som kan vanda utvecklingen. Coronapandemin har
ocksa inneburit betydande negativ paverkan pa anvandbarheten i transportsystemet. Det



galler inte minst svarigheter for personer med funktionsnedsattningar att anvanda kollektiva
fardmedel. Den bedomningen gors framfor allt med utgangspunkt i allmanna riskuppfattningar
och livssituationen for personer med funktionsnedsattning, inte férandringar i kollektivtrafik-
systemet. Interregional tillganglighet har ocksa haft en negativ utveckling de senaste aren,
alltsa aven innan pandemin. Den ekonomiska 6verkomligheten har ocksa minskat dver tid.
Det faktum att antalet innehavare av C- och D-kérkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka i kombination med coronapandemins konsekvenser for i forsta
hand resebranschen leder till slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har
utvecklats i negativ riktning. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma
utvecklingen for godstransporternas tillganglighet i ar varit begrénsat, men bedéms befinna sig
pa ungefar samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns dock ljuspunkter och tecken péa en positiv utveckling inte minst inom tagtrafiken med
en hdg punktlighet. Digitaliseringens mojligheter 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. Transportsektorn uppvisar en del sma positiva
tecken till 6kad energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av
trafikslagens energieffektivitet och i form av éverflyttning till mer energieffektiva fardsatt.

For samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa geografiska tillganglighetskillnader,
skillnader som ocksé 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.

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 nds samt bidra till 6kad halsa.

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler
person- och godstransporter pa vag. Utvecklingstakten ar dock lag i férhallande till de
férhoppningar som stélls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda etappmal.
Detta galler i synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett transport-
effektivt samhalle. Positiva signaler i arets uppfdljning ar det tydliga genombrottet for laddbara
fordon, och de tecken som finns pa att coronapandemin kan ha etablerat en ny norm for hur vi
nyttjar digitala I6sningar for arbete och kommunikation. Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes
och utrikes transporter och resor minskade markant under pandemiaret 2020. Men trots detta
ligger den preliminart berdknade nivan for utslappen 6ver var vi borde vara for att félja en linjar
utveckling mot etappmalet fér 2030.

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt sedan de transportpolitiska malen antogs enligt de matt som anvands i
maluppféljningen. Nar det galler manniskors livsmiljo 6kar befolkningen snabbast i tatorter dar
det finns stdrst problematik med buller och luftféroreningar fran transporter. Darmed kan fler
personer bli exponerade for problematiska nivaer, aven om det finns en langsiktig trend att
problemen med framférallt luftféroreningar i tatorter minskar. Den kompletterande indikatorn
Fysiskt aktiva resor visar pa att en minskande andel av befolkningen far sitt behov av motion
tillgodosett genom sina dagliga gang- eller cykelresor.



Antal omkomna under 2020 i hela transportsystemet var 335 personer, dar 234 omkom i
olyckor och 101 i konstaterade sjalvmord. Detta var 69 farre omkomna an 2019 (-17 procent).
Sedan basaret 2007 (matt som genomsnitt for aren 2006—-2008) har antalet omkomna i hela
transportsystemet minskat med 31 procent. Etappmalet med max 220 omkomna i vagtrafiken
naddes inte om man ser pa det genomsnittliga antalet omkomna foér aren 2018-2020. Malet
fér antal omkomna i bantrafiken ar 11 procent bort. | sjéfarten ar malet fér omkomna natt och i
luftfarten ar dodstalen mycket laga hela den studerade perioden.

Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla delar av transportsystemet pa ett jamforbart 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

Forandringar jamfort med forra arets uppfoljning

Bedomningen av Anvéndbarhet for alla har andrats, fran neutral pil till negativ. Nya matt for att
mata tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning introducerades i forra arets
rapport, och nar ett av dessa foljts upp i ar visar det pa en betydande férsamring av kollektiv-
trafiktillgangligheten for personer med funktionsnedsattning. Det finns ocksé tecken pa att fler
personer valjer andra fardsatt eller andra fardvagar for sin resa pa grund av oro for att utsattas
for brott.

Aven bedémningen foér Transporternas ekonomiska éverkomlighet har dndrats. Forra arets
positiva bedémning speglade att for befolkningen i genomsnitt har valfardsutvecklingen
resulterat i inkomstokningar som varit hogre an de genomsnittliga transportprisékningarna.
Efter ett utvecklingsprojekt har nu fokus fér indikatorn andrats till att avse det dagliga resandet
for personer i ekonomiskt svagare hushall. Det nya nyckelmattet visar pa en negativ
utveckling.

Ocksa nar det galler Transportbranschens villkor gor vi en mer negativ bedémning av
utvecklingen. Det handlar dels om en fortsatt utveckling mot allt farre och i genomsnitt aldre
innehavare av korkort for bussar och tunga lastbilar, dels om hur branschen totalt paverkats
av pandemin under det senaste aret, dar framfor allt resebranschen drabbats pa olika satt.

For indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter har beddmningen andrats fran negativ till
horisontell pil. | det fallet beror det delvis pa att vissa underlag har omvarderats, och att data-
tillgangen har varit begréansad da internationella index inte har uppdaterats under foregaende
ar.

Slutsatsen att tillstdndet for naringslivets godstransporter inte férsdmrats sedan malen antogs
stdds ocksa av kompletterande information som redovisas under Transportsystemets
standard och tillférlitlighet, dar bland annat en fortsatt forbattrad tillforlitlighet i tagtrafiken
noterats.
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Figur 1. Sammanvégda bedomningar av indikatorer och mal. En pil som pekar uppat markerar att indikatorn
eller malet utvecklats i 6nskvard riktning sedan de transportpolitiska malen antogs 2009. Nedatpekande pil
markerar att utvecklingen i minst nagot avseende gatt i riktning bort fran malet. En horisontell pil innebar att
den sammanviagda bedomningen ar att tillstandet i transportsystemet ar ungefar detsamma som nar malen
antogs. Pilar i varningsmarke visar att satta etappmal inte bedoms bli uppnaddaii tid.



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.

Overall, Transport Analysis considers that the transport supply is not yet approaching long-
term sustainability, based on all the relevant sustainability perspectives. Non-internalised
costs persist for both shipping and personal transport, across all transport types. This entails a
risk that our society is overconsuming transport compared to what would be most efficient
from a socioeconomic standpoint. Neither over- nor under-internalisation contributes to
socioeconomic efficiency. The conditions surrounding commercial shipping are not considered
to have moved in a positive direction. The Usability by everyone in the transport system
indicator is considered to be trending negatively.

Digital access without ties to transport has improved. We also see that those areas with
formerly inadequate coverage have now largely been covered by the broadband expansion,
even though we do not find that the established intermediate objectives in this area have been
achieved on time. The negative impact of the transport system on the landscape and animal
life is not considered to have diminished.

Traffic safety is constantly improving, although the goal of reduced traffic fatalities does not
appear to have been achieved on time. Greenhouse gas emissions continue to decline, but
the rate of progress is not sufficient for it to be likely that the intermediate objective for 2030
will be achieved on time.

Overall, Transport Analysis finds that the transport system has not achieved the overall
objective, as the various aspects of sustainability cannot compensate for one another. Even
though our overall assessment is unchanged from previous years, there is reason to note that,
since the adoption of the objectives, the number of key metrics guiding the overall
assessments that have evolved positively exceeds the number that have moved in an
undesirable direction.

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.



Overall, the status of the functional objective is considered to have trended somewhat more
negatively since the objectives were adopted than in last year's assessment. Most concerning
is the evolution of the transport system's standards and reliability in terms of road transport,
which is certainly considered to be on a level similar to when the objectives were adopted, but
where the tendency in recent years still points to a worsening unless measures are
implemented that can reverse the trend. The coronavirus pandemic has also had significant
negative effects on the usability of the transport system. This applies not least to the
difficulties that individuals with functional disabilities encounter in using public transport. This
assessment is made primarily on the basis of the general perceptions of risk and the living
situations of individuals with functional disabilities, rather than on changes in the public
transport system. Interregional access has also been trending negatively in recent years, i.e.
even before the pandemic. Financial affordability has also diminished over time. The fact that
the number of people holding C- and D-class driving licences has continued to decrease even
as their median age has continued to climb, combined with the consequences of the
coronavirus pandemic, particularly in the travel industry, leads to the conclusion that the
indicator concerning the conditions affecting the transport industry has moved in a negative
direction. The data sets on the basis of which the evolution of the accessibility of goods
shipments is assessed have been limited this year, due to the pandemic, but this indicator is
considered to remain at roughly the same level as when the transport policy objectives were
adopted.

There are, however, some bright spots and signs of positive movement, particularly in terms of
rail service, with good on-time performance. The opportunities afforded by digitalisation to gain
access without transport are moving in a positive direction. Unfortunately, we are also seeing
a health risk in the tendencies towards more sedentary time and less active travel. The
transport sector is showing some minor positive signs of greater energy efficiency, although
the results are still modest in terms of both energy efficiency for various types of transport and
in the form of transitions to more energy-efficient modes of transport.

There are clear indications of geographic differences in accessibility across all metrics and
indicators, differences which are also tending to grow over time. Regions with relatively good
accessibility are tending to develop positively, while those with less favourable conditions are
moving in a negative direction, or more slowly in a positive one.

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 ad )
and the environmental quality objectives, and to contribute to

improved health.

Energy efficiency within the transport sector has seen positive movement in terms of personal
transport and goods shipments by road since 2009. However, the rate of progress is slow in
relation to hopes that greater efficiency would contribute to achieving the established
intermediate objectives. This applies in particular to that portion of the improved efficiency that
is to be achieved via a transport-efficient society. Positive indications in this year's follow-up
include the clear breakthrough achieved by rechargeable vehicles, and indications that the
coronavirus pandemic may have established a new norm in terms of how we utilise digital
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solutions for work and communication. Greenhouse gas emissions from both foreign and
domestic shipping and travel decreased markedly over the pandemic year, i.e. 2020.
Nevertheless, the preliminary calculated levels for such emissions are still above where we
should be in pursuing a linear progression towards the intermediate objective for 2030.

Based on the metrics used in the follow-ups of the objectives, there are no clear tendencies
for the impact of transport on the natural environment evolving in any decisive way since the
transport policy objectives were adopted. With regard to the living environment for humans,
the population is growing fastest in urban areas, which face the greatest problems in terms of
noise and air pollution from transport. This means that more people may be exposed to
problematic levels, even though there is a long-term trend towards, in particular, a decrease in
problems associated with air pollution in urban areas. The supplementary indicator Physically
active travel indicates that a smaller share of the population is having its need for exercise met
via daily walking or cycling trips.

The number of fatalities in the entire transport system in 2020 was 335, with 234 dying in
accidents and 101 in confirmed cases of suicide. This was 69 fewer fatalities than in 2019
(-17 %). Since the baseline year of 2007 (measured as an average for the years 2006—2008),
the number of fatalities throughout the entire transport system has fallen by 31 %. The
intermediate objective of a maximum of 220 road traffic fatalities was not achieved if we
consider the average numbers of fatalities for the years 2018—2020. The target reduction in
fatalities is still 11 % away. In terms of maritime transport, the fatalities goal has been
achieved, while the fatality figures for aviation were extremely low throughout the studied
period. The number of serious injuries cannot be measured in a manner that enables
comparison across all parts of the transport system. However, given the favourable trend in
the number of fatalities, our overall assessment is that the trend is towards achieving the
transport policy objectives in the area of transport safety.

Changes compared to last year's follow-up

Our assessment of Usability for everyone has changed from a neutral arrow to a negative one.
New metrics for measuring accessibility for people with functional disabilities were introduced
in last year's report, and a follow-up reveals a significant worsening of public transport
accessibility for those with functional disabilities. There are also signs that more people are
opting for other modes of transport or different travel routes due to concerns about falling
victim to crime.

Our assessment of the Financial affordability of transport has changed. Last year's positive
assessment reflected the fact that, for the population on average, welfare development
resulted in income gains that exceeded the average increases in transport costs. Following a
development project, the focus of the indicator has now been changed to address daily travel
by people in financially weaker households. This new key metric points to a negative trend.

Our assessment of the evolution of Conditions affecting the transport industry is also more
negative. This has to do in part with a continued trend towards fewer and, on average, older
holders of driving licences for buses and heavy lorries, and in part with how the industry has
been affected overall by the pandemic in the last year, with the travel industry being
particularly hard hit in various ways.

Our assessment for the Accessibility — goods shipments indicator has changed from a
negative to a horizontal arrow. In this case this is due in part to a revaluation of certain bases
used for assessment, and to the fact that access to data was limited because international
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indices had not been updated in previous years. The conclusion that the status of commercial
goods shipments has not worsened since the objectives were adopted is also supported by
supplemental information reported under The transport system's standards and reliability,
where, among other things, continued improvement in rail service reliability was noted.
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Figure 1. 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 uppf6ljning det dvergripande transportpolitiska malet
samt funktionsmalet och hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal fér
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93) och faststalldes av riksdagen. Hansyns-
malets formulering har senare justerats med anledning av foréandringar av begreppen inom
miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess innebérd har inte férandrats

(Figur 1.1).
/ OVERGRIPANDE MAL.: \
kt

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

FUNKTIONSMAL: HANSYNSMAL:
Transportsystemets utformning, Transportsystemets utformning,
funktion och anvéndning ska funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en anpassas till att ingen ska dédas
grundidggande tillganglighet eller skadas allvarligt samt
med god kvalitet och bidra till atf det évergripande
anvédndbarhet samt bidra till generationsmalet for miljé och
utvecklingskraft i hela landet. miljskvalitetsmalen nas
Transportsystemet ska vara samt bidra till skad hélsa.

Jjémstéllt, dvs. likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns
transportbehov

15 indikatorer med tillhérande matt fér uppféljning av
en langsiktigt hallbar transportférsorjning

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

1.2 Trafikanalys uppfoljning

Indikatorer och matt

Eftersom det dvergripande transportpolitiska malet syftar till att &stadkomma en langsiktigt
hallbar transportforsorjning behdver ocksa uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfoljningen utgar fran att varje sadan betydande aspekt ska beskrivas
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med en indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats
sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogora fér 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. Beddmningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas mer positiv an det
nyckelmatt som gatt samst. P4 samma sétt faststalls vilka indikatorer som ska vara nyckel-
indikatorer for att bedéma utvecklingen pa mailniva, och den kan aldrig bedémas vara battre
an utvecklingen for den nyckelindikator som gatt samst.

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

Det 6vergripande Samhlls-

transportpolitiska malet ekonomisk
effektivitet

)

Transport-
branschens villkor

Funktionsmalet Hansynsmalet

Tillganglighet till ~— / Vaxthusgas-

arbete och skola

) utslapp XD

Tillganglighet -

Fysiskt aktiva resor
Y

dvriga person-
O\ transporter
~____/ Omkomna och
______ allvarligt skadade
Tillganglighet — Anvéndbarhet for \ /
godstransporter (Xa”a i transport-

systemet

)
Y Paverkan pa 23

Transportsystemets
naturmiljon

standard och
'\‘ tillférlitlighet Energieﬂektivitvy)
Transporternas | NS

Paverkan pa

ekonomiska ) — Bt
manniskors

Overkomlighet livsmilié
Tillganglighet utan RO
transporter

\—

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

Anm: ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvégas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan sattas som mer positiv dn den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvéagningen. 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 Energi-
effektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedémer dem som sarskilt betydelsefulla fér
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 Véxthusgasutslapp
en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte blir det. Sverige kan inte uppfylla sina
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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.

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 berdr nagra av matten under en indikator kan dessa vara till stdd fér bedémningen av hur
olika matt utvecklas.

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det i de flesta fall basaret som anvants for att
beddma om utvecklingen gatt at ratt hall eller inte. For de faststallda etappmalen inom
trafiksdkerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen (2007). Etappmalet om
minskade utslapp av vaxthusgaser har 2010 som basar. For nagra nyckelmatt har nya
metoder utvecklats, och bedémningen av deras utveckling utgar da fran det tidigaste ar som
mattet kunnat faststallas for. Det galler exempelvis de nya nyckelmatten for tillganglighet till
kollektivtrafik for personer med funktionsnedsattning och fér Transporternas ekonomiska
overkomlighet.

For indikatorer som anvands i bedémningen av etappmal placeras beddémningspilarna i
trafikmarkessymbolen for varning, om vi bedémer 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).

1.3 Nyheter i arets rapport

Maluppfoljningen och coronapandemin 2020

2021 ars maluppfoljningsrapport agnas i allt vasentligt till att beskriva tillstandet i transport-
systemet under 2020. Det innebar att manga av de matt som anvands paverkats av effekter
fran den nu pagaende globala pandemin. | vilken utstrackning pandemin kommer att utgéra
tillifalliga hack i den rddande trendkurvan for dessa matt, eller snarare leda till ett nytt normal-
tillstand, gar annu inte att avgora.

Sakert ar att bade inrikes och utrikes resande paverkats i mycket hég grad, och att manniskor
i stora delar av varlden har vant sig vid att i hogre utstrackning bade arbeta och umgas pa
distans. Kapitel 2 i rapporten inleds med en dversikilig beskrivning av hur coronapandemin
och restriktioner till foljd av den, har paverkat resor och transporter i Sverige.
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Utveckling av tillganglighetsmatten

| den férdjupade maluppfdljningen som under 2020 hade ett tillganglighetsfokus genomférdes
ett utvecklingsarbete fér de index for geografisk tillganglighet som anvands i maluppféljningen.
Arbetet med att utveckla denna del av méaluppféljningen kommer att fortsatta under 2021, men
vissa steg mot nya matt tas i arets rapport. Utvecklingsarbetet finns beskrivet i en PM
(Trafikanalys 2021f).

Forandringar i uppféljningen av naringslivets transporter

Var uppféljning fangar in olika aspekter av hur naringslivets transportbehov tillgodoses inom
ramen for indikatorerna Tillgdnglighet — godstransporter och Transportsystemets standard och
tillférlitlighet. Efter en genomgang av de matt som anvands inom dessa indikatorer har
Trafikanalys gjort vissa forandringar rorande under vilken indikator olika matt redovisas, och
aven nar det galler vilka matt som ska betraktas som nyckelmatt for respektive indikator.
Bakgrunden och en ndrmare beskrivning av férandringarna finns redovisade i en PM
(Trafikanalys 20219).

Nytt nyckelmatt for Transporternas ekonomiska éverkomlighet

Under 2020 bedrevs ett utvecklingsarbete for att utveckla ett nytt nyckelmatt fér indikatorn
Transporternas ekonomiska éverkomlighet. Bedémningen av indikatorn byggde tidigare pa
matt som fangade utvecklingen for ett genomsnitt av befolkningen, dar kostnadsutvecklingen
inom kollektivtrafiken och kostnadsutvecklingen for att kora bil jamférdes med den allmanna
valfardsutvecklingen. Vi har nu évergatt till ett matt som utgar fran personer som tillhér hushall
med lag ekonomisk standard, och jamfoér deras inkomstutveckling med kostnadsutvecklingen
for resande med kollektivtrafik och bil. Utvecklingsarbetet ar beskrivet i en PM (Trafikanalys
2021k).
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2 Samlade malbedémningar

De transportpolitiska malen bestéar av ett évergripande mal samt ett funktions- och ett
hansynsmal. Efter ett inledande avsnitt om coronapandemins paverkan pa transporterna
under 2020 redovisas Trafikanalys bedémning av utvecklingen under respektive mal. Kapitlet
avslutas med beddomningar om utvecklingen i nagra tvargaende perspektiv. Bedémningen av
utvecklingen pa matt- och indikatorniva redovisas i detalj i nasta kapitel.

21 Coronapandemin och maluppfoljningen

Den 11 mars klassades virusspridningen av coronaviruset SARS-CoV-2 som en pandemi av
WHO. | takt med virusets spridning borjade varldens lander inféra atgarder for att begransa
och hindra spridningen. Pandemin och atgarderna for att begransa den har haft stor paverkan
pa samhallet och transportsektorn och paverkar darmed ocksa var uppféljning av de transport-
politiska malen. Maluppféljningen bygger i stor utstrackning pa statistiska underlag. | flera fall
finns annu inte data for ar 2020 publicerade. Det innebar att vissa av vara matt inte fangar
pandemins effekter. For att anda i viss man kunna relatera utfallet i maluppfdljningen till
effekterna av pandemin féljer har en kortare genomgang av pandemins effekter pa
transportsektorn.’

Flygtrafiken mest paverkad — men dven mindre vagtrafik och sjofart

I manga fall ar det lattare att fa fram uppgifter om trafiken, det vill sdga om hur fordon rér sig,
jamfort med att fa fram uppgifter om transporterna, det vill saga hur manniskor reser och gods
transporteras. Flygtrafiken ar det trafikslag som blivit mest paverkat och som ar langst fran
fiolarets niva (Trafikanalys 20211). Antalet framforda tag (bade person och godstag) under
2020 uppgick till knappt 945 000, vilket &r en liten minskning jamfért med 2019 da antalet var
1 016 000 (Trafikanalys 2021i).

Godstrafik pa jarnvag och tung trafik pa vag har under nastan hela perioden varit minst
paverkad av pandemin. Under helaret 2020 minskade tung trafik pa vag med 1,5 procent
jamfort med aret innan. Samtidigt som den tunga trafiken under flera veckor hosten 2020 var
hogre an tidigare ar. Totalt minskade trafiken pa vag med 8,9 procent (Trafikverket 2021b). De
flesta trafikslag hade minst trafik jamfért med ar 2019 runt vecka 15, som var paskveckan i
bdrjan av april (Figur 2.1).

" Férdjupad lasning om pandemins effekter finns i Transportldget, en databaserad lagesbild som Trafikanalys
har tagit fram under aret samt i Trafikanalys (2020g, 2020f, 2020c). Dessa rapporter fokuserar i huvudsak pa
pandemins forsta halvar, det vill sdga varen/sommaren ar 2020. Detta avsnitt bygger i huvudsak pa dessa
underlag.
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Figur 2.1. Trafik per trafikslag, forandring av trafikvolym i procent under vecka 11-53 2020, jamfort med
motsvarande vecka 2019.
Kalla: Trafikanalys (20211)

Farre resor och mer digital kommunikation under pandemins forsta
halvar?

Resorna minskade i pandemins spar. | jamforelse med foregaende ar var det en relativt kraftig
nedgang pa 23 procent i mars—april, som minskar till 12 procent i juli—augusti. Genomsnittet
for halvaret mars—augusti ar en nedgang pa 16 procent jamfort med féregaende 2019.

Flera personer avstod helt fran att resa under varen, sarskilt personer under 20 ar och over 65
ar. Detta monster forandrades framat sommaren da andelen som gjort minst en resa, var
ungefar lika stor som aret innan.

De som reste gjorde ocksa farre resor per person, sarskilt barn och unga samt personer i
arbetsfor alder. De resedrenden som paverkats mest patagligt ar skolresor, —43 procent, och
arbetsresor, —15 procent (mars—augusti).

Restriktionerna kring utlandsresande och aven langvaga inrikes resande resulterade i ett
kraftigt minskat turistande under varmanaderna, framfér allt i Stockholmsregionen, och i april
aven Mellersta Norrland pa grund av uteblivna skidresor under pasken. Den genomsnittliga
reslangden minskade med halften, beroende pa att andelen langa resor minskade.

De fardsatt som paverkats mest negativt av pandemin ar flyget, sjéfarten och kollektivtrafiken
inklusive langvaga tag. | absoluta tal, vilket paverkar den totala resandeminskningen mest, ar
det kollektivtrafiken som statt for den stérsta minskningen. For flyget och sjofarten beror
minskningen framfor allt pa restriktioner i det internationella resandet, men aven inrikes flyg
har minskat kraftigt eftersom det avrads ifran langvaga inrikes resande. Bilresandet
paverkades bara tillfélligt, genom ett mindre antal bilpassagerare i mars—april, medan det inte

2 Avsnittet nedan bygger pa Trafikanalys (2020g).
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gar att faststalla nagon férandring av antalet bilresor som férare under pandemins forsta
halvar jamfért med 2019.

Resandet har minskat mer i de 6évre inkomstskikten, som innan pandemin reste mer an
genomsnittet. Gruppen med inkomster under 190 000 kronor per ar visar tendenser till att till
och med ha 6kat sitt resande i genomsnitt. Andra undersdkningar an RVU tyder ocksa pa att
befolkningen i omradden med en hdg andel laginkomsttagare i hogre grad fortsatter att
anvanda kollektivtrafik (i Stockholms lan, i Malmé stad och i nordamerikanska stader).

Personer med nedsattning av syn-, horsel- eller rorelseformaga, som reser mindre i normala
fall, har minskat sitt resande i samma grad som den dvriga befolkningen. Antalet stations-
ledsagningar har daremot minskat kraftigt, men de ar fa i férhallande till alla med funktions-
nedsattning.

Digitaliseringen har fatt en rejal skjuts framat av pandemin, till exempel i form av distans-
arbete, distansundervisning, e-handel och videokommunikation. Det antas ha paverkat
transporterna, men pa vilket satt ar inte klarlagt.

Liknande godsmangder men forandrat innehall

Generellt sett skiljer sig inte mangden transporterat gods namnvart under férsta halvaret 2020
fran tidigare ar. Jamfoért med samma period 2019 kan vi notera en nedgadng med mellan 5 och
10 procent av bade godstrafiken och godsvolymerna generellt. Detta ar dock i samma
storleksordning som normala variationer mellan kvartal.

Inom sjo6farten har mangden lastat gods i svenska hamnar minskat medan lossat gods har
Okat. Sett till férsta halvaret 2020 ar det dock sma férandringar pa mellan en och tva procent
matt i ton hanterat gods. Trots att den totala mangden gods var tamligen oférandrad har
sammansattningen av godset till/fran hamnarna férandrats. Flytande bulkgods, sadsom olje-
produkter, har dkat vilket kan forklaras med 6kad bunkring under framst maj manad, medan
ovrigt gods har minskat i ungefar samma omfattning (Trafikanalys 2020c). Vissa rederier
vittnar om att godsfrakten har blivit viktigare da personresorna har minskat. Hamnarna har
paverkats pa olika satt men har generellt sett varit relativt opaverkade (Trafikanalys 2020f).

Godstrafiken som gar med lastbil inom Sverige var under kvartal 2 pa samma niva 2020 som
2019, dock har sammansattningen av gods forandrats nagot. Det har skett en minskning av
transporterna med godsutrustning (som bland annat gar till fordonsindustrin), medan
styckegods och samlastat gods har 0kat. Styckegods ar en disparat varugrupp som kan
innehalla allt fran foretagsleveranser till e-handelsvaror (Trafikanalys 2020c).

E-handeln vaxte med 49 procent under andra kvartalet 2020. Skillnaden mellan produkt-
kategorier ar stora, dagligvarorna har mer an fordubblats och apoteksvaror, mobler och
heminredning har 6kat med omkring 70 procent vardera jamfért med foregaende.

Den 6kade e-handeln och kraftiga efterfragan pa hemleveranser har skapat vinnare pa
pandemin, hemleveransféretagen. Oavsett hur fraktbolagen ar organiserade och om de ager
eller kdper kapacitet har manga gynnats av e-handeln (Trafikanalys 2020f).

Drygt haften av allt gods som flygs till/fran Sverige fraktas med passagerarplan, snarare an
fraktplan. Till féljd av en kraftigt minskad trafik med passagerarplan har aven kapaciteten for
flygfrakt minskat drastiskt (Trafikanalys 2020c). Flygfrakt med rena fraktflygplan fortsatte i
vissa fall pa liknande satt som innan pandemin.

Exempel pa varor som fraktades med flyg ar sjukvardsutrustning, reservdelar till
fordonsindustrin och e-handelsvaror. En effekt av att flygkapaciteten reducerats ar att mer
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gods truckats, det vill saga korts med lastbil till navflygplatser. Eftersom det inte gatt langlinjer
fran Sverige truckades exempelvis gods som ska exporteras till USA forst till Képenhamn, for
att darifran flygas till USA.

En annan effekt av kapacitetsbristen ar vitthesmal om fyrdubblade priser pa fraktflyg, vilket i
sin tur har lett till att vissa foretag vagat prova och ga 6ver till att frakta gods pa jarnvag fran
Asien i stallet for med flyg (Trafikanalys 2020f).

Godstransporterna pa jarnvag har minskat nagot under de forsta tva kvartalen av 2020, dock
inte mer an vad som ar normala variationer mellan kvartalen (Trafikanalys 2020c). Farre
persontag har 6kat méjligheten att vara flexibla och méta kundernas énskemal fér gods-
transporterna pa jarnvag (Trafikanalys 2020f).

Granskontroller och karanténsregler paverkade samtliga trafikslag. Andra praktiska problem
som uppkom var smittsaker signering av leveranser av varor (Trafikanalys 2020f).

2.2 Det overgripande
transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sdkerstélla en samhalls-

ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning \ !
for medborgarna och naringslivet i hela landet. )

Samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning

Formuleringen av det 6vergripande malet bestar av ett antal komponenter. Den forsta ar
samhallsekonomisk effektivitet.

Trafikanalys har tidigare gjort bedomningen att de icke-internaliserade kostnaderna har
minskat dver tid for ett flertal transporter. Men fran och med 2020 anvander myndigheterna pa
transportomradet en ny vardering av koldioxidutslapp som férandrar bilden. Nu bedéms de
aterstaende icke-internaliserade kostnaderna istéllet vara betydande for flertalet
transportsituationer.

Eftersom varken under- eller dverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska effektivi-
teten har malet annu inte natts vad galler denna del. Den skevhet som nu tycks finnas
indikerar att alltfor manga transporter med lastbil genomférs, och att biltrafiken i tatorter borde
minskas jamfért med dagens niva.

For en sammantagen bedémning av samhallsekonomisk effektivitet ingar aven en bedémning
av de samhallsekonomiska effekterna av de namngivna infrastrukturobjekt som tagits i bruk
under aret. For fyra av de 11 objekt som 6ppnades for trafik 2020 redovisades en positiv
samhallsekonomisk Idnsamhet, medan fem objekt anges ha negativ Idnsamhet. For de tva
aterstaende objekten anges inte sadana bedémningar.
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Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Den andra komponenten av det dvergripande malet betonar langsiktigt hallbar transport-
férsorjning. Denna bedémning utgar fran den metod som Trafikanalys presenterade 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 transportforsérjning
redovisas i Tabell 2.1, tillsammans med indikatorer som vi menar kan 6ka forstaelsen 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 trafiksékerhet, teknik-
utveckling och energiomstallning fran fossila branslen, aven om det finns mer kvar att gora.

En mer negativ utveckling har skett vad galler tillgangligheten for alla i hela landet. Det finns
aven mer att gora for att motverka radslan for att utsattas for hot och vald i transportsystemet,
samt atgarder for att framja jamstalldhet och for att sakerstalla mojligheter for personer med
funktionsnedsattning att nyttja transportsystemet.

For medborgare och naringsliv i hela landet

Den tredje komponenten i det 6vergripande malet har ett geografiskt perspektiv. Forutsatt-
ningarna for naringslivets transporter bedoms inte ha férbattrats sedan malen antogs.
Medborgarnas tillganglighet har forbattrats framst tack vare en forbattrad tillganglighet utan
transporter. Har har utvecklingen historiskt gatt allra fortast i de delar av landet som redan har
en god fysisk tillganglighet och aven andelen av befolkningen med tillgang till snabb
bredbandsuppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden. Tillvaxten av tillgangen till bredband
sker nu i glesbebyggda omraden.

Den ekonomiska 6verkomligheten for att kdra egen bil beddms ha minskat fér personer som
tillnér ekonomiskt svagare hushall, och det galler aven for kollektivtrafikens dverkomlighet,
framfor allt i nagra av landets mest glesbefolkade kommuner.

Generellt finns det relativt stora geografiska variationer vad galler tillganglighet bade for att
nyttja transportsystemet och for att na énskade malpunkter, ett ménster som inte forefaller
minska 6ver tid.
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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.

Avsnitt i mal-

Agenda 2030 — Globala delméal .
uppféljiningen

Utveckling

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 3.9
kvinnors egenmakt.

7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen fornybar energi i den 3.12
globala energimixen. i

7.3 Till 2030 fordubbla den globala férbattringstakten vad 3.1
galler energieffektivitet.

e 3 33 3 & N

3.2
9.1 Bygga ut tillférlitlig, hallbar och motstandskraftig 3.4
infrastruktur av hog kvalitet, inklusive regional och
gransoverskridande infrastruktur, for att stddja ekonomisk 3.5
utveckling och manniskors valbefinnande, med fokus pa
ekonomiskt dverkomlig och rattvis tillgang for alla. 3.6
3.10
9.c Vasentligt oka tillgangen till informations- och
kommunikationsteknik samt efterstrava allman och ekonomiskt 3.9 ’
overkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna
senast 2020.

11.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra, ekonomiskt

overkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem for alla. 3.6
Forbattra trafiksdkerheten, sarskilt genom att bygga ut

kollektivtrafiken, med séarskild uppmarksamhet pa behoven hos
manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med 3.10
funktionsnedsattning samt aldre personer.

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

15.8 Senast 2020 infora atgarder for att férhindra inférseln av

invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan 3.13 »
pa land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota

prioriterade arter.
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Sammanvagd bedomning

Sammantaget beddmer Trafikanalys att transportférsorjningen inte har narmat sig en lang-
siktigt hallbar transportférsoérjning sett ur alla relevanta hallbarhetsperspektiv. Det finns
kvarvarande icke internaliserade kostnader fér bada transportslagen och inom alla trafikslag.
Det innebar en risk for att samhallet 6verkonsumerar transporter jamfért med vad som vore
samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken éver- eller underinternalisering bidrar till en
samhallsekonomisk effektivitet. Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms inte ha
utvecklats positivt.

Anvandbarheten for alla i transportsystemet bedéms ha utvecklats negativt, dels genom en
forsamrad tillganglighet till kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsattning under
coronapandemin, och dels genom en fortsatt minskad subjektiv trygghet.

Den digitala tillgangligheten utan koppling till transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig bredbandstackning nu i hdég grad omfattas av utbyggnaden, aven om
uppsatta etappmal inte bedéms nas i tid.

Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och djurliv bedéms inte ha minskat.
Luftkvaliteten i vara tatorter verkar forbattras, men en allt stérre andel av befolkningen bor i
tatorter sa utsatthet for buller och luftféroreningar kvarstar.

Malen om minskat antal omkomna i trafiken tycks inte uppnas i tid, &ven om malnivan for
omkomna i vagtrafiken verkar tangeras det enskilda aret 2020. Vaxthusgasutslappen fortsatter
minska, men utvecklingstakten ar inte tillracklig for att det ska vara troligt att etappmalet for
2030 ska nas i tid. Sammantaget bedomer Trafikanalys att transportsystemet inte har narmat
sig det 6vergripande malet, eftersom de olika hallbarhetsaspekterna inte kan kompensera for
varandra.

Aven om den sammanvagda bedémningen ar oférandrad sedan féregéende ér, sa finns det
skal att notera att ett antal av de nyckelmatt som ingar visar att transportsystemet i vissa
avseenden har utvecklats i en hallbar riktning.

| Tabell 2.2 ges en 6versikt 6ver utvecklingen for samtliga nyckelmatt. Dar framgar bland
annat att betydligt fler nyckelmatt haft en gynnsam utveckling sedan malen antogs, én de
nyckelmatt som utvecklats i odnskad riktning.
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Tabell 2.2. Nyckelmattens utveckling. Gront = mattet har utvecklats i 6nskad riktning. Rott = oonskad
utveckling. Gult = ingen tydlig férandring. Vit = mattet ar inte fardigutvecklat eller tidsserie saknas eller har
tidsseriebrott som forsvarar en bedomning. Artalet 6ver uppdateringar anger vilket ar mattet senast upp-
daterades i maluppféljningsrapporten.

Indikator

Samhallsekonomisk
effektivitet

Transportsystemets
standard och tillforlitlighet

Tillganglighet till arbete och
skola

Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Tillganglighet -
godstransporter

Transporternas
ekonomiska 6verkomlighet

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

Upp-

Nyckelmatt O Trend
Icke internaliserade kostnader 2021
Varaktighet i totalstopp i vagnatet 2021
Punktlighet pa jarnvag 2021
Transportinfrastruktur (fran GCI) 2020
Tillgénglighet till grundskola 2021
Tillgénglighet till gymnasium 2021
Antal lokala arbetsmarknadsregioner 2021
Viktad tillganglighet — logsumma (ej beaktad

2019
2021)
Kommuner med god lokal tillgénglighet 2021
God eller acceptabel interregional
P 2021
tillganglighet
Viktad tillgénglighet — logsumma (ej beaktad

2019
2021)
Logistics Performance Index (LPI) 2019
Ekonomisk éverkomlighet — bil* 2021
Ekonomisk éverkomlighet — kollektivtrafik* 2021
Korkortsinnehavare buss och tung lastbil 2021
Fysisk aktivitet 2021
Tillgang till digital infrastruktur 2021
Tillgénglighet till kollektivtrafik fér personer

. PR 2021

med funktionsnedséattning
Méns och kvinnors resmonster 2021
Inflytande i beslutsprocesser 2021
Objektiv trygghet 2021
Subjektiv trygghet 2021
Energiintensitet i transportarbetet 2020
Utslapp fran inrikes transporter 2021
Utslapp fran utrikes transporter 2021
Landskapsanpassad infrastruktur Ej utv.
Utsatthet for buller 2021
Kvéavedioxid i luft 2021
Partiklar i gaturum 2021
Omkomna i transportsystemet 2021
Svart/allvarligt skadade i transportsystemet 2021

* Nytt nyckelmatt fran och med 2021. | arets uppfoljning jamfors tidsperioderna 2012-2016 och 2014—2018.
** Avser utvecklingen for ett delmatt i nyckelmattet fran 2019 till 2020.
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2.3 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundldaggande tillganglighet med

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

svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalet bestar pa samma satt som det 6vergripande malet av ett antal komponenter
som fangas av indikatorer och matt.

Transportsystemets standard och tillforlitighet har varken forbattrats eller forsamrats i ett
langre perspektiv. Utvecklingen pekar dock inte enhetligt at samma hall. Varaktigheten av
totalstoppen i vagnatet visar pa en positiv forandring fran tillstandet 2009, trots en kraftig
férsamring sedan 2016. Sedan 2017 har varaktigheten stabiliserats totalt sett. Totalstoppen
for lastbilstrafiken har dock fortsatt en negativ utveckling de tre senaste aren. A andra sidan
har tillférlitighet/punktlighet for person- och godstagen aldrig uppmatts hogre an under 2020.
Ovriga matt, som inte ar nyckelmatt, visar endast pa smérre férandringar dver tid.

Transportsystemets mojlighet att ge alla en grundlaggande tillganglighet har pa samma satt
haft en blandad utveckling éver tid. Det som framforallt framtrader ar relativt stora geografiska
skillnader i tillganglighet. Den lokala tillgangligheten till service har &ndrats endast marginellt
over tid, den har minskat for vissa kommungrupper och 6kat fér andra. Den interregionala
tillgangligheten har férsdmrats de senaste aren sedan toppnoteringen 2016 da flest
kommuner uppfyllde alla kriterierna for god alternativt acceptabel tillganglighet. Nedgangen
har fortsatt under 2020. Nivan ligger dock fortfarande éver nivan for basaret 2013. Den
genomsnittliga vistelsetiden med inrikes och utrikes flyg har éver tid legat relativt stabil, med
viss variation mellan aren. En mycket kraftig nedgang skedde i vistelsetiden under 2020 som
en féljd av det minskade utbudet som coronapandemin innebar. Aven tillganglighet till
jarnvagsstationer med kollektivtrafik minskade nagot jamfért med aret innan.

Tillganglighet till skolor och arbetsplatser visar pa liknande tydliga geografiska skillnader som
for persontransporter i stort, med hogre tillganglighet i omraden med hog befolknings-
koncentration. Efter en tid av ett minskande antal lokala arbetsmarknadsregioner
(LA-regioner) har utvecklingen avstannat. Trots en snabbare regionférstoring av kvinnors
arbetsmarknader 6ver tid har kvinnor dock fortfarande flera och darmed till ytan mindre
arbetsmarknadsregioner &n 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. Restiden
mellan hemmet och arbetsplatsen uppgick i genomsnitt till drygt 36 minuter, en 6kning med i
snitt 5 minuter jamfért med perioden 2011-2016.

Den sammanvagda beddémningen ar att tillgangligheten for persontransporter generellt, liksom
tillgangligheten till arbete och skola, befinner sig pa samma niva som da de transportpolitiska
malen antogs. Vi ser dock tecken pa negativa tendenser som, om de fortsatter, pa sikt
kommer att innebara en negativ utveckling jamfért med basarets nivaer.

Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma utvecklingen for godstransporternas
tillforlitlighet i ar varit begransat. Flera av undersékningarna som normalt anvands som kallor
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har inte genomférts under 2020 och senaste tillgangliga underlag ar darfér nagra ar gamla.
Godstransporternas tillganglighet bedéms med en extrapolering av aldre underlag befinna sig
pa samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs. Detta ligger ocksa i linje med
resultaten fran de mer aktuella néjdkundundersdkningar med lokala naringsidkare, transport-
kopare, yrkestrafikanter pa vag och lokférare som redovisas i indikatorn Transportsystemets
standard och tillférlitlighet. | arets maluppféljning introduceras ocksa ett matt pa
generaliserade transport- och logistikkostnader. Detta matt mojliggér en jamforelse mellan ar
2012 och 2017 som tyder pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader per
ton fér segmentet “allmant gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeriféretag for
lastbilstransporter for perioden 2018—2020 pekar pa stigande kostnader, och sarskilt 6kade
kostnader for lokal distribution under 2020.

Funktionsmalet innehaller aven aspekter som pa ett mer individuellt plan avgér om tillganglig-
heten Okar dver tid. En av dessa aspekter handlar om att transporternas ekonomiska 6ver-
komlighet ska forbattras. Enkelt uttryckt ska fler ha rad att nyttja transportsystemet. Fér denna
indikator har ett storre utvecklingsarbete genomforts under 2020 vilket resulterat i ett nytt
uppfoljningsmatt som ersatt ett flertal tidigare redovisade matt. Bade antalet och andelen
personer med lag ekonomisk standard, som haft en samre inkomstutveckling an transport-
priserna med bil, har 6kat mellan de tva matperioderna (2014-2018 och 2012-2016), vilket vi
tolkar som att den ekonomiska 6verkomligheten for att kéra bil har minskat. For kollektivtrafik
har éverkomligheten istallet 6kat nagot. Det kan dock inte vaga upp den negativa utvecklingen
for dverkomligheten med bil.

Overlag forefaller transportbranschens villkor ha férsamrats nagot éver tid. Méjligheten att
genomféra transporter ar avhangig chaufférernas behdérigheter. Mot bakgrunden att antalet
innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska och att innehavarnas medianalder har
fortsatt att 6ka i kombination med coronapandemins effekter for framfor allt resebranschen ar
slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har utvecklats i negativ riktning.
Eftersom medianaldern ar hog kommer manga med C- eller D-behorighet att fylla 65 ar under
de narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt minskning av personer med C- eller D-
behorighet. Ett problem ar dock att medianaldern for kérkortsinnehavarna inte verkar minska,
vilket indikerar att antalet unga personer som skaffar sig C- eller D-behdrighet ar lag. Det
storsta bekymret galler stigande medianalder for personer med D-behérighet i dldern 18—64
ar. Aven om antalet personer med C- eller D-behérighet fortfarande vida dverstiger
branschens behov kommer vi att s& smaningom na en kritisk nivd om nuvarande utveckling
fortsatter.

Aktiv transport utgor en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Vuxna och barn rér sig
dock generellt och i 6kande grad for litet och dessutom okar stillasittandet i samhallet. Idag ar
det knappt tva tredjedelar av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHO:s rekommenda-
tioner for fysisk aktivitet. Barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv
transport ar mycket fa och ser ut att bli farre. Vuxna som uppfyller aktivitetsrekommen-
dationerna via aktiv transport har ocksa minskat. Beddmningen blir darfér negativ.

Samtidigt forbattras tillgangligheten till digital infrastruktur stadigt, bade i tatbebyggda och
glesbebyggda omraden. PTS beddmer dock inte att bredbandsmalen nas. Det blir allt
vanligare att arbeta, handla och utnyttja olika tjanster dver internet — sarskilt bland aldre.
Arbete hemifran, digitala méten och e-handel har 6kat kraftigt under coronapandemin, vilket
har minskat resandet med kollektivtrafik och langa resor. Speciellt aldre har dkat sina
aktiviteter pa internet, men andelen ar fortfarande betydligt mindre an for ovriga alders-
grupper. Enligt Internetstiftelsen anvander 4 procent av befolkningen éver 16 ar inte internet.
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Det ar hogst oklart i vilken utstrackning som dessa vanor kommer att fortsatta nar métes-
restriktionerna lattar, men pandemin har anda visat vad som ar mojligt med myndigheternas
ingripande, vilket skulle kunna badda for nya styrmedel.

Transportsystemets anvandbarhet for alla beddms sammantaget ha haft en negativ
utveckling. Coronapandemin har paverkat den upplevda tillgangligheten till kollektivtrafik
negativt och personer med funktionsnedsattning ar sarskilt drabbade, i huvudsak beroende pa
riskuppfattningar med offentliga miljoer, inte till foljd av ett Iagre utbud an tidigare. Andelen
kvinnor i centralt beslutande position i statliga myndigheter och organisationer har minskat
nagot, medan andelen i regionala organisationer forefaller ha dkat. Nar det galler den
objektiva tryggheten redovisas andelen som utsatts for valdsbrott pa allman plats — en andel
som inte har dkat. Den subjektiva tryggheten forefaller ha férsdmrats nagot, men férandringar
i metoden for mattet gor det svart att avgora utvecklingen over tid.

Energieffektivitet ar en av tva indikatorer som anvands for att komplettera funktionsmalets
utveckling. Energieffektiviteten i transportsystemet utvecklas langsamt och har endast
forbattrats marginellt sedan de transportpolitiska malen antogs for drygt 10 ar sedan. Det sker
dock forbattringar inom framfor allt vagtrafiken, men forbattringstakten ar Iag aven om den
aterigen har 6kat under 2019 och i viss man 2020. Det tydligaste tecknet pa fortsatt
effektivisering ar den snabbt 6kande andelen laddbara fordon bland nybilsregistreringarna.
Personbilsflottan ar dock stor, sa paverkan pa hela trafikslagets energiintensitet ar annu
marginell. Antalet bensin- eller dieseldrivna personbilar i trafik ar vasentligt hogre nu an nar de
transportpolitiska malen antogs. Det finns inga tydliga tecken pa &verflyttning av transporter till
mer energieffektiva trafikslag, och endast svaga tendenser till minskade transportbehov som
en foljd av en mer transporteffektiv samhallsplanering. Trafikanalys samlade bedémning ar
darmed att transportsystemets energieffektivitet i stort sett ar oférandrad sedan malen antogs.

Sammanvagd bedomning

Funktionsmalet tillstdnd bedéms sammantaget ha haft en nagot mer negativ utveckling sedan
malen antogs an vid forra arets bedémning. Mest orovackande ar utvecklingen av transport-
systemets standard och tillforlitlighet i vagtrafiken, som visserligen legat pad samma niva i ett
langre perspektiv, men dar tendensen de senaste aren anda pekar pa en forsamring ifall det
inte genomfors atgarder som kan vanda utvecklingen. Pandemin har ocksa inneburit
betydande negativ paverkan pa anvandbarheten i transportsystemet, inte minst har det
inneburit svarigheter for personer med funktionsnedsattningar att anvanda kollektiva fard-
medel, i huvudsak beroende pa riskuppfattningar med offentliga miljder. Interregional
tillganglighet har ocksa haft en negativ utveckling de senaste aren, liksom den ekonomiska
overkomligheten. Mot bakgrunden att antalet innehavare av C- och D-kérkort har fortsatt att
minska och innehavarnas medianalder har fortsatt att 6ka, samt att resebranschen paverkats
kraftigt av coronapandemin ar slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har
utvecklats i negativ riktning. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma
utvecklingen for godstransporternas tillganglighet i ar varit begréansat. Godstransporternas
tillganglighet bedéms trots bristen pa underlag befinna sig pa samma niva som nar de
transportpolitiska malen antogs.

Det finns dock ljuspunkter och tecken pa en positiv utveckling inte minst inom tagtrafiken med
en hog punktlighet. Digitaliseringens méjligheter 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. Transportsektorn uppvisar en del sma positiva
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tecken till 6kad energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av trafik-
slagens energieffektivitet och i form av éverflyttning till mer energieffektiva fardsatt.

For samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa geografiska tillganglighetskillnader,
skillnader som ocksa tenderar att 6ka over tid. Regioner med en relativt god tillganglighet
tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre férutsattningar 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 2.5 dar ett antal tvargaende perspektiv redovisas.

24 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt

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

Hansynsmalet bestar pad samma satt som det évergripande malet av ett antal komponenter
som fangas av indikatorer och matt.

Vaxthusgasutslapp och energieffektivitet

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler
person- och godstransporter pa vag. Utvecklingstakten ar dock lag i férhallande till de
férhoppningar som stélls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstéllda etappmal. Det
galler i synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett transporteffektivt
samhalle. Positiva signaler i arets uppfdéljning ar det tydliga genombrottet fér laddbara fordon,
och de tecken som finns pa att coronapandemin kan ha etablerat en ny norm for hur vi nyttjar
digitala |6sningar fér arbete och kommunikation.

Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes och utrikes transporter och resor minskade markant
under pandemiaret 2020. Men trots detta ligger den preliminart beraknade nivan for utslappen
Over var vi borde vara for att folja en linjar utveckling mot etappmalet for 2030. Ytterligare
atgarder kommer darmed att behovas for att det ska bli troligt att malet nas i tid.

Paverkan pa naturmiljon och ménniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt sedan de transportpolitiska malen antogs. Trafikverket bedémer
exempelvis att transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat nagot. Trafikanalys
beddmning baseras pa en fortsatt hog niva for antalet trafikolyckor med vilt och ren, en fortsatt
spridning av invasiva arter och den radande takten for atgarder for landskapsanpassning.

Nar det galler manniskors livsmiljé 6kar befolkningen snabbast i tatorter dar det finns storst
problematik med buller och Iuftféroreningar fran transporter. Darmed kan fler personer bli
exponerade for problematiska nivaer, aven om det finns en langsiktig trend att problemen med
framforallt luftféroreningar i tatorter minskar. Den kompletterande indikatorn Fysiskt aktiva
resor visar pa att en minskande andel av befolkningen far sitt behov av motion tillgodosett
genom sina dagliga gang- eller cykelresor.
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Omkomna och allvarligt skadade

Antal omkomna under 2020 i hela transportsystemet var 335 personer, dar 234 omkom i
olyckor och 101 i konstaterade sjalvmord. Detta var 69 farre omkomna &n 2019 (—17 procent).
Sedan basaret 2007 (matt som genomsnitt fér aren 2006—2008) har antalet omkomna i hela
transportsystemet minskat med 31 procent.

Malnivan med max 220 omkomna i vagtrafiken naddes inte om man ser pa genomsnittet for
2018-2020, utan uppgick enligt preliminara berakningar till 278 personer. Antalet omkomna i
bantrafiken har inte alls minskat i den omfattning som etappmalet for 2020 avsett. | sjéfarten
ar malet for omkomna uppnatt och i luftfarten ar doédstalen mycket laga hela den studerade
perioden.

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 goér vi den samman-
fattande bedémningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen pa
trafiksdkerhetsomradet.

Sammanvagd bedomning

Tva nyckelindikatorer for hansynsmalet, Véxthusgasutslidpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Fér Omkomna och allvarligt skadade
beddmer vi att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen i och med att nagra
etappmal fér 2020 ar uppnadda eller nara nog uppnadda. Av de kompletterande indikatorerna
som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det endast Tillgdnglighet utan transporter som
visar en gynnsam utveckling.

2.5 Tvargaende perspektiv

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

Jamstalldhet mellan konen

e Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resmoénster. Dessa kan ses som en
konsekvens av mer 6vergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar en storre del
av det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet medan man férvarvsarbetar i hogre
utstrackning. Det ar skillnader som framkommer i de tidsanvandningsstudier som
SCB genomfort genom aren. Kvinnor har under ar 2019 agnat mer restid for att
besoka nara och kara jamfért med man. Kategorin nara och kara omfattar resor dar
man foljer barn till eller fran forskola, skola eller fritidsaktiviteter, besdker slakt och
vanner eller skjutsar anhériga och bekanta samt gravvard. | 6vrigt finns inga statistiskt
sakerstallda skillnader mellan mans och kvinnors restid for olika arenden under 2019.

o Nar det géller resor matt i antal kilometer ar det tydligt att man under 2019 kérde bil i
storre utstrackning an vad kvinnor gjorde medan kvinnor reste med bil som passage-
rare mer an man. Kvinnor reste fler kilometer med regional kollektivtrafik an vad man
gjorde 2019. For antal kilometer till fots eller pa cykel var det ingen betydande skillnad
mellan man och kvinnor.
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Antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA) ar farre for man (53 LA) an for kvinnor
(82 LA), vilket betyder att man verkar inom storre LA an kvinnor. Under en féljd av ar
har arbetsmarknadsregionerna blivit allt farre och allt stérre fér bAde man och kvinnor,
men utvecklingen har gatt snabbare for kvinnor sa att skillnaden minskade mellan
kénen. Mellan ar 2016 och 2018 skedde en fortsatt regionforstoring for man (farre
LA), men en regionférminskning (fler LA) for kvinnor. Ar 2019 minskade antalet LA
bade fér man och kvinnor.

Det ar fa aktiviteter pa internet dar vanorna skiljer sig at mellan man och kvinnor. De
som under ar 2020 e-handlat mer an tidigare var dock i stérre utstrackning kvinnor.

Ar 2020 fanns det en viss tendens till att man i hégre grad dkat sitt arbete hemifran &n
kvinnor under coronapandemin, men skillnaden ar inte signifikant och kan antagligen
forklaras av yrkesprofil.

Andelen personer med /ag ekonomisk standard som haft en sdmre inkomstutveckling
an kostnadsutvecklingen for att kora personbil har okat fran 4,7 procent ar 2012-2016
till 6,5 procent ar 2014-2018. Andelen kvinnor med /4g ekonomisk standard som haft
en samre inkomstutveckling an kostnadsutvecklingen for att kdra personbil ar storre
an andelen man i bada matperioderna. Ar 2014—-2018 var det 309 000 kvinnor med
lag ekonomisk standard som hade samre inkomstutveckling an kostnadsutvecklingen
att kora bil. Motsvarande antal fér man var 274 000.

Andelen personer med /ag ekonomisk standard i kollektivtrafiknara lage, som haft en
samre inkomstutveckling an kostnadsutvecklingen for att resa kollektivt, har minskat
fran 8,3 procent ar 2012-2016 till 8,1 procent ar 2014-2018. Andelen kvinnor med /ag
ekonomisk standard som haft en sdmre inkomstutveckling an kostnadsutvecklingen
att resa kollektivt &r stdrre &n andelen méan i bada matperioderna. Ar 2014—2018 var
det 356 000 kvinnor med lag ekonomisk standard som hade lagre inkomstutveckling
an kostnadsutvecklingen att resa kollektivt. Motsvarande antal for man var 291 000.

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt storre utstrackning av man an
av kvinnor. Personbilar som &gs av man har hogre arlig korstracka an personbilar
som &gs av kvinnor. Skillnaderna i bade bildgande och kérstracka har dock minskat
nagot de senaste tio aren.

Man har korkort for personbil i storre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock
minskat fran 11 procentenheter 2009 till sju procentenheter 2020, sett dver alla
aldersgrupper fran 18 ar och aldre.

Andelen kvinnliga koérkortsinnehavare med C- eller D-korkort ar 10 respektive

11 procent, vilket ar en 6kning med en procentenhet fér bade C- och D-korkorten.
Antalet personer med C- och D-kérkort minskar totalt sett. Minskningen bland man ar
snabbare an bland kvinnor, varfér andelen kvinnor okar. Andelen korkortsinnehavare
som faktiskt arbetar inom transportyrken ar dock lag, cirka en fjardedel.

Andelen man ar fortfarande betydligt hdgre i transportyrkena. Endast 13 procent ar
kvinnor. Bland lastbilsforare var andelen kvinnor 8 procent ar 2019, vilket &r en
procentenhet hdgre an aret innan. Medianaldern fér kvinnor ar lagre an fér man,
speciellt bland lastbilsférare, vilket kan medféra ytterligare 6kning av andelen kvinnor
nar aldre forare gar i pension. Bland buss- och sparvagnsforare ar andelen kvinnor
12 procent, vilket &r en procentenhet lagre an aret innan. Samtidigt har medianaldern
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minskat for kvinnor och var 2019 lagre an ménnens. Aret innan hade kvinnor hégre
medianalder &n vad mannen hade.

e Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for ett antal statliga myndigheter och
bolag® inom transportsektorn &r 45 procent. Det ar ungefar samma som ar 2009. |
mitten av 2010-talet var andelen kvinnor knappt éver 50 procent, men har sedan
sjunkit. En liten aterhdmtning ses ar 2020.

¢ Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) var
31 procent inom politisk ledning och 38 procent fér hdgre chefer ar 2020. Andelen
kvinnor inom den politiska ledningen har minskat sedan 2017. Aven andelen kvinnor
bland hdgre chefer ser ut att trendmassigt ha minskat sedan 2016, med ar 2020 som
ett positivt undantag. Aret innan (2019) var andelen hégre chefer som var kvinnor
25 procent.

e Man ar kraftigt 6verrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2020
uppgick andelen man bland omkomna i vagtrafikolyckor till 79 procent. | bantrafiken
ar i skrivande stund inte uppdelningen pa kon fardig for 2020 men de senaste tio aren
har ungefar 70 procent av de omkomna (i olyckor och sjalvmord sammantaget) varit
man. Av dem som omkommer i fritidssjofarten ar ungefar 95 procent man. | yrkes-
sjofart och luftfart registreras inte kén pa omkomna.

e Kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar for att de utsatter sig for
mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.

e Andelen valdsbrott i kollektivtrafik 6kade bade fér man och kvinnor under aren
2014-2016. Andelen var lagre under 2018 bade for man och kvinnor, men har kan en
metodférandring ha paverkat resultatet. Andelen valdsbrott som drabbar man i
kollektivtrafiken ar generellt hdgre an for kvinnor. Andelen kvinnor som tar en annan
vag pa grund av radsla att utsattas for brott ar hogre an andelen man.

e Nastan tva tredjedelar, 65 procent av kvinnorna och 66 procent av mannen, nar
Varldshalsoorganisationens (WHQO) rekommendation att vara fysiskt aktiva i
sammanlagt minst 150 minuter i veckan ar 2020. Det &r en 6kning fran 2018 da
andelen var 64 procent for bade kvinnor och man. Men det ar en minskande andel av
befolkningen som uppnar behovet av fysisk aktivitet genom sitt dagliga resande.

Utvecklingskraft i hela landet — stad och land

o Trafikverkets beslut att i samhallsekonomiska analyser kraftigt 6ka kalkylvardet for
koldioxidekvivalenter innebar att internaliseringsgraderna har minskat generellt sedan
forra maluppfdljningen, och darmed ett trendbrott i den 6kning som pagatt sedan flera
ar. Personbilstrafiken utanfér tatort ar dock fortfarande mer internaliserad &n inom
tatort. Aven lastbilstrafik, buss och tag ar mer internaliserad utanfor tatort an i tatort.
Skillnaden ar storst for personbil och Iatt lastbil (diesel).

e | de mest tatbefolkade kommungrupperna finns en negativ korrelation mellan utbud
av kollektivtrafik och bilinnehav, som kan tolkas som ett substitutionsférhallande.*
| Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna (enligt Tillvaxtverkets kommun-
indelning), dar kollektivtrafikutbudet ar lagt, har i stallet bilinnehav och kollektivtrafik
en positiv korrelation, vilket kan tolkas som komplement. Det visar att kollektivirafiken

3 Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen och Swedavia.
4 Fordonskilometer per km? respektive antal bilar per 1 000 invanare.
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inte ar tillracklig dar for att tilgodose transportbehoven. | dvriga landsbygdskommuner
finns ingen korrelation mellan kollektivtrafikutbud och bilinnehav pa kommunniva. En
ny studie som analyserar sambandet mellan bilinnehav och kollektivtrafikavgangar pa
en mer hogupplost geografisk niva visar endast svaga samband.

Medelavstanden for arbetspendling ar langst i Lagpendlingskommun néra stérre stad,
Pendlingskommun néra stérre stad och Mindre stad/tatort (indelning enligt SKR).
Kortast ar arbetspendlingen i Landsbygdskommun med beséksnéring och Pendlings-
kommun néra mindre stad/tétort. Raknat i restid ar pendlingen langst i Pendlings-
kommun néra storstad, Storstdder, och Pendlingskommun néra stérre stad, och
kortast i Landsbygdskommun med bes6ksnéring.

Tillgangligheten med kollektivtrafik till grundskola och gymnasium ar hogst i tata
kommuner och lagst i landsbygdskommuner (Tillvaxtanalys indelning). Med gang ar
tillgangligheten till gymnasium i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna
nastan lika hog som i Storstadskommuner, men inte tillgangligheten till grundskola.

Till dagligvaruhandel ar tillgangligheten hégst i stdder och mindre i pendlings- och
landsbygdskommuner. Den har minskat i riket sedan 2010, samt minskat eller varit
oforandrad i alla kommungrupper utom Lagpendlingskommun néra stérre stéader.
Samma geografiska fordelning galler for livsmedelsbutiker, som till skillnad fran
dagligvaruhandel har ett komplett utbud aret runt, men déar har tillgangligheten 6kat
nagot mellan 2019 och 2020. Andelen boende inom 1 km fran vardcentral uppvisar
samma geografiska ménster som handeln. Den har 6kat nagot i riket, samt varit
oférandrat eller 6kat nagot i alla kommungrupper sedan 2010.

Regional kollektivtrafik har blivit nagot mer ekonomiskt éverkomlig 2014—2018 jamfort
med 2012-2016 enligt vart nya nyckelmatt. | Landsbygdskommuner mycket avlédgset
beldgna ar overkomligheten storst och i Storstadskommuner minst. Trots det
minskade dverkomligheten mest i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna,
och 6kade mest i Storstadskommuner. Skillnaderna mellan alla kommungrupperna
minskade kraftigt mellan de tva perioderna.

Det har blivit mindre ekonomiskt 6verkomligt att kdra bil mellan 2012—2016 och
2014-2018. Overkomligheten ar minst i Landsbygdskommuner avidgset och mycket
avldgset beldgna och storst i Tdta kommuner néra en stérre stad och i Storstads-
kommuner.

89 procent av hushallen och 86 procent av arbetsstallena ar uppkopplade med minst
100 Mbit/s i tatbebyggt omrade, men endast 48 procent av hushallen och 55 procent
av arbetsstallena i glesbebyggt omrade (2019). Om tillgang eller absolut narhet till
bredband raknas med blir andelarna hogre, cirka 95 procent i tatbebyggt och cirka 60
procent i glesbebyggt omrade. Utbyggnaden gar snabbare i glesbebyggt omrade,
aven om investeringstakten mattats av. Yttackningen av mobilt bredband och for talad
mobiltelefoni i omraden "dar man normalt befinner sig” féljer samma monster. Lagst
yttéckning har ytstora lan med lag befolkningstathet som Norrbottens, Jamtlands och
Vasternorrlands lan.

Andelen som arbetade hemifran fére pandemin var hogre i landsbygd (5 procent) an i
stader (2 procent), men andelen har under 2020 6kat mest i storstad, till 33 procent
mot 18 procent i landsbygd. Medan andelen som aldrig arbetat hemifran i landsbygd
var konstant runt 60 procent fore och under pandemin, sjonk den fran 43 till 33
procent i storstad.
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Generellt ar medborgare i Storstadskommuner mer ndjda med tillgadngen pa gang-
och cykelbanor for aren 2010-2020 an medborgare i Tdta kommuner, som i sin tur ar
mer ndjda an medborgare i Landsbygdskommuner (Tillvaxtanalys indelning). N6jd-
heten ar relativt konstant under den studerade tidsperioden, med en tendens att oka i
Storstadskommuner under senare ar.

Barn och unga

Bland barn och unga ar det bara tva av tio som uppnar WHO:s riktlinjer om 60 minu-
ters mattlig fysisk aktivitet per dag. Pojkar rér sig mer an flickor och yngre rér sig mer
an aldre ungdomar. Enligt Folkhalsomyndigheten sitter, halvligger eller star barn och
unga mer eller mindre stilla under stérre delen av sin vakna tid. Fér gymnasieung-
domar har coronapandemin inneburit mer stillasittande i form av hemundervisning®,
och alla barn och ungdomar har drabbats av installd idrottsverksamhet.

Andelen barn (6—17 ar) som anvander fysiskt aktiva transporter mer an 60 minuter
per dag var knappt tre procent 2019, en minskning fran fem procent 2005/2006.
60 minuter motsvarar fem kilometers gang eller 15 km cykling.

Andelen barn som stdrs av buller har 6kat och fler barn hade svart att somna ar 2019
jamfort med ar 2011. En hogre andel 12-aringar rapporterar att de stors av buller i
hemmiljon. Nya hus byggs i mer bullerutsatta lagen. Barn med vardnadshavare med
endast grundskoleutbildning bor i storre utstrackning i bullerutsatta lagen och
besvaras mer av vagbuller an barn med vardnadshavare med hogskoleutbildning.

Den upplevda luftkvaliteten ar sdmre fér personer som bor i en bostad dar nagot
fonster vetter mot en storre gata eller trafikled. Barn med vardnadshavare med
grundskoleutbildning bor i nastan dubbelt sa stor utstrackning i en bostad med ett
fonster som vetter mot en starkt trafikerad gata jamfort med barn vars vardnads-
havare har hdgskoleutbildning. Barn med utrikes fodda vardnadshavare bor i nastan
dubbelt sa stor utstrackning i en bostad med fonster mot en starkt trafikerad gata.
Andelen som bor med fonster som vetter mot en storre gata eller trafikled och som
upplever dalig luftkvalitet var lagre ar 2019 jamfort med ar 2011 och 2003.

Andelen barn som dagligen vistas i gronomraden har sjunkit och var lagre ar 2019
jamfort med ar 2011, som i sin tur var lagre an ar 2003. Barn med vardnadshavare
med grundskoleutbildning och barn med vardnadshavare fédda utomlands har lagre
tillgang till gronomraden inom gangavstand fran bostaden, an barn vars vardnads-
havare har langre utbildning och barn vars vardnadshavare ar fodda i Sverige.

97 procent av alla barn i Sverige har ett gronomrade inom gangavstand fran
bostaden.

Vi har redan i tidigare maluppfdljningar kunnat visa att barn alltmer sallan omkommer
i trafikolyckor. Under den senaste tioarsperioden 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 fér de
yngre barnen, samtidigt som skjutsandet med bil har dkat.

5 www.forskning.se/2020/09/29/unga-vittnar-om-mer-stillasittande-under-corona
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Aldre och personer med funktionsnedsittning

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. Under coronapandemin
Okade e-handeln kraftigt i hdgre aldersgrupper, och av de 2 procent som utnyttjade
e-handel for forsta gangen var halften 66 ar eller aldre. Andelen ar dock fortfarande
betydligt lagre over 56 ar an i aldrarna upp till 55 ar.

Fler och nya digitala I6sningar ar inte positivt for alla. Det digitala utanférskapet ar
hogre bland aldre och personer med funktionsnedsattning. Det finns en rad praktiska
svarigheter for dessa grupper att anvanda digitala tjanster. Under pandemin har
beroendet av digitala tjanster 6kat, aven i kollektivtrafiken, utan att anvandarvanlig-
heten av dessa har utvecklats i samma takt for alla grupper. Det finns en betydande
variation i férutsattningar och behov bland olika grupper av funktionsnedsattning att ta
hansyn till. Det galler inte minst vid éverflyttning av vardtjanster till digitala kanaler.

Forra arets uppfoljning av kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med funktions-
nedsattning visade pa stora regionala variationer i tillganglighetsarbetet. Storstads-
regionerna lagger mer resurser och vidtar flera atgarder an andra delar av landet. Att
bo i glesbefolkade omraden kan innebara dubbla tillganglighetshinder fér socio-
ekonomiskt svaga grupper. Arets uppféljning visar p& en annan regional problembild
under coronapandemin. Personer med funktionsnedsattning ingar ofta i riskgrupper,
samtidigt som kollektiva fardmedel har uppfattats vara férknippade med hogre risker.
Det slar generellt mot upplevelsen av kollektivtrafikens tillganglighet, inte minst i
storstader dar riskerna med trangsel ar hogre.

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 dor i fortid beraknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar.
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3 Indikatorer for en hallbar
transportforsorjning

3.1 Samhallsekonomisk effektivitet

En ny vardering av den samhallsekonomiska kostnaden for

utslapp av koldioxid har férandrat bedémningen av

internaliseringsgrader och icke-internaliserade kostnader for

manga olika transporter. Trafikverkets redovisning av netto-

nuvardeskvoter for avslutade projekt gor det inte maojligt att -
beddma den samhallsekonomiska effektiviteten for de namn- )
givna objekt som 6ppnats for trafik under de senaste aren.

Trafikanalys bedomer att den samhallsekonomiska effektiviteten

inte utvecklats pa ett avgérande 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 galler aven de sa kallade externa kostnader som uppstar som
foljd av en transport. Exempel pa effekter som orsakar externa kostnader ar buller, luftféroren-
ingar och utslapp av vaxthusgaser. For att inkludera dessa kostnader i de priser transportkop-
aren far betala anvands olika typer av internaliserande skatter och avgifter.

Om internaliseringsgraden ar 100 procent ar alla identifierade externa kostnader internalisera-
de, det vill sdga att transporterna bar sina kostnader fullt ut. Om internaliseringsgraden ar
under 100 procent sa kostar transporterna mindre i forhallande till de externa effekter de ger
upphov till vilket kan leda till att det konsumeras mer transporter an vad som ar samhalls-
ekonomiskt effektivt. Pa samma satt kan en internaliseringsgrad éver 100 procent (6ver-
internalisering) 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. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for externa
effekter. Den visar hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter som skulle
behdvas for att uppna full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes
visas internaliseringsgrad.

Trafikverket har beslutat att fran maj 2020 6ka kalkylvardet for koldioxidekvivalenter fran 1,14
kronor per kg till 7 kronor per kg. Den hogre varderingen kopplas till Sveriges forhallandevis
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héga ambition inom klimatomradet, och motiveras utifran nivan pa sanktionsavgifter som ska
tildmpas inom systemet for reduktionsplikt fér biodrivmedel inom vagtransportsektorn.

Tabell 3.1. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive tréangsel. Prisniva 2020 och 2020 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kidllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2021:5

Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil, diesel
Personbil, el
Buss, diesel

Buss, biobransle

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag,
viktat taglage

Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik

Latt lastbil,
diesel

Tung lastbil utan
slap

Tung lastbil med
slap

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag, viktat
taglage

Sjéfart

* Lag bullerkostnad.

Landsbygd

0,07 (78 %)
0,11 (60 %)
-0,01 (152 %)
0,14 (39 %)
0,09 (0 %)

0,06 (48 %)*

0,23 (60 %)
0,47 (38 %)

0,14 (38 %)

0,03 (40 %)*

Kalla: Trafikanalys (2021m)

Tétort

0,61 (32 %)

0,67 (22 %)
0,52 (7 %)
0,40 (30 %)
0,32 (0 %)

0,07 (41 %)

0,02 (85 %)

1,49 (19 %)
1,21 (20 %)

0,34 (23 %)

0,04 (35 %)

0,03 (50 %)
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Végt
genomsnitt
0,26 (51 %)
0,31 (36 %)
0,17 (17 %)

0,20 (35 %)

0,03 (73 %)

1,05 (15 %)

-0,06 (126 %)
(0,42 (41 %))

0,66 (35 %)
0,70 (30 %)

0,18 (33 %)

0,03 (45 %)

0,13 (30 %)

Kommentarer

Belaggningsgrad 1,7

Belaggningsgrad 1,7
Belaggningsgrad 1,7
Belaggningsgrad 11,5

Belaggningsgrad 11,5

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda

fkm = pkm = tonkm

Genomshnittlig last
4,0 ton

Genomsnittlig last
20,1 ton

Stor variation



Som framgar i tabellen ar marginalkostnaden for att kora eldrivha personbilar pa landsbygd
med den laga koldioxidvarderingen lagre an de internaliserande skatterna och avgifterna.
Daremot aterstar det betydande icke-internaliserade kostnader for all annan biltrafik i och med
den nya hogre varderingen av koldioxidutslapp anvands. Elbilar som framférs i tatorter har
ocksa kvarstaende icke-internaliserade kostnader som framfér allt kan hanféras till partiklar
(fran dack och vagbana), olyckor och buller.

Om kostnaden for koldioxidutslapp betraktas som internaliserad i och med handel med
utslappsratter ar det nationella flyget dverinternaliserat. Om det daremot inte antas att EU ETS
internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp beraknas underinternalisering, dar
knappt halften av flygets externa kostnader betalas.

Nar vi tittar p& utvecklingen dver tid kan vi se att de aterstdende icke-internaliserade
kostnaderna har sjunkit for flera transporter de senaste aren (Figur 3.1). Denna férandring kan
bade bero pa forandrade skatter och avgifter, och i férandringar av varderingen av de externa
kostnader som transporterna orsakar. Den nya varderingen av koldioxidutslapp andrar dock
bilden markant for 2020 (Figur 3.1).

Godstag

Tung lastbil med slap

Latt lastbil

Persontag

Buss, diesel

Personbil diesel

Personbil bensin

'
o
N
o

0,1 0,2 0,3 04 0,5 0,6 0,7
m2012 =2015 =2018 2019 m2020

Figur 3.1. Aterstaende icke-internaliserade kostnader for olika typer av trafik och transporter (kostnader i
kronor per kilometer, berdknade genomsnitt baserat pa var trafiken skett). Negativa kostnader innebéar att
transporten ar 6verinternaliserad. | de fall kostnaderna redovisats som intervall har den hégre kostnaden
anviants i diagrammet. 2020 ars varden markerade med blatt for att understryka den forandrade varderingen av
koldioxidutslapp.

Kalla: Trafikanalys (2013, 2016, 2019f, 20201, 2021m)



Nettonuvardeskvoter for 6ppnade projekt i nationell och regional plan

Under 2020 6ppnade elva namngivna infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges fyra ha en
positiv nettonuvardeskvot (NNK)® baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket
2021b). Fem objekt anges ha en negativ NNK, det vill sdga att objektets kostnader dverstiger
den bedémda samhallsekonomiska nyttan. Men fér dessa objekt anges inte en kvantitativ
NNK. Fér de aterstaende tva objekten anges inga uppgifter om berdknad NNK. Det bristfalliga
dataunderlaget gor det darfér inte majligt att félja upp den sammanlagda samhallsekonomiska
effekten av de namngivna objekt som tagits i bruk under 2020.

Sammanvagd bedomning

Nyckelmattet for indikatorn ar internaliseringsgraden samt de aterstaende icke internaliserade
kostnaderna. Internaliseringsgraderna fér manga typer av transporter har 6kat éver tid sedan
malen antogs, men bilden ar inte enhetlig. Med den férandring av koldioxidvarderingen som
nu har genomforts, har internaliseringsgraderna sjunkit for merparten av transporterna, och de
icke internaliserade kostnaderna okat.

Varken under- eller dverinternalisering gynnar den samhallsekonomiska effektiviteteten. Den
skevhet som tycks finnas skulle kunna innebara att alltfér manga transporter med lastbil
genomfors, och att biltrafiken i tatorter borde minskas jamfort med dagens niva. Den nya
vardering av koldioxidkostnaderna som bdrja galla under 2020 har férandrat bilden av
internaliseringsgraderna vasentligt.

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

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

Transportsystemets standard och tillforlitlighet visar tecken pa

en forbattring under 2020. Punktligheten for bade person- och
godstagstrafiken har haft en positiv utveckling. Varaktigheten i

totalstoppen i vagnatet understiger nivan 2009, men okar for

femte aret i rad, om an i Iag takt de sista aren. Trafikanter och - ’
naringslivet uppfattar transportsystemets standard och »
tillforlitlighet som ungefar likvardig 6ver tid. Da uppdaterade

uppgifter om transportsystemets standard i ett internationellt

perspektiv saknas ingar inte denna del i arets bedomning.

Matt
Varaktighet i totalstopp i vagnatet — Nyckelmatt K
Ett satt att generellt beskriva storningar i vagtransportsystemet ar att utga fran kadnnbarheten,

det vill sdga varaktigheten pa de totalstopp som sker i vagnatet.”

Varaktigheten i antal timmar av de férekommande totalstoppen pa det statliga vagnatet har
legat relativt stabilt kring 1 280 000 timmar sedan 2017. Under 2020 6kade de nagot, till

1 320 000 timmar, se Figur 3.2. Jamfort med 2009 har det totala antalet stillastdende fordons-
timmar minskat med 10 procent 2020.

Mest utsatt av Trafikverkets fem regioner, var Region Norr som svarade for knappt 30 procent
av timmarna foljt av Region Vast med 28 procent. Férdelningen av totalstoppen Over aret
varierar mellan regionerna. Mest férekommande totalstoppstimmar skedde dock under januari
och februari med 167 000 respektive 228 000 timmar (Trafikverket 2021g).

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 Okat for lastbilstrafiken och uppgick 2020 till totalt
114 000 vilket ar ungefar samma niva som 2019. Nivan 2020 ar ungefar 40 procent hdgre an
2012 ars niva. De manader da kannbarheten var som storst var januari, februari, juli och
oktober.

” Trafikverkets berakningsmetoder fér kAnnbarheten har férandrats fran och med 2016. Berakningsmetoder for
ADT-varden (&rsdygnstrafik), definitionen av storstadsvagnatet (fler vaglankar ingar i storstadsvagnétet) samt
utrédkningsmetoden ar féorandrad. Pa grund av pagaende kvalitetsarbete med modellens metod bor jamforelser
mot aldre ar géras med forsiktighet.
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Figur 3.2. Kdnnbarhet — varaktighet i fordonstimmar (vdnster axel) samt sarredovisat for lastbilar (héger axel)
pa grund av totalstopp i det statliga vagnatet, 2009-2020.
Kailla: Trafikverket (2021g)

Punktlighet pa jarnvdag — Nyckelmatt

Persontagens punktlighet (andel tag i tid) och regularitet (andel tdg som framférts) fangas upp
i det sammanvégda tillférlitlighetsmattet (STM)E. Efter en langre tid med STM(5) vid tagens
slutstationer kring 90 procent, 6kade den under 2020 till 93,5 vilket var den hégst uppmatta
sedan mattet introducerades 2013 (Figur 3.3). Fére 2013 kan inte STM-mattet beraknas.
Darfér kompletteras redovisningen med punktlighet for persontag vid slutstation.® Aven enligt
denna berakningsmetod noteras en hogre tillférlitighet under 2020 an under nagot annat ar
sedan malen antogs.

Liksom under tidigare ar har det under 2020 funnits bade battre och samre perioder dar nagra
storre trafikstérande handelser har gett avtryck i statistiken. Under juni, oktober och november
understeg STM(5) 93,0 procent. Toppnoteringarna skedde i april och juli dad STM(5) uppnadde
94,6 respektive 95,0. Generellt minskar tillférlitligheten i samband med mer trafik och langre
trafikeringsavstand. Antalet framférda tag under 2020 uppgick till knappt 945 000, vilket ar en
liten minskning jamfért med 2019 da antalet var 1 016 000.

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

9 Punktlighet berdknas pa motsvarande satt som STM, men utan korrigering for installda tag.
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Figur 3.3. Persontagens punktlighet och STM med 5 minuters forseningsmarginal métt vid slutstation,
2008-2020.

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

Kalla: Trafikanalys (2021i)

Godstagens punktlighet vid slutstation uppgick till knappt 83 procent 2020, en forbattring med
fem procentenheter jamfort med foregaende ar och 7 procentenheter éver 2009 ars niva
(Figur 3.4).
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Figur 3.4. Godstagens punktlighet vid slutstation med 5 minuters férseningsmarginal, 2009-2020.
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 tdgen skulle vara i tid till slutstation
under 2019 kravdes en extra tidsmarginal pa 6 minuter utdver tidtabellstiden (Figur 3.5).

Nastan detsamma gallde for medeldistanstagen (7 minuter). Kortdistanstagen klarade sig bast
med 4 minuters extra tidsmarginal. Inom 18 minuter efter tidtabell hade 95 procent av alla
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langdistanstag anlant. Dessa siffror har samtliga férbattrats jamfért med aret innan, liksom i
jdmférelse med nivaerna 2009. Jamfort med 2009 ars varden har restidsvariationen minskat
fran 9 till 6 minuter i genomsnitt.
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Figur 3.5. Extra tidsmarginal, i hela minuter, som kravdes for att na 95 procent punktlighet. Samtliga persontag
och uppdelat pa tagsort (distans), 2008—2020.
Kailla: Egen bearbetning av data fran Trafikverkets uppfoljningssystem.

Personbilstathet och kollektivtrafiktathet

Ett satt att anpassa sig till en osdkerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett |&n kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Komplementaritet kan ségas uttrycka hur beroende man
i genomsnitt ar av ett enskilt trafikslag for att kunna genomféra en transport nar nagot oférut-
sagbart intraffar. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan personbilstathet och utbudet
av kollektivtrafik'®i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten i transportsystemet.

Det tydligt negativa vardet (-0,72) pekar pa att fardsatten i hog grad inte ar komplement utan
snarare substitut till varandra. Det vill sdga att antingen ar utbudet av kollektivtrafik gott och
fordonstatheten lag, eller tvartom. Ingen storre férandring av detta samband har skett sedan
det beraknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt mycket kollektivtrafik verkar
behoven av en "backup-I6sning” i form av en personbil, ifall en stérning skulle uppsta, inte
vara sa stor. Och i omraden med hog biltdthet har man hittat en individualiserad 16sning nar
en stérning férekommer.

Vid en studie av detta samband per kommungrupp kvarstar det statistiska negativa sam-
bandet, dock endast for de tre tatortskommungrupperna.' For avlagset beldgna kommuner
finns daremot ett positivt samband, dvs. ett bilinnehav och utbud av kollektivtrafik samvarierar
positivt. FOor de 6vriga landsbygdskommunerna kan det inte konstateras nadgon samvariation,

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

" Storstadskommuner (—0,69), Tata kommuner nara en storre stad (—0,61) och Tata kommuner avlagset
belagna (-0,43), samt Landsbygdskommuner mycket avlagset beldgna (+0,33). Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning, https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-
indelningar/kommuntyper.html
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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 kan goras utifran
antalet kollektivtrafikavgangar som finns i narheten av bostaden samt andel hushall som har
minst 1 personbil (Trafikanalys 2020m). Halften av befolkningen i Storstadskommunerna har
omkring 7 000 kollektivtrafikavgangar per vecka i narheten av dar de bor. Samtidigt ager
ungefar 50 procent av hushallen i dessa kommuner en eller flera bilar.

For évriga kommungrupper ar kollektivtrafikutbudet lagre och hushallens bilinnehav betydligt
storre, upp emot 70 procent. Inom detta aggregat av kommungrupper ar det framfor allt Tata
kommuner néra en stérre stad som avviker positivt med ett nagot hogre kollektivtrafikutbud
(knappt 1 500 per vecka) an évriga kommuner, men med ett fortsatt hégt bilinnehav.

I en nyligen publicerad studie (Trafikanalys 2021a) har vi férdjupat kunskapen om personbils-
flottans forklaringsfaktorer, med en fragestallning om tidigare observationer ocksa kan
urskilias pa en mer disaggregerad geografisk niva (DeSO)."? | analysen har vi studerat
faktorerna for personbilsinnehavet. De férvantade monstren enligt uppstallda hypoteser
uppfylldes i de flesta fall.

Den storsta avvikelsen fran férvantningarna uppvisade variabeln for kollektivtrafikutbudet,
definierad som antal avgangar per DeSO-omrade under en vald vecka. Férvantningen var att
ett hdgt kollektivtrafikutbud skulle innebara ett 1agre bilinnehav. Detta kan dock inte bekraftas i
analysen. Nar vi kontrollerar for heterogenitet, det vill sdga att separata parametervarden
skattas for omraden i Storstadskommunerna erhalls ett forvantat negativt parametervarde for
kollektivtrafikvariabeln, dock endast svagt signifikant.

For omraden i 6vriga kommuner fanns i denna skattning inget sakerstallt samband. Kollektiv-
trafikutbudet, som det ar definierat i denna studie, kan med den genomférda regressions-
analysen darmed inte sdgas paverka bilinnehavet. Istéllet ar det ett flertal socioekonomiska
och geografiska forklaringsfaktorer som ar mer betydelsefulla for att bestdmma bilinnehav.

No6jda 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 undersokningar for att fa en bild av hur transportsystemets standard
och tillforlitlighet utvecklats. Resultat for dessa undersokningar finns inte for hela perioden
bakat till 2009 nar malen antogs. Men genom att nyttja det éverlapp som finns mellan under-
sokningarna ar det maojligt att med viss sakerhet fa en uppfattning av hur utvecklingen sett ut
Over tid. Enligt undersokningen Trafikinformation jarnvag (Trafikverket 2021f), under tredje
tertialet 2020, uppger ungefar tre fjardedelar att de ar ganska eller mycket néjda med trafikin-
formationen'® som gavs i vantsal, perrong eller ombord pa taget vid normala férhallanden.

2 DeSO — Demografiska statistikomraden &r SCB:s nya regionala indelning. Den rikstdckande indelningen
galler fran 1 januari 2018 och foljer Ians- och kommungréanserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden.
https://scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/

'3 Fragorna berér 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 driftldge. Resenaren besvarar fragan: Hur néjd var du totalt
néar det galler trafikinformationen du fick i VANTSAL och PERRONG, respektive OMBORD vid din senaste
tagresa? Anm: Totalt = sammanvagning av Tillganglighet information, Snabbhet i information, Tydlighet i
information samt Anvandbarheten av information. VANTSAL och PERRONG Normalt I&ge: Mycket néjd (33 %),
Ganska nojd (39 %), Varken eller (22 %), Ganska missndjd (5 %) och Mycket missnéjd (1 %). OMBORD,
normal lage: Mycket ndjd (35 %), Ganska néjd (40 %), Varken eller (21 %), Ganska missndjd (4 %) och Mycket
missndjd (1 %).
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No6jdheten sjunker vid ett stort Iage, da ar drygt fyra av tio ganska eller mycket néjda med
trafikinformationen.' Vid ett stort driftldge ar ungefar 25 procent missnoéjda eller mycket
missnojda. Nivaerna uppvisar smarre variationer over tid.

En undersdkning som genomfors vartannat ar riktad till lokforare (Trafikverket 2021f) ger ett
overgripande matt (NKI) pa hur de uppfattar underhallet av jarnvagen. NKI 2019 uppgick till
40. Det ar en liten férbattring jamfért med 2017 ars méatning da NKI uppmattes till 36. 2015 ars
NKI var 42.

Trafikverket (2021f) har aven fragat om uppfattningen av deras underhall av det statliga
vagnatet. Bade privatpersoner och yrkestrafikanter har tillfragats. N6jdheten har generellt
fluktuerat kring 65 bland privatpersoner och kring 60 for yrkesférare.'® Skillnaderna mellan
aren ar sma och det forefaller inte heller finnas nagra skillnader i néjdhet mellan sommar och
vinter.

Enligt undersékningen Kollektivtrafikbarometern (Svensk kollektivtrafik 2021) ar 61 procent
ndjda med kollektivirafikbolaget man har anlitat. N6jdheten med kollektivtrafiken bland
allmanheten ar nagot lagre, knappt 55 procent. Fér bada kategorierna ar utvecklingen stabil
6ver tid.®

Varje ar presenterar Svenskt Naringsliv (2021) en kommunrankning av det lokala foretags-
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 3.6).'® Under 2020 har undersékningen genomgatt en dversyn, vilket medfor att
jamforelser bakat i tiden forsvaras. Fragan som stalls om infrastrukturen ar dock nastan
densamma som i tidigare enkat varfor detta problem troligen ar begransat (Svenskt Naringsliv
2019, 2020).

Tydligt blir att féretagen i Storstadskommuner och Tdta kommuner néra en stérre stad ar mer
ndjda med kommunens vagnat, tag- och flygforbindelser an vad foéretagarna generellt ar i
riket. Det ar ocksa tydligt att foretagen i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar
minst ndjda.

Aven om resultaten per kommungrupp uppvisar en viss variation mellan aren &r det svart att
se en tydlig trend 6ver tid, med en viss 6kning sista aret. For Sverige som helhet har
exempelvis nojdheten 6kat fran 3,13 till 3,29 mellan 2009 och 2020. Gruppen Landsbygds-
kommuner néra en stérre stad ar gruppen som visar storst forandring fran 2009 (+0,15
enheter). Eftersom ingen osakerhet i skattningarna finns redovisad bor resultaten tolkas extra
forsiktigt.

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

'S Trafikverket har genomfért en éversyn av metoden under 2019 varfor jamférelse bakat i tiden bér géras med
forsiktighet.

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

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

'8 Eftersom enkatsvaren inte har gatt att fa tag pa har sammanslagningen till kommungrupper beréknats som
genomsnittet av genomsnittsvardena som presenteras per kommun i varje kommungrupp.
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Figur 3.6. Foretagens upplevelse av vdagnat, jarnvags- och flygférbindelser i kommunen, 2009-2020. Redovisat
enligt Tillvdxtanalys kommungruppsindelning. Genomsnitt av betyg pa en sexgradig skala, dar 1 = daligt och 6
= utmarkt.

Kalla: Svenskt Naringsliv (2021), egen bearbetning.

Transportsystemets kvalitet i ett internationellt ndringslivsperspektiv — nyckelmatt
Under hosten 2020 arbetade Trafikanalys med en genomlysning av kallorna till ett antal matt
till indikatorn Tillgdnglighet — godstransporter (Trafikanalys 2020d). Vi fann i genomlysningen
att det ar rimligt att géra en mindre justering sa att de fyra matt som i tidigare maluppféljningar
redovisats under indikatorn avseende infrastrukturens kvalitet per trafikslag insamlade av
Varldsekonomiskt forum istallet redovisas har.

Dessutom inkluderas ett nyckelmatt pa en évergripande transportkvalitet som ar en
sammanvagning av dessa fyra kvalitetsmatt, samt fyra nya tillganglighetsmatt som redovisas
under indikatorn Tillgénglighet — godstransporter. Pa grund av coronapandemin har det inte
publicerats nagra uppgifter avseende 2020, varfor informationen som redovisas avser 2019.
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Figur 3.7. Sveriges indexvarden for fyra transportkvalitetsmatt (2010-2019) samt ett 6vergripande nyckelmatt
for transportinfrastruktur (endast 2019).
Kalla: World Economic Forum (2019)
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For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvands alltsa fyra matt.'® Vardena stracker sig mellan 1 och
7, ju hogre desto battre (World Economic Forum 2019). Det sammanvagda nyckelmattet, som
alltsa bestar av dessa fyra matt plus de fyra tillganglighetsmatt som redovisas under indikatorn
Tillgénglighet - godstransporter redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 tilldelas det
land med det sammanlagda hdgsta betyget pa transportomradet. Sverige placerades 2019 pa
en 23:e plats vad galler transportinfrastruktur, med ett varde pa 69,1.

| jamforelse med 2010 befinner sig samtliga individuella matt pa en Iagre niva for Sveriges del
2019 (Figur 3.7). Storsta indexminskning star jarnvédgar for, med ett tapp fran 5,4 till 4,0. Detta
trots den klara férbattringen 2017. Aven indexet fér hamnar har minskat mycket — fran 6,2 till
5,3.

Sammanvagd bedomning

Nyckelmattens utveckling har generellt varit positiv for denna indikator. Varaktigheten av
totalstoppen i vagnatet visar pa en positiv forandring fran tillstandet 2009, trots en kraftig
Okning sedan 2016. Sedan 2017 har kédnnbarheten stabiliserats pa en niva med sma
férsamringar fran ett ar till det andra. Sarredovisningen av kannbarheten for lastbilstrafiken
visar dock att varaktigheten i totalstoppen fortsatter att ligga pa samma hdga niva som 2019,
klart sdmre an rekordaret 2015.

Det andra nyckelmattet, tagens tillforlitlighet/punktlighet, har fér persontag och godstag aldrig
uppmétts hogre &n under 2020. Ovriga métt som avser upplevelser av vad transportsystemet
levererar, som inte ar nyckelmatt, visar endast pa mindre forandringar over tid.

| arets uppfoéljning har aven fyra matt pa infrastrukturens kvalitet sett i ett internationellt
naringslivsperspektiv inkluderats. Dessa matt har i tidigare uppféljningar redovisats i indikatorn
Tillgénglighet — godstransporter. Utvecklingen for dessa matt har 6ver tid generellt varit
negativ, men eftersom uppdaterade uppgifter for matten saknas for 2020 har vi valt att inte
inkludera dessa matt i bedémningen av indikatorns utveckling.

Sammantaget ar bedémningen att transportsystemets standard och tillférlitlighet legat pa
samma niva i ett langre perspektiv. Dock med reservation fér en negativ tendens vad galler
kannbarheten i vagnatet under de senaste aren, samt att bedémningen av transportsystemets
kvalitet i ett internationellt perspektiv inte har ingatt i bedémningen.

' Matten speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportkdpare upplever sitt lands transportsystem.
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3.3 Tillganglighet till arbete och skola

Tillgangligheten till skolor och framfor allt gymnasieskolor ar

vasentligt lagre i landsbygdskommuner och pendlings-

kommuner. Restiden for arbetspendlingen ar i snitt hogst i
pendlingskommuner nara storstad, darefter i storstader och

sedan i pendlingskommuner nara storre stader. Den

sammanvagda bedomningen ar att tillgangligheten till skola ar -
oforandrad aven om tillganglighet till gymnasieskolor med )
kollektivtrafik har minskat nagot. Regionforstoringen fortsatter.

Kvinnors geografiska tillgang till arbetsmarknaden ar dock lagre

an mannens och skillnaden har de senaste aren ater 6kat nagot

efter att ha minskat under flera ar.

Matt

Tillgédnglighet 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 nArmsta grundskola redovisas i Tabell 3.2.

For hela Sverige raknat nadde 54 procent av befolkningsgruppen en grundskola inom 10
minuters promenad och 75 procent med kollektivtrafik, vilket &r en 6kning med en procent-
enhet jamfoért med aret innan. 80 procent av alla 7—15 aringar nadde grundskolan inom

20 minuters promenad och 81 procent med kollektivtrafik.

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat.
Tillgangligheten var betydligt battre i Storstadskommuner an exempelvis Landsbygds-
kommuner mycket avldgset beldgna. Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 45
procentenheter for promenad inom 10 minuter och 47 procentenheter for resa kollektivtrafik
inom 10 minuter. F6r promenad och resor med kollektivtrafik inom 20 minuter ar skillnaden
nagot mindre.

Inga langre tidsserier finns att redovisa for detta matt eftersom Trafikanalys valt att andra
berakningsmetoden forra aret till en mer realistisk ganghastighet. Under hosten 2020
paborjades ett projekt for att utveckla tillganglighetsmatten. Projektet resulterade i en PM som
publicerades i februari 2021 (Trafikanalys 2021f).

20 Tillgangligheten i kollektivtrafiksystemet beraknas utifran den ordinarie tidtabellen v.41 2020 (Samtrafiken i
Sverige AB 2019). Berakningen tar hansyn till en rad kriterier som t ex maximala avstandet till narmaste
hallplats, avstandet mellan hallplatser vid byten. Nabarheten for respektive tidsintervall kraver minst en avgang
vardagar mellan kl. 7 och kl. 9.
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Tabell 3.2. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till narmsta
grundskola 2019 och 2020. Tillvdxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

minuters minuters minuters minuters

promenad  promenad promenad  promenad

2019 2020 2019 2020

Storstadskommuner 72 72 94 94

Tata kommuner nara en stérre stad 49 50 77 78

Tata kommuner avlagset belagna 42 42 72 73

Landsbygdskommuner néara en 33 34 62 63
storre stad

Landsbygdskommuner avldgset 35 35 59 60

belagna
Landsbygdskommuner mycket 27 27 59 59

avlagset belagna

Sverige 54 54 80 81

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2020c), befolkningsstatistik fran SCB (2020d) och skolor fran Skolverket (2020).
Bearbetning av Trafikanalys

Tabell 3.3. Andel (%) av befolkningen 7-15 ar med hogst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik, till
narmsta grundskola 2019 och 2020. Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

minuter minuter minuter minuter

kollektivt kollektivt kollektivt kollektivt

2019 2020 2019 2020

Storstadskommuner 90 89 98 96

Tata kommuner nara en stérre stad 71 72 88 88

Tata kommuner avlagset belagna 66 67 84 84

Landsbygdskommuner nara en storre 53 55 76 77

stad

Landsbygdskommuner avlagset 52 54 75 76
belagna

Landsbygdskommuner mycket avidgset 40 42 65 67
belagna

Sverige 74 75 89 89

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2020c), befolkningsstatistik fran SCB (2020d), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2020) och skolor fran Skolverket (2020). Bearbetning av Trafikanalys.
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Tillganglighet till gymnasium — Nyckelmatt

For hela Sverige raknat naddde 14 procent av befolkningsgruppen 16—19 ar ett gymnasium
inom 10 minuters promenad och 34 procent inom 20 minuters promenad 2020 (Tabell 3.4).
Motsvarande siffror for resor med kollektivtrafik ar 29 procent inom 10 minuter och 51 procent
inom 20 minuter.

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt dar ingdende kommun-
grupper har likartad tillganglighet. Oversta skiktet, med hégst tillganglighet, bestar endast av
Storstadskommuner. Dar naddde 19 respektive 44 procent av befolkningen 16—19 ar ett
gymnasium inom 10 respektive 20 minuters promenad. Mellersta skiktet bestar av
Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna och Tdta kommuner néra en stérre stad.

Precis som for foregaende matt ar det ett nytt satt att berakna tillganglighet fran och med 2019
och darfér saknas en langre tidsserie. Det ar sma forandringar 2020 jamfort med forra aret
dock syns det en negativ trend for bade promenad och kollektivtrafik for flera kommungrupper.

Tabell 3.4. Andel (%) av befolkningen 16-19 ar med hégst 10 och 20 minuters promenad (5 km/h) till nirmsta
gymnasium 2019 och 2020. Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

minuters minuters minuters minuters

promenad promenad promenad promenad

2019 2020 2019 2020

Storstadskommuner 19 19 45 44
Tata kommuner nara en 13 12 30 30

storre stad

Tata kommuner avlagset 10 10 29 29
belagna
Landsbygdskommuner 9 9 23 23

nara en storre stad

Landsbygdskommuner 9 9 24 24
avlagset belagna

Landsbygdskommuner 16 15 40 39
mycket avlagset beldgna

Riket 14 14 34 34

Kalla: NVDB fran Trafikverket (2020c), befolkningsstatistik fran SCB (2020d) och skolor fran Skolverket (2020).
Bearbetning av Trafikanalys.

Tillganglighet till gymnasiet med kollektivtrafik minskade med tva procentenheter for riket,
bade for resor inom 10 minuter och 20 minuter (Tabell 5.3). Den stérsta minskningen aterfinns
i Storstadskommuner och Téata kommuner. Aven tillgangligheten i Landsbygdskommuner néra
en stérre stad minskade nagot, medan tillgangligheten 6kade for Landsbygdskommuner
mycket avlédgset beldgna.
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Tabell 3.5. Andel (%) av befolkningen 16—19 ar med hégst 10 och 20 minuters fard med kollektivtrafik till
narmsta gymnasium 2019 2020. Tillvdxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 10 Inom 10 Inom 20 Inom 20

minuter minuter minuter minuter

kollektivt  kollektivt kollektivt  kollektivt

2019 2020 2019 2020

Storstadskommuner 39 37 82 79

T&ta kommuner néara en stérre stad 27 26 62 60

Tata kommuner avlagset belagna 25 24 59 58

Landsbygdskommuner nara en storre 21 20 43 41

stad

Landsbygdskommuner avlagset 22 22 43 43
belagna

Landsbygdskommuner mycket avlagset 28 29 47 51
belagna

Riket 30 28 65 63

Kélla: NVDB fran Trafikverket (2020c), befolkningsstatistik fran SCB (2020d), kollektivtrafikens tidtabeller fran
Samtrafiken (2020) och skolor fran Skolverket (2020). Bearbetning av Trafikanalys.

Arbetspendling

Genom att anvanda resvaneundersdkningen (RVU) ar det mgjligt att beskriva den genomférda
arbetspendlingen i avstand och tid (Tabell 3.6). Den genomsnittliga restiden for hela landet
oavsett fardsatt ar 36,2 minuter enkelvag mellan bostaden och arbetsstalle. Det ar en dkning i
restid jamfort med ett genomsnitt fér perioden 2011-2016 da den var 31,2.%

Den langsta restiden har Pendlingskommun néra storstad med ett genomsnitt for alla fardsatt
pa 45,1 minuter, tatt félid av Storstdder med 42 minuter och Pendlingskommun néra stérre
stad med 41,2 minuter.

Langst pendlingsavstand har Lagpendlingskommun néra stérre stad med ett genomsnitt pa
34,3 kilometer. Snittet for riket ar 22,8 kilometer. Kanske lite ovantat ar reseavstandet med bil
langst i Storstdder med ett genomsnitt pa 54,2 kilometer.

21 Uttag fran RVU Sverige for perioden 2011-2016.
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Tabell 3.6. Genomsnittlig reslangd (i kilometer) och restid (i minuter) enkel vag for arbetspendlingen per
fardsatt och kommuntyp (SKR), 2019.

A Kollektiv- .
Km Min Km Min Km Min Km Min Km Min

Storstéder 2,3 230 54 358 | 146 | 542 542 43,7 | 226 420

Pendlings-
kommun nara 2,1 23,7 6,9 358 20,9 559 253 474 22,7 451
storstad

Storre stad 1,9 228 42 201 36,0 587 240 310 195 | 32,2

Pendlings-
kommun nara 1,1 13,0 3,0 1501 354 | 521 33,9 47,7 28,0 41,2
storre stad

Mindre stad/
tatort

1,6 17 39 151 451 | 558 332 268 263 27,0

Lagpendlings-
kommun nédra 1,3 16,4 | 53 21,2 441 66,3 293 296 343 30,8
storre stad

Pendlings-
kommun nara
mindre
stad/tatort

1.1 9,7 36 185 | 296 475 233 292 17,9 | 258

Landsbygds-

2,3 13,6 28 125 470 | 1516 27,8 279 21,5 28,2
kommun

Landsbygds-
kommun med 1,5 25 49 218 350 285 213 211 | 17,5 224
besoksnaring

Riket 1,9 198 47 215 | 322 56,3 292 349 | 228 36,2

Kalla: Trafikanalys (2020h)

Antal lokala arbetsmarknadsregioner — Nyckelmatt

En lokal arbetsmarknadsregion (LA-region) kan férenklat sédgas vara ett omrade inom vilken
arbetspendling 4ger rum. Anda sedan SCB bédrjade berékna LA-regioner har man haft farre
och stoérre LA-regioner an kvinnor, vilket speglar att man i genomsnitt har langre arbetsresor
an kvinnor. | takt med att pendlingsméjligheterna forbattras 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 mén med nio
och for kvinnor med atta regioner (Figur 3.8). Kvinnornas arbetsmarknadsregioner har vuxit
Over tid och narmat sig mannens i antal. Mellan &ren 2016—2018 bdrjade kvinnornas
LA-regioner 6ka igen, men till ar 2019 minskade antalet omraden fran 83 till 82. Mannens
LA-regioner minskade fran 55 ar 2018 till 53 till ar 2019. Regionernas olika geografiska
utbredning framgar av Figur 3.9.
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Figur 3.8. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003-2019.
Kélla: SCB (2020c)
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Figur 3.9. De lokala arbetsmarknadsregionernas utbredning for méan respektive kvinnor 2019.
Kaélla: SCB (2020c). Bearbetning av Trafikanalys.
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Matt som inte uppdaterats i arets rapport

Nyckelmattet Viktad tillganglighet (logsumma) och mattet Overlappande funktionella arbets-
marknadsregioner har inte uppdaterats i arets rapport. Vi hanvisar till maluppféljnings-
rapporten fran 2019 (Trafikanalys 2019g).

Sammanvagd bedomning

Trafikanalys avsikt ar att indikatorn ska besta av nio matt varav sex nyckelmatt. Flertalet av
matten ar under utveckling eller har genomgatt metodrevidering varfér en historisk tillbakablick
inte ar fullt ut maojlig. Tillgangligheten till skolor och framfér allt gymnasieskolor ar vasentligt
lagre i landsbygdskommuner och pendlingskommuner. Arbetspendlingen ar i snitt Iangre i
storstader, storre stader och kringliggande pendlingskommuner. Den sammanvagda
beddmningen ar att tillgangligheten till skola ar oférandrad aven om tillganglighet till
gymnasieskolor med kollektivtrafik har minskat nagot. 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.

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

tillgangligheten har forbattrats sedan 2013, men har i flera ar

haft en negativ utveckling. Den genomsnittliga vistelsetiden ‘
med inrikesflyget har 6ver tid legat relativt stabilt, med viss )
nedgang de senaste dren. Aven tillgidnglighet till

jarnvagsstationer med kollektivtrafik minskade nagot jamfort

med aret innan. Den sammanvagda bedémningen ar att

tillgangligheten for persontransporter befinner sig pa samma

niva som da de transportpolitiska malen antogs.

Matt

Kommuner med god lokal tililganglighet — Nyckelmatt

Mattet innehaller atta kriterier och &r 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 ifall de finns.

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

2 For en metodbeskrivning se (Trafikanalys 2021f). Fér narvarande bestar indexet av tre malpunkter. Dessa har
aven inkluderats i tidigare maluppféljningar. | nastkommande maluppféljning &r planen att samtliga atta
malpunkter ska inkluderas i mattet.
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férandring 6ver tid. Denna information har darefter aggregerats till ett tillganglighetsindex for
en samlad jamforbar beskrivning av tillgangligheten pa kommunal niva (Figur 3.10). Till-
gangligheten till service av olika slag ar hogst i storstader och dess fororter, se Tabell 3.7.

Goteborg

Stckholm

Indexerad tillganglighet 2020
<0.1
<0.2
<0.3

Malmo

EEEENT
IA

Figur 3.10. Indexerad tillganglighet till livsmedelsbutik, skola och vardcentral inom ett avstand i vagnatet av
1 000 meter 2020. Tillgéangligheten ar hogst i kommuner i mork farg, och lagst i de med ljus farg.
Kailla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2020d), Skolverket (2020) och Tillvaxtverket (2020).
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Tabell 3.7. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter fagelvag
fran en livsmedelsbutik, grundskola och vardcentral. Aren 2010 och 2020. SKR:s kommungruppsindelning.

Dagligvaru- Livsmedels-

handel butik Grundskola Vardcentral

Kommungrupp (SKR)

Storstader 97 95 93 94 98 96 81 81
Pendlingskommun 75 72 68 70 82 80 49 50
nara storstad

Storre stader 79 77 73 75 83 80 55 55
Pendiingskommun 60 58 51 56 63 64 35 35
nara storre stader

Lagpendlingskommun 60 60 54 58 64 64 37 38
nara storre stader

Mindre stad/ttort 65 63 58 61 69 67 41 41
Pendlingskommun

nara mindre 56 56 48 53 58 60 33 34
stad/tatort

Landsbygdskommun 54 53 49 50 55 58 28 31
ej nara storre stad

Landsbygdskommun 52 50 43 47 45 47 29 30
med besdksnaring

Riket 74 72 68 70 77 76 51 52

Kaélla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2020d), Skolverket (2020) och Tillvaxtverket (2020).

For riket som helhet har tillgangligheten till narmaste dagligvaruhandel 2020 minskat med

1 procentenhet jamfort med 201922 och 2 procentenheter jamfort med 2010. Tillgangligheten
till dagligvaruhandel har minskat mest i Pendlingskommuner néra storstad med 3 procent-
enheter. Tillgangligheten minskade i alla kommungrupper férutom Lagpendlingskommun néra
stora stdder och Pendlingskommun ndra mindre stad/tétort. Det ar relativt sma férandringar,
men trenden ar fortsatt negativ mot en Iagre tillganglighet. Jamfért med 2010 har antalet
dagligvarubutiker minskat med 24 butiker fran 5 488 (2010) till 5 464 (2020).

Fran och med 2019 redovisas aven tillgangligheten till Livsmedelsbutik som bestar av ett urval
av dagligvarubutiker med butiker som pa helarsbasis tillhandahaller ett fullt sortiment av
dagligvaror. Dagligvaruhandel inkluderar aven butiker med ett begransat utbud av livsmedel
som exempelvis trafik- och servicebutiker.?* Tillgangligheten till livsmedelsbutiker &r generellt
nagot lagre an till dagligvaruhandel, men de geografiska moénstren bestar. Jamfort med 2019
okar tillgangligheten till livsmedelsbutik nagot for samtliga kommungrupper.

Andelen 7—-15-aringar boendes inom en kilometer till ndrmaste grundskola minskade for hela
riket med en procentenhet jamfort med 2010, vilket innebar en minskning med 2 procent-

2 Tillganglighet till service fér 2019 redovisas i (Trafikanalys 2020m).
24 En trafikbutik ar en servicebutik med begransat men allsidigt sortiment, belagen i eller i direkt anslutning till en
bensinstation.
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enheter jamfért med 2019. Tillgangligheten fortsatter att minska i Storstéader, Stérre stdder,
Pendlingskommuner néra storstad samt Mindre stad/tatort medan den okar i Pendlings-
kommun néra mindre stad/tétort samt Landsbygdskommuner. Det ar svart att ge nagon
entydig forklaring till dessa forandringar. Antal grundskolor varierade mellan aren 2010 och
2020. Forra aret fanns det 26 fler grundskolor jamfért med 2010 (av 4 741 totalt), men 204
farre jamfort med ar 2014.

Tillgangligheten till vardcentraler ar mer svarbedémd vilket beror delvis pa att det saknas en
enhetlig definition av vad som ar att betrakta som en allman tillganglig vardcentral
(Tillvaxtverket 2018). En forklaring till den 6kade tillgangligheten till vardcentraler over tid ar
etableringen av fler vardcentraler efter inforandet av lagen (2008:962)%° om valfrinetssystem
(LOV) inom primarvarden. Det generella monstret med hogre tillganglighet i befolkningstata
kommuner férekommer dock aven har, men det ar utanfér stadderna som en positiv utveckling
tycks ske. Det kravs fortsatt arbete for att kvalitetssakra definitionen pa vad som avses med
en allman tillganglig vardcentral samt att uppdatera geografiska data i enlighet med
definitionen.

Sammantaget har det varit relativt sma férandringar éver tid i den nara tillgangligheten till de
tre servicepunkterna trots att befolkningen 6kar mest i tatorterna?® dar det generellt &r en
hogre tillganglighet till servicepunkterna jamfort med i landsbygdskommunerna.

Att mata tillgangligheten genom ett fagelvagsavstand mellan bostad och service ger en
begransad bild av transportsystemets utveckling. En hdg nara tillganglighet ger en finger-
visning pa att behovet av langre forflyttningar ar lagre. Men pa grund av stora kvalitets-
skillnader i tidigare versioner av den nationella vagdatabasen (NVDB) har det varit omgjligt att
gobra jamforbara analyser av tillgangligheten i vagnatet.

Under hosten 2020 paborjades ett projekt i syfte att ta fram ett nytt tillganglighetsindex som
battre redovisar tillgangligheten i restid med olika fardmedel. Ambitionen ar att det nya indexet
i sin helhet ska redovisas till nasta ars maluppfdljning. Vi valjer dock att har redovisa resultat
for nara tillganglighet (Tabell 3.8) fér de tre servicepunkterna livsmedelsbutiker, grundskolor
och vardcentraler med den nya metoden. Det nya sattet att bade analysera och redovisa den
lokala tillgangligheten ger en battre bild dver transportsystemet an att mata avstandet i fagel-
vag. Det gor det aven mgjligt att jamfora olika fardsatt mot varandra.

Analysen baseras pa restid med respektive fardmedel till/fran bostaden till servicepunkten.
Andelen av befolkningen som kan na respektive servicepunkt berdknas for 20 minuters restid
for respektive fardmedel dar hastigheten ar 5 km/h for gang, 20 km/h for cykel och skyltad
hastighet for bil. Den samlade bilden ar att tillgangligheten med bil ar mycket hog for alla
kommuntyper, med undantag for Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna dar
tillgangligheten ar endast 70 procent.

Aven tillganglighet med cykel till livsmedelsbutik och grundskola kan anses vara hég, men
aven har utmarker sig Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna med en lagre
tillganglighet pa 75 procent jamfort med ett snitt for hela Riket pa 93 procent.

% Kalla: Riksdagen (2008)
% Kalla: SCB www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/markanvandning/tatorter/pong/statistiknyhet/befolkning-i-tatorter-2017/
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Tabell 3.8. Lokal geografisk tillganglighet. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 20 minuter med
gang, cykel eller bil i vignatet fran en livsmedelsbutik, grundskola (barn 7 till 15 ar) och vardcentral, ar 2020.
Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Livsmedelsbutik Grundskola Vardcentral

Gang Cykel BI/ Gang Cykel B/I Gang Cykel BI/

Storstads-

Kommuner 100 100 100

Tata kommuner

- . 73 93 100 78 96 100 55 84 99
nara en storre stad

Tata kommuner

avlagset belagna 66 88 100 73 92 100 46 76 98

Landsbygds-
kommuner nara 58 85 100 63 91 100 37 65 98
en storre stad

Landsbygds-
kommuner 57 82 100 60 88 100 37 64 96
avlagset beldgna

Landsbygds-
kommuner mycket 58 75 95 59 78 96 35 59 79
avlagset belagna

Riket 76 93 100 81 96 100 60 85 99

Kaélla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2020d), Skolverket (2020) och Tillvaxtverket (2020).

Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 1 000 meter fran hallplats som regel-
bundet trafikeras av kollektivtrafiken varierar pa ett liknande satt, se Tabell 3.9. Det ar dock en
storre variation i hur valtrafikerade de ar, med en klar tyngdpunkt i storstadskommuner och
tatbefolkade kommuner nara en storre stad. Det ar sma férandringar sedan 2018. Pandemin
forefaller inte ha haft nagon stérre paverkan pa befolkningens tillganglighet till trafikerade
hallplatser, vilket inte heller var férvantat da utbudet generellt sett uppratthallits.

Tabell 3.9. Andel (i procent) av befolkningen som bor inom 1 000 meter (enligt viagnatet) fran en regelbundet
trafikerad hallplats 2020, efter kommungrupp. Tillvdaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 1 000 meter frén en hallplats 2018 (%) 2019 (%) 2020 (%)
Storstadskommuner 99 99 99
T&ta kommuner néara en stérre stad 93 93 93
Tata kommuner avlagset belagna 90 91 91
Landsbygdskommuner nara en storre stad 84 84 84
Landsbygdskommuner avlagset belagna 85 85 85
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 84 85 84
Riket 93 94 94

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken (2020) och SCB (2020d).
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Andelen befolkning per kommungrupp boende inom 20 respektive 60 minuters bilresa och 20
respektive 60 minuters resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation 2020 uppvisar ocksa
stora skillnader mellan olika kommuntyper och mellan olika fardsatt (Tabell 3.10). | Stor-
stadskommuner ar nastan hela befolkningen (99 procent) bosatt inom 20 minuters fardvag,
medan motsvarande andel i Landsbygdskommuner mycket avidgset beldgna ar 44 procent.

Tillgangligheten till ndrmaste jarnvagsstation med kollektivtrafik minskade nagot jamfért med
2019. Det ar framfor allt Landsbygdskommuner som minskade bade inom 20 och 60 minuter
till narmaste jarnvagsstation. For hela riket minskade tillgangligheten med kollektivtrafik med
0,5 procent inom 20 minuter och 0,4 procent inom 60 minuter till nA&rmaste jarnvagsstation.

Tabell 3.10. Andel (%) befolkning per kommungrupp som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa och 20
respektive 60 minuters resa med kollektivtrafik till en jarnvagsstation 2020. Tillvéxtanalys kommungrupps-
indelning.

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

med bil kollektivtrafik med bil kollektivtrafik

Storstadskommuner 99 74 99 98
Tata kommuner néra en stérre 97 62 100 87
stad

Tata kommuner avlagset belagna 81 50 98 71
Landsbygdskommuner néra en 89 40 100 67
storre stad

Landsbygdskommuner avlagset 76 41 90 62
belagna

Landsbygdskommuner mycket 50 28 86 44

avlagset belagna

Riket 94 61 99 86

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2020c), Samtrafiken (2020) och SCB (2020d).

Stora skillnader kan ocksa ses mellan vissa av kommungrupperna vad galler andel av
befolkningen som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en flygplats 2020 (Tabell
3.11). | Storstadskommunerna kunde alla na en flygplats inom en timme. | Landsbygds-
kommuner avlédgset beldgna var den andelen 57 procent. Resultatet visar pa stora skillnader
inom kommungrupperna beroende pa om tidsgransen 20 eller 60 minuter tillampas, dar
tillgangligheten ar betydlig hogre inom en timme.

Tillganglighet till flygplats med kollektivtrafik redovisas inte pa grund av bristande underlag i
data. Bilen utg6r dessutom fortfarande det dominerade fardsattet till de flesta flygplatserna i
Sverige.
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Tabell 3.11. Andel (%) befolkning per kommungrupp som bor inom 20 respektive 60 minuters bilresa till en
flygplats 2019. Tillvaxtanalys kommungruppsindelning.

Inom 20 Inom 60

minuter med bil  minuter med bil

Storstadskommuner 66 99
T&ta kommuner néara en stérre stad 52 97
Tata kommuner avlagset belagna 21 92
Landsbygdskommuner nara en stérre stad 19 95
Landsbygdskommuner avlagset belagna 19 78
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 17 67
Riket 49 96

Kaélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken (2020) och SCB (2020d).

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 stéderna.
Genom att berakna tillganglighet till befolkningskoncentrationer ar mattet aven en proxy fér en
generell tillganglighetsniva som kan anses finnas i dessa omraden samt for hur stor andel av
befolkningen som omfattas av det utbud som dessa omraden erbjuder. Tillganglighet till
befolkningskoncentrationer ar ett matt som féljdes upp av Tillvaxtverket fram till 2018, men
detta uppdateras inte langre. Darfor valdes istéllet SCB:s nya regionala indelning DeSO?
(SCB 2020b) som ett matt pa andelen befolkning som bor i eller ndra kommunens centralort.

Trots de tva méattens olikheter kan de dock sdgas uttrycka samma sak. Det vill sdga, hur stor
andel av befolkningen som har tillgang till olika grader av utbud, beroende pa
befolkningskoncentrationen i det omrade bostaden ar belagen.

DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden i en gruppering i tre olika kategorier. Kategori A dar
storsta delen av omradet ligger utanfér befolkningskoncentrationer eller tatorter. | kategori B
ligger omradet till storsta delen i en befolkningskoncentration eller tatort, dock inte
kommunens centralort. Omraden kategoriserade som Kategori C ligger till storsta delen 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 15
procent inom kategori A.

Mellan 2015 och 2020 6kade Sveriges befolkning med 5,1 procent. Alla DeSo kategorier

Okade sin befolkning, men den stdrsta 6kningen aterfinns i kategori C, dvs inom eller nara
kommunens centralort, medan de tva andra kategorierna minskade sin andel sett till hela

befolkningen.

27 Demografiska statistikomraden, www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-
indelningar/deso---demografiska-statistikomraden
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Tabell 3.12. Andel (%) befolkning per DeSO kategori ar 2015 och 2020.

Ar 2015 Ar 2020

Kategori A, utanfor befolkningskoncentrationer eller

sy H e ' 15,8 15,4
tatort

Kategori B, till stérsta del i befolkningskoncentrationer 88 87
eller tatort utanfor kommunens centralort ’ ’
Kategori C, inom eller nara kommunens centralort 75,4 75,9

Kaélla: SCB (2020b)

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

Trafikverket gor tillganglighetsanalyser for att identifiera brister i grundlaggande tillganglighet
for interregionala resor (Trafikverket 2020b). Tillganglighetsanalysen ar underlag fér beslut om
trafikavtal for tag, buss och flyg. Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande
tillganglighet genom atta tillganglighetskriterier for resor. For varje kriterium finns tre nivaer:
god, acceptabel och dalig tillganglighet (Trafikverket 2020b).

| Figur 3.11 visas kommunvis hur manga av de atta kriterierna som uppfylls pa nivan fér
acceptabel tillganglighet (vanster bild) respektive nivan fér god tillganglighet (hdger bild).

Tillgangligheten har enligt Trafikverkets tillganglighetsanalys forbattrats mellan aren 2013 och
2016, men har sedan dess sjunkit till ndra samma niva som 2013. Antalet kommuner som
uppfyller alla atta kriterier for antingen god eller acceptabel tillganglighet har fortsatt att minska
for fjarde aret i rad till 193 ar 2020.
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Figur 3.11. Interregional geografisk tillganglighet. Antal kriterier (1-8) som uppfylls pa nivan for acceptabel
tillganglighet (vénster bild) respektive nivan for god tillganglighet (hoger bild) per kommun, med Trafikverkets
trafikavtal 2020.

Kélla: Egen bearbetning av uppgifter fran Trafikverket (2020c).

| ett nagot langre tidsperspektiv ar det anda en 6kning, eftersom antalet 2013 var 188
kommuner (Figur 3.12). Samtidigt 6kade antal kommuner som uppfyller farre an fyra kriterier.
Ar 2013 var det 18 kommuner som uppfyllde farre &n fyra kriterier. Antalet minskade till 12 &r
2016 for att sedan oOka till 17 kommuner ar 2020. Det vill sdga, vi observerar sedan 2016 en
forsamrad tillganglighet bade bland kommuner mer en generellt sett hog grad av tillganglighet
och bland kommuner med en redan Iag tillganglighet.
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Figur 3.12. Antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier pa antingen god eller acceptabel tillganglighet
(vanster axel) och antal kommuner som uppfyller farre an fyra kriterier (h6ger axel) mellan aren 2013 och 2020.
Kailla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2020c).

Genom att for varje kriterium? tilldela respektive kommun som uppfyller nivan god
tillganglighet vardet 1, acceptabel tillganglighet vardet 2 och dalig tillganglighet vardet 3, kan
en summa beraknas per kriterium. Vardesattningen innebar att ju hdgre vardet blir desto lagre
ar tillgangligheten.?® 2013 uppgick summan till 3 296.

Lagst varde (dvs. hogst tillganglighet) uppnaddes 2017 med ett varde pa 3 148. En kraftig
forsamring noteras 2020 med ett varde pa 3 285. Per kriterium noteras att det ar fyra kriterier
(K1, K2, K3 och K8) som 2020 aldrig tidigare haft ett hogre varde (dvs. en lagre grad av
tillganglighet) (Figur 3.13).

For tva kriterier ar vardet ungefar desamma som 2013 (K5 och K6) och tva kriterier med lagre
varde (K4 och K7), dvs. hogre tillganglighet.

2www.trafikverket.se/contentassets/bd574b838ada4882926a9c0d58c0d994/kriterier_for grundlaggande tillgan

glighet.pdf
2% Minsta varde man kan fa for hela riket &r 290 x 8 x 1 = 2 320. Maximala summan &r 290 x 8 x 3 = 6 960.
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Figur 3.13. Summerat varde pa interregional tillgénglighet, per kriterium, ar 2013-2020.

Anm: Hogre véarden indikerar en lagre grad av tillganglighet. K1 = Till Stockholm K2 = Fran Stockholm, K3 =
Internationella resor, K4 = Storstader och storstadsalternativ, K5 = Region-/universitetssjukhus, K6 =
Universitets- och hogskoleorter, K7 = Andra storre stider, K8 = Bes6ksnaring

Kélla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2020c).

Internationell tillganglighet med flyg

Internationell atkomlighet®® och tillganglighet®' till Europa med flyg beréknas av
Transportstyrelsen. Berakningen gors for 37 svenska stader och 15 lander inom Europa.
Urvalet av landerna baseras pa de som Sverige har mest handelsutbyte med, och
destinationerna utgdrs i huvudsak av respektive lands huvudstad (Transportstyrelsen 2020b).

| och med att uppgifter for 2017 framstalldes andrade Transportstyrelsen berakningsmetoden,
vilket gor att de nya uppgifterna inte ar jamférbara med dem som presenterats tidigare ar. |
den nya metoden viktas bland annat de genomsnittliga vistelsetiderna med storleken pa
handeln mellan Sverige och respektive land.

Den genomsnittliga vistelsetiden for inrikes resor till svenska flygplatser minskar aterigen 2018
efter att ha haft en svag uppgang mellan 2015 och 2017 (Figur 3.14). Ar 2019, dvs. aret innan
pandemin var den genomsnittliga vistelsetiden for inrikes resor 40 procent lagre an ar 2006
nar vistelsetiden hade sin hdgsta notering.

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

31 Tillganglighet definieras som hur lange personer fran andra orter kan bestka exempelvis Umeé under dagen
med forsta flyget dit och sista flyget darifran.
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Under 2020 sjonk inrikes vistelsetiden till mindre an 30 minuter. Transportstyrelsens uppgifter
Over antal landningar pa svenska flygplatser bekraftar den dramatiska férandringen. Antal
inrikes landningar sjonk med 59 procent vilket &r mindre an den procentuella férandringen for
den genomsnittliga inrikes vistelsetiden. Skillnaden skulle kunna férklaras med att flera inrikes
flygplatser inte trafikerades under vissa perioder och som i sin tur paverkar den genomsnittliga
vistelsetiden mer an antalet inrikes landningar.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

/itkomlighet Europatom 2016 Tillgdnganglighet Europa t o m 2016 /itkomlighet Europa Tillganglighet Europa e Tillganglighet Inrikes

Figur 3.14. Utveckling av genomsnittlig (i timmar) vistelsetid 2005-2020 till och fran svenska flygplatser.
Kalla: Transportstyrelsen (2020b)

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

Sammanvagd bedomning

Tillgangligheten for persontransporter har generellt haft sma férandringar till en samre
tillganglighet. Stora geografiska variationer forekommer. Den lokala tillgangligheten till service
har andrats marginellt dver tid, den sjonk for vissa kommungrupper och 6kade for andra.

Den interregionala tillgangligheten har forbattrats sedan 2013, men har sedan den hdgsta
noteringen 2016 sjunkit igen.

Den genomsnittliga vistelsetiden med inrikesflyget har éver tid legat relativt stabilt, med viss
nedgéng se senaste aren och landade pa en mycket l1ag niva coronaéret 2020. Aven
tillganglighet till jarnvagsstationer med kollektivtrafik minskade nagot jamfort med aret innan.

Den sammanvagda bedémningen ar darfor att tillgangligheten for persontransporter befinner
sig pa samma niva som da de transportpolitiska malen antogs.
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3.5 Tillganglighet — godstransporter

Den samlade bedémningen ar att godstransporternas

tillgdnglighet befinner sig pa ungefar samma niva som da de

transportpolitiska malen antogs. Datatillgangen for - )
bedémningen ar begransad, men bedémningen ligger nara

resultaten fran undersdkningar som redovisades i kapitel 3.2.

Matt

Transportsystemets konnektivitet

Under hdsten 2020 arbetade Trafikanalys® med en genomlysning av kallorna till ett antal matt
till indikatorn "Tillganglighet — godstransporter”. Vi fann i genomlysningen att det ar rimligt att
gora en justering sa att de fyra matt som i tidigare maluppféljningar avseende infrastrukturens
kvalitet per trafikslag, insamlade av Varldsekonomiskt forum, istéllet bér redovisas under
indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet.

Dessutom inkluderas dar ett nyckelmatt pa en dvergripande transportkvalitet som ar en
sammanvagning av dessa fyra kvalitetsmatt, samt fyra nya kvantitativa tillganglighetsmatt som
redovisas har. Dessa fyra kvantitativa matt, se Figur 3.15, fangar hur utbrett och hur val det
svenska transportnatverket ar uppkopplat med det internationella natverket. Samtliga matt
redovisas pa en skala mellan 0 och 100 dar 100 har tilldelats landet med hogst varde. Det gar
alltsa att folja utvecklingen éver tid i foérhallande till varldsledaren.

Berakningar av respektive matt finns tyvarr endast for tva ar, 2018 och 2019. Pa grund av
coronapandemin har det inte publicerats nagra uppgifter avseende 2020. Mellan 2018 och
2019 noteras endast smarre forandringar, med en nagot hégre utbredning och konnektivitet
for sjofart och jarnvag.

100
90
80

70 —_—— e e = === = =

60 ,
50

40
30
20
10

0

2018 2019

Vag (score) Jarnvag(score) = == Luftfart (score) Sjofart(score)

Figur 3.15. De svenska trafikslagens utbredning och konnektivitet (2018-2019).
Kalla: World Economic Forum (2019)

32 Se (Trafikanalys 2020d) fér en redovisning av kallor och mattens definitioner.
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Logistics Performance Index (LPI) — Nyckelmatt

For att jamfora hur det svenska transportsystemet stér sig i konkurrens med andra lander
anvands &ven Logistics Performance Index (LPI1).3® En uppdatering av LPI sker i regel
vartannat ar. En uppdatering av varden avseende 2020 har annu inte publicerats, varfor vi inte
heller kan redovisa nagra nya resultat har.

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

Forutom Tull har samtliga delindex férsamrats sedan senaste matningen 2016 (Figur 3.16).
Jamfort med bedémningen 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.
Kalla: The World Bank (2018)

Generaliserade transport- och logistikkostnader

Under denna indikator presenteras nu ocksa resultatet av ett utvecklingsarbete som slutférdes
under hoésten 2020 for att félja upp naringslivets transport- och logistikkostnader med hjalp av
Trafikverkets Samgodsmodell. Jamforelser av modellscenarier for 2012 respektive 2017 ger
en indikation pa hur dessa kostnader forandrats over tid. En fordjupning av resultat och
metodbeskrivningar redovisas i Trafikanalys (2021e) och Westin (2020).

De genomsnittliga logistikkostnaderna per transporterat ton minskade, enligt Samgods-
modellen, med 3,6 procent mellan 2012 och 2017 (Tabell 3.13). En delférklaring till denna
minskning ar att transportkostnader minskade med 7,9 procent sett till férandring i genom-
snittlig transportkostnad per transporterat ton. Medan den transporterade godsmangden 6kat
med cirka 35 procent har de genomsnittliga logistik- och transportkostnaderna sjunkit nagot.
Uppdelat pa olika kategorier av varugrupper framgar det att den stoérsta kostnadsminskningen
skett inom varukategori Torrbulk medan de genomsnittliga kostnaderna fér Allmant gods 6kat.

33 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikfretag 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. Hogre varden ar battre.
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Aven regionala skillnader gér att observera med minskade genomsnittskostnader i delar av
norra Sveriges inland och 6kade genomsnittskostnader i sydvastra Sverige (Figur 3.17).

Tabell 3.13. Forandring av total transporterad godsmangd och genomsnittlig logistik- och transportkostnad
mellan Samgods 1.1.1 scenario Base2012 och Samgods 1.2 scenario Base2017.

Flytande Allmént Ej malm

All Torrbulk
a o bulk gods och olja

Foérandring transporterad

. R 35,0 % 40,5 % —4.5 % 68,0 % 24,0 %
godsmangd (ton/ar)

Forandring i genomsnittlig

-3,6 9 -20,2 9 -0,89 9,99 -0,19
logistikkostnad (procent) 6% 2% 8% 9 % A%

Férandring i genomsnittlig
transportkostnad (procent)

—79% -272% 8,2 % 30,8 % 7,4 %

100

80

-20

Figur 3.17. Procentuell forandring av genomsnittlig logistikkostnad (vanster) och transportkostnad (héger) per
ton, 2017 jamfort med 2012.

Anm: Samgods 1.2 basscenario Base2017 jamfért med Samgods 1.1.1 basscenario Base2012. R6da omraden
innebar att kostnadsindex okat i Base2017 jamfort med Base2012.

Aven relativa skillnader i kostnadsutvecklingen har studerats. Det vill séga, om exempelvis
kostnadsindexet for transportkostnader i en kommun 6kat fran 1,05 till 1,10 betyder detta att
de genomsnittliga transportkostnaderna per ton 6kat jamfort med hur de genomsnittliga
kostnaderna i 6vriga kommuner férandrats. En jamforelse av utvecklingen av kostnadsindex i
en kommun beskriver da hur konkurrenssituationen férandrats jamfort med évriga kommuner
(Figur 3.18). | manga kommuner kring Vastra Goétalands, Jonkopings och Kronobergs lan har
kostnadsindexet 6kat medan indexet sjunkit i flertalet kommuner i Dalarnas och Jamtlands
lan.
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Figur 3.18. Relativ fordndring av kostnadsindex for genomsnittlig logistikkostnad (vanster) och transport-
kostnad (héger) per transporterat ton, 2017 jamfort med 2012.

Anm: Samgods 1.2 basscenario Base2017 jamfért med Samgods 1.1.1 basscenario Base2012. R6da omraden
innebar att kostnadsindex 6kat i Base2017 jamfort med Base2012.

Eftersom jamforelserna av Samgodsresultaten for 2012 och 2017 ar baserade pa modell-
korningar ar resultaten i studien mer att betrakta som modellbaserade indikatorer pa utveck-
lingen av foretags genomsnittliga transport- och logistikkostnader i olika regioner och
branscher, snarare an statistiskt belagda férandringar baserade pa foretagsstatistik. Resultat
fran studien kan darfér med fordel kombineras med underlag fran exempelvis féretagsenkater
for en mer komplett bild, liksom for tiden efter 2017.

Ett sddant exempel &r det kostnadsindex som Sveriges Akeriféretag, genom SCB, tar fram for
lastbilstransporter redovisade i ett antal typtransporter.3* Dessa lastbilstransporter ingar
huvudsakligen i den kategori som ovan benamndes "Allmant gods”, som hade haft en
kostnadsokning mellan 2012 och 2017.

For perioden 2018 och framat pekar indexen pa kostnadsékningar for samtliga typtransporter,
med ett negativt brott i mars 2020 i samband med coronapandemins intag i Sverige. Priserna
har darefter stigit igen med en 6kad spridning mellan de olika typtransporterna. Lokal
distribution har haft den tydligaste kostnadsokningen over tid.

34 www.akeri.se/sv/transportekonomi/index#paragraph-2478
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Figur 3.19. Transportkostnadsindex for olika typtransporter med lastbil 2018-2020.
Killa: Sveriges Akeriforetag (2021)
Anm: Indextal for lastbilsserier T08 med diesel MK1. Index 100 = nar respektive indexserie borjade.

Sammanvagd bedomning

De dataserier som finns tillgangliga fér bedémningen av indikatorns utveckling ar huvud-
sakligen av aldre datum. Bedémningen av utvecklingen blir darfér osaker och pekar inte
entydigt i en specifik riktning. Underlaget fran de internationella indexen pekar pa att
godstransporternas tillganglighet i huvudsak befinner sig pa en liknande niva som tidigare.

Kostnadsindexjamforelsen fran Samgods 2012 och 2017 tyder pa en sjunkande kostnadsbild
generellt, men 6kade kostnader per ton for segmentet "allmant gods”. Kostnadsutvecklingen
enligt Sveriges Akeriféretags index for lastbilstransporter pekar pa stigande kostnader och
sarskilt 6kade kostnader for lokal distribution under 2020.

Baserat pa nyckelmattet som har haft svagast utveckling ar den samlade bedémningen att
godstransporternas tillganglighet ar pa ungefar samma niva som nar de transportpolitiska
malen antogs. Detta ligger i linje med resultaten fran de néjdkund-undersékningar som
redovisas i avsnitt 3.2.
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3.6 Transporternas ekonomiska
overkomlighet

Det nya mattet visar att 6verkomligheten av bil har minskat

mellan de tva méatperioderna. Som mest har den minskat i
Landsbygdskommuner avidgset och mycket avlégset beldgna.

Overkomligheten av kollektivtrafik har i stillet 6kat ndgot i riket, \ ’
men minskat i Landsbygdskommuner mycket avildgset beldgna

och Tédta kommuner néra en stérre stad. Det nya mattet ar

fortfarande under utvardering.

Matt

Minskad ekonomisk 6verkomlighet — Nyckelmatt med tva delmatt

| ar introducerar vi ett nytt nyckelmatt for denna indikator, som béattre ska avspegla
utvecklingen for de samst stallda. Mattet sammanfattar effekterna pa befolkningen av
kostnadsfoérandringar for bade bil och kollektivtrafik.

Den del av befolkningen som ar i fokus for mattet ar de med /ag ekonomisk standard enligt
EU:s och SCB:s definition.3®

Trafikanalys tar fram matt pa drivmedelskostnaden per mil, for bilar i den femtedel av
hushallen som har lagst disponibel inkomst (den forsta inkomstkvintilen). Drivmedels-
kostnaden ar konstant i hela landet i var uppskattning, men hushall i olika kommuner har olika
manga fordon och dessa kor olika langt. Milkostnaden tas fram per kommun och beror alltsa
pa fordonssammansattningen i denna inkomstgrupp, samt deras korstrackor, i varje kommun.

For kollektivtrafik tar vi fram kostnaden per kilometer utrdknat som RKM:s trafikintakter delat
med persontransportarbetet, enligt den officiella statistiken Regional linjetrafik. Detta raknas ut
per lan, och har aven sedan 2018 varit ett nyckelmatt for denna indikator.

For bade bil- och kollektivirafikkostnaderna raknas sa ut en procentuell férandring mellan tva
artal. SCB tar sedan fram antal personer som haft en samre utveckling av sin ekonomiska
standard i varje kommun, an kostnadsutvecklingen for transporterna. For kollektivtrafikmattet
begransas befolkningen till dem med hdgst 1 000 meter till narmaste hallplats som har minst
14 avgangar mellan klockan 6.00 och 20.00 en representativ vardag i oktober. Dessa anses
ha tillgang till kollektivtrafik.3®

Matten, som redovisas som andelar av befolkningen®, finns &ven séarredovisade for barn

% lnom EU kallas méttet fér inkomstfattigdom eller fattigdomsrisk (risk of poverty) (Eurostat 2020). Det &r ett
relativt, indirekt matt pa fattigdom som innebar att individens disponibla inkomst, justerad for
hushallssammansattning, ar Iagre an 60 procent av medianen i riket. Disponibel inkomst &r summan av alla
inkomster (arbete, naringsverksamhet och kapital) och transfereringar (t.ex. barn- och bostadsbidrag samt
forsorjningsstdd) minus slutlig skatt (SCB 2020-05-26). Den disponibla inkomsten varierar mellan individer, men
den ekonomiska standarden ar densamma for individer i samma hushall.

% Definitionen tas fram av SCB till uppféljningen av de globala hallbarhetsmalen (Agenda 2030), delmal 11-2.

57 Eftersom mattet jamfér befolkningen mellan tva artal &r populationen begransad till dem som &r folkbokférda
nagonstans i Sverige bade det forsta och det sista aret i respektive period. Fér mattet som avser Bil utgor dessa
87 procent av befolkningen den 31 december 2018. For mattet som avser Kollektivtrafik, som endast omfattar
dem med enkel tillgang till kollektivtrafik, utgér populationen 78 procent av befolkningen den 31 december 2018.
Matten kan redovisas per kommun eller kommungrupper, 1an, eller i riket som helhet.
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under 18 ar och aldre 6ver 75 ar, samt fér man och kvinnor. Beroende pa datatillgang
redovisas mattet for tva utvecklingsperioder, 2012-2016 och 2014-2018.

Idealiskt sett skulle matten vara noll, vilket skulle innebara att ingen hade en sdmre utveckling
av sin ekonomiska standard an utvecklingen av bil- eller kollektivtrafikkostnaden. | realiteten
hander det dock alltid saker i manniskors liv som kan paverka inkomsterna negativt, i vissa fall
helt frivilligt. Det ar inte sékert att en referensniva pa noll ar den mest korrekta, men i brist pa
battre kunskap kommer vi har att jamféra den senare perioden med den forra.

For en fullstandig redogorelse av matten med motiveringar hanvisas till Trafikanalys (2021k).

Bil — Nyckelmétt

Milkostnaden for bil réknas fram kommunvis genom att anvanda registeruppgifter pa bransle-
forbrukningen for de fordon som ar registrerade i kommunen, vaga dem med beraknade
korstrackor och vaga ihop till en genomsnittlig férbrukning per mil. Detta multipliceras med
branslepriser, som ar gemensamma for hela riket, till en milkostnad per kommun och ar. |
Figur 3.20 har milkostnaderna fér aren 2009—2019 sammanstallts per kommungrupp.
Beroende pa sammansattningen av fordon med olika alder, storlek och motorstyrka varierar
bransleférbrukningen i kommuner och kommungrupper. Som framgar av figuren har de
geografiska skillnaderna 6kat den senaste tioarsperioden, framfér allt under slutet av
perioden.

13,0 — |_andsbygdskommuner
mycket avlagset
12,5 belagna
120 Landsbygdskommuner
: avlagset belagna
11,5 Tata kommuner
avlagset belagna
11,0
== == | andsbygdskommuner
10,5 nara en storre stad
10,0 Tata kommuner nara
en storre stad
9,5
Storstadskommuner
9,0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figur 3.20. Drivmedelskostnad i kronor per mil, privatdggda personbilar, genomsnitt per kommungrupp,
2009-2019. Fasta 2019 ars priser.

Kailla: Transportstyrelsen och SCB, egen bearbetning av data i fordons- och hushallsregistren, samt Drivkraft
Sverige (drivmedelspriser).

Anm: Endast bensin-, diesel-, etanol- och bensin-etanoldrivna bilar som rullat minst 1 mil per ar och max 60
mil/dag i genomsnitt. Notera att den vertikala axeln inte startar vid 0.

Som indata till mattet anvands endast fordon dgda av hushall i den Iagsta inkomstkvintilen i
riket.®

38 Den femtedel av hushallen i riket som har lagst disponibel inkomst.
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Forst kan vi notera att andelen personer med /ag ekonomisk standard (LES) inte férandrats
vasentligt mellan de tva perioderna, men de skiljer sig at mellan kénen. Medan andelen ar
13,8 procent av populationen totalt &r den 15,2 procent fér kvinnor och 12,4 procent for man.*

Nar vi tittar pa resultaten av mattet for Bil ser vi ocksa att kvinnor faller ut nagot sdmre an man
(Figur 3.21). Totalt sett 6kar andelen av dem med /ag ekonomisk standard som haft en samre
inkomstutveckling an milkostnaden for bil fran 4,7 till 6,5 procent av populationen fran den
forsta matperioden till den andra (Tabell 3.14 nedan), men foér kvinnor 6kar den fran 4,9 till 6,9
procent. Det ar ingen vasentlig skillnad mellan flickor och pojkar i barnkategorin, men en
storre andel kvinnor aldre an 75 ar har haft en samre inkomstutveckling (1,0 procent under
den sista perioden) an man i samma alderskategori (0,4 procent).

Cirka 583 000 personer (alder 4 ar och uppat) hade en samre inkomstutveckling an pris-
utvecklingen med bil under 2014-2018.
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Figur 3.21. Andel av befolkningen med lag ekonomisk standard (LES) som haft en sémre inkomstutveckling én
milkostnaden med bil, &gda av hushall i den lagsta inkomstkvintilen, i deras kommun.
Kalla: Fordonsregistret (Transportstyrelsen), SCB inkomststatistik och egna berdkningar

Om vi tittar pa den geografiska férdelningen av utfallet ser vi att andelarna till en bérjan ar
hdgre i Landsbygdskommuner avidgset och mycket avldgset beldgna, och de har aven 6kat
mer dar mellan de tva perioderna — med 2,3 respektive 3,2 procentenheter — an dvriga
kommungrupper (Tabell 3.14).

| Téta kommuner avldgset beldgna och Landsbygdskommuner néra en stérre stad har
andelarna 6kat nagot mer, med 1,9 procentenheter, an i Storstadskommuner och Téta
kommuner néra en stérre stad, 1,7 procentenheter. Det ar ocksa under den senare perioden
som de storsta skillnaderna i branslekostnad mellan kommungrupperna upptrader i Figur 3.20
ovan.

392018 utgjordes dessa av 681 000 kvinnor och 550 000 mén.
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Tabell 3.14. Andel av befolkningen med /dg ekonomisk standard (LES) som haft en sdmre inkomstutveckling @n
milkostnaden med bil, &gda av hushall i den lagsta inkomstkvintilen, i deras kommun. Procent. Tillvaxtanalys
kommungruppsindelning.

2012-2016 | 2014-2018
47 6.4 17

Tata kommuner nara en storre stad 4.6 6,3 1,7

Storstadskommuner

Tata kommuner avlagset belagna 4,7 6,6 1,9
Landsbygdskommuner néra en stérre stad 4.8 6,7 1,9
Landsbygdskommuner avlagset belagna 5,8 8,1 2,3
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 6,1 9,3 3,2

Kalla: Fordonsregistret (Transportstyrelsen), SCB inkomststatistik och egna berakningar.

Vid en ndrmare granskning av resultaten, som kan delas upp i,
1) kommunens andelar av befolkning med /ag ekonomisk standard, och
2) andel av dessa som har en samre inkomstutveckling (vart matt),

ser vi att skillnaderna mellan kommungrupper mestadels beror pa 1) andelen som har /ag
ekonomisk standard det sista aret i perioden. Det visar sig ocksa att korrelationen mellan
andelen med /ag ekonomisk standard och utfallet av mattet i kommunen ar hég: 0,9.

Andelen av personer med /ag ekonomisk standard (punkt 2 ovan) som haft en samre
inkomstutveckling an kostnaden med bil varierar bara mellan 46 och 50 procent i
kommungrupperna. Inom respektive kommungrupp ar variationerna mellan enskilda
kommuner betydligt stérre, liksom andelen med /4g ekonomisk standard.

Nar vi betraktar brénsleprisutvecklingen sedan 2009 i Figur 3.20, och jamfér med utvecklingen
under vara matperioder, ser vi att den forsta matperioden 2012-2016 sammanfaller med en
stor nedgang i branslepriserna. | bérjan pa den andra matperioden 2014 ar priserna daremot
pa ungefar samma niva som 2009. Vi ser sedan en prisnedgang i medeltal fran 2014 till 2018.
Da mattet till stor del ar beroende av branslepriserna kan detta innebara att dverkomligheten
sedan 2009 inte har utvecklats lika negativt som jamférelsen mellan vara méatperioder visar.

Kollektivtrafik — Nyckelmatt

Resenérskostnaden per personkilometer*? har under perioden 2009-2018 minskat mest i
Vastmanlands lan, —44 procent, medan den har 6kat mest i Vasternorrlands lan, +91 procent
(Figur 3.22). Resenarskostnaden per personkilometer har under perioden minskati 11 av
Ianen. | riket &r 6kningen 12 procent per personkilometer (viktat).

40 Resenarskostnad i samhéllsorganiserad kollektivtrafik rdknas fram genom att jamféra de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) trafikintakter med transportarbetet i personkilometer (tidigare nyckelmatt).
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Figur 3.22. Pris i kronor per personkilometer, per 1an 2009 och 2018, samt forandringen i procent (hogra axeln).
2018 ars priser.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2019d), SCB.

Overkomligheten av kollektivtrafik har 6kat nagot i riket: andelen med lag ekonomisk standard
i kollektivtrafiknara lage, som haft en sdmre inkomstutveckling, har minskat fran 8,3 till 8,1
procent mellan perioderna (Tabell 3.15 nedan). Det ar en stérre andel kvinnor som har en
samre inkomstutveckling, 8,9 procent, jamfért med man, 7,4 procent (Figur 3.23).

For barn ar det bara sma skillnader mellan kénen, men for aldre 6ver 75 ar ar skillnaderna
desto tydligare: 1,8 procent av kvinnorna har haft en minskad ekonomisk éverkomlighet, mot
0,6 procent av mannen (bada perioderna). Cirka 647 000 boende i kollektivtrafiknara lage
(alder 4 ar och uppat) hade aren 2014-2018 en samre inkomstutveckling an prisutvecklingen
med kollektivtrafik.
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Figur 3.23. Andel av befolkningen med lag ekonomisk standard (LES) som haft en sémre inkomstutveckling dn
milkostnaden med kollektivtrafik i deras region.
Kalla: Trafikanalys (2010, 2019d), SCB inkomststatistik och egna berdkningar.
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Den geografiska fordelningen av 6éverkomligheten av kollektivtrafik i kommungrupperna
uppvisar helt andra monster an dverkomligheten av bil. Férvanande nog ar éverkomligheten
lagst i Storstadskommuner, aven om den ocksa 6kat mest dar mellan perioderna (Tabell
3.15). Aven i Tata kommuner avldgset beldgna och Landsbygdskommuner avidgset beldgna
har dverkomligheten okat. | Tdta kommuner néra en stérre stad, Landsbygdskommuner néra
en stérre stad och Landsbygdskommuner mycket avldgset beldgna har dverkomligheten
daremot minskat, i den sistnamnda har andelen med samre inkomstutveckling 6kat med hela
2,9 procentenheter.

Tabell 3.15. Andel av befolkningen med ldg ekonomisk standard (LES) som haft en sémre inkomstutveckling én
milkostnaden med kollektivtrafik i deras region. Procent. Tillvixtanalys kommungruppsindelning.

2012-2016 | 2014-2018
9.9 85

Storstadskommuner -1,4

Tata kommuner néra en storre stad 6,9 7,9 1,0
Tata kommuner avlagset belagna 8,2 7,7 -0,5
Landsbygdskommuner nara en storre stad 8,0 8,2 0,3
Landsbygdskommuner avlagset belagna 9,4 8,1 -1,3
Landsbygdskommuner mycket avlagset belagna 4,4 7,4 29

Kailla: Trafikanalys (2010, 2019d), SCB inkomststatistik och egna berdkningar.
Anm: Andelarna ar enbart beraknade pa befolkningen bosatt inom 1 000 m fran en trafikerad hallplats, se
borjan pa detta avsnitt. Synbara avvikelser i differenserna i sista kolumnen beror pa avrundning.

Vi kan ocksa konstatera att variationen mellan kommungrupperna har minskat markant mellan
tidsperioderna: fran en skillnad mellan hogst och lagst andel pa 5,5 procentenheter (9,9-4,4)
till 1,1 procentenheter (8,5-7,4).

Skillnaderna i resultat mellan kommungrupperna kan delvis vara en effekt av att vi inte kan
sarskilja kollektivtrafikkostnaderna mellan kommuner, utan méaste jdmféra invanarnai alla
kommuner i lAnet med samma prisutveckling. | de flesta Ian ar taxorna avstandsbaserade,
vilket vi i ndgon man tar hansyn till genom att anvanda priset per kilometer. Det kvarstar anda
en stor variation i kollektivtrafikpriserna i form av rabatter, paslag for Iansoverskridande resor,
med mera. Detta innebar dock inte med sakerhet att férdndringarna av priserna paverkat olika
kommuntyper pa olika satt, inom samma lan. Trots att de absoluta priserna kan vara olika kan
de relativa férandringarna 6ver tid vara desamma, vilket ar det vi raknar med har.

Nar vi slar ihop kommuner fran flera Ian kommer vi att summera lan med valdigt olika pris-
utveckling, som vi sett ovan i Figur 3.22. RKM tenderar ocksa att andra taxorna mycket i vissa
perioder och inte alls i andra. Det ar kanske den framsta anledningen till variationerna vi ser i
Tabell 3.15, jamfért med Tabell 3.14.

Sammanvagd bedomning

Det nya nyckelmattet visar att en stdrre andel personer i gruppen med /ag ekonomisk
standard haft en samre inkomstutveckling an prisutvecklingen med bil under perioden
2014-2018 an 2012—-2016, vilket vi tolkar som att den ekonomiska éverkomligheten av bil har
minskat mellan matperioderna. Men eftersom branslepriserna gick upp mycket mellan 2009
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och 2012, och mattet ar kansligt fér val av matperiod, kan detta innebara att férandringen
sedan 2009 inte har varit lika negativ. Det ar dock inte mgjligt att bedéma utvecklingen i
forhallande till 2009, da uppgifter om inkomstutvecklingen inte finns att tillga pa det satt som
mattet kraver tidigare an 2012. For kollektivtrafik har dverkomligheten 6kat nagot i riket mellan
matperioderna. Den sammanvagda bedémningen blir att dverkomligheten har minskat mellan
matperioderna.

3.7 Transportbranschens villkor

Mot bakgrunden att antalet innehavare av C- och D-kérkort har

fortsatt att minska och innehavarnas medianalder har fortsatt

att 6ka i kombination med coronapandemins konsekvenser ar \
slutsatsen att indikatorn om transportbranschens villkor har )
utvecklats negativ riktning.

Matt

Transportbranschens ekonomi

Vid maluppfoljningen 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 &r 2015 (Trafikanalys 2018c). Underlag for att géra berakningar for aren darefter finns
annu inte tillgangliga. Det galler &ven uppgifter om antal anstallda i transportbranschen.

Transportstyrelsen konstaterar i sin senaste marknadsoversikt avseende 2019 att bade den
svenska person- och godstransportmarknaden fortsatter att vaxa. Dar konstaterar de ocksa att
redan 2018 pekade mycket pa att en lagkonjunktur stod for doérren, vilket speciellt ar ett
orosmoln for den konjunkturkansliga transportbranschen. "Enligt prognoser vantas fortsatt
konjunkturférsvagning fortsatta under 2020, bland annat pa grund av spridningen av det nya
coronaviruset” konstaterar Transportstyrelsen i maj 2020 (Transportstyrelsen 2020c).

Precis som Transportstyrelsen befarar har coronapandemin medfort svara ekonomiska
pafrestningar for transportbranschen. Enligt Trafikanalys webbpublikation Transportlaget
(Trafikanalys 20211) minskade omsattningen for flera av delbranscherna kraftigt, lufttransport
med 70-90 procent, sjdtransport med runt 40 procent, jarnvag och taxitrafik med runt 30
procent.

Sysselsattning

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

Nedan redovisar vi statistik om antalet anstallda 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 anstéllda, 16-64 ar, i transportyrken samt deras medianalder.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2021¢).

Det storsta transportyrket ar lastbilsférare med drygt 58 000 anstallda (Figur 3.25). Median-
aldern for man bland lastbilsférare ar 44 ar, medan den ar 32 ar for 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 lastbilsférare
Okar de narmaste aren. Fast da fran en mycket Iag niva, 8 procent, men det ar anda en 6kning
med en procentenhet sedan 2018.
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Figur 3.25. Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8332 Lastbilsforare m.fl., samt deras medianalder.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2021e).

Bussforare (inklusive sparvagnsforare) ar det nast storsta transportyrket med knappt 24 000
anstallda, varav 12 procent ar kvinnor, vilket ar en minskning med en procentenhet sedan
2018. (Figur 3.26). Medianaldern ar 50 ar for kvinnor och 51 ar for man. Den héga median-
aldern for bussforare pekar mot foérhallandevis hdga pensionsavgangar de narmaste aren
(Trafikanalys 2018a).
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Figur 3.26. Antal anstéllda, 16-64 ar, i yrket 8331 Buss- och sparvagnsforare, samt deras medianalder.
Kalla: Yrkesregistret, SCB (2021e).

For att na en jamnare kdnsférdelning bland de anstallda handlar det for de flesta yrkena om
att utveckla dessa sa att de lockar fler kvinnor.*' Framgang i sddana stravanden skulle nast
intill férdubbla rekryteringsbasen, vilket kan vara viktigt nar konkurrensen om arbetskraften

hardnar.

Innehavare av korkort for buss och tung lastbil — Nyckelmatt
Under de senaste aren har antalet kdrkortsinnehavare, 18-64 ar, som har behérighet att kora
tung lastbil, behérighet C, minskat med 3,7 procent arligen (Figur 3.27). Fortfarande géaller
dock att antalet innehavare av korkort for tung lastbil vida Overstiger antalet yrkesverksamma
lastbilsforare. Kvinnornas medianalder bland de som har behérighet att kéra tung lastbil ar
46 ar och mannens 50 ar.
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Figur 3.27. Antal korkortsinnehavare med behorighet C (tung lastbil), 18—64 ar, samt deras medianalder.
Kalla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2021d) och Trafikanalys statistikportal.

Medianalder

Kvinnor medianalder e==Man medianalder

Medianalder

41 Det finns &ven kvinnodominerade yrken inom transportbranschen, som t.ex. SSYK-kod 511, Kabinpersonal,
tdgmastare och guider m.fl., dar en betydande majoritet ar kvinnor.
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Aven antalet kérkortsinnehavare, 18—64 &r, med behérighet att kdra buss, behdrighet D, har
minskat de senaste aren, i genomsnitt med 3,2 procent per ar (Figur 3.28). Det ar framfor allt
antalet man som har minskat. Aven har géller att antal personer med behdrighet att kdra buss
ar betydligt fler an antalet anstallda bussforare (Figur 3.28). Medianaldern fér innehavare av
D-behérighet i dldrarna 18-64 ar ar 53 ar.
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Figur 3.28. Antal kérkortsinnehavare med behérighet D (buss), 18—-64 ar, samt deras medianalder.
Kailla: Fordonsstatistik, Trafikanalys (2021d) och Trafikanalys statistikportal.

Sammanvagd bedomning

Antalet innehavare av C- och D-kérkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen har minskat,
men det tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Eftersom
medianaldern ar hdg kommer manga med C- eller D-behdérighet att fylla 65 ar under de
narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt minskning av personer med C- eller D-
behorighet. Ett problem ar dock att medianaldern for kérkortsinnehavarna inte verkar minska,
vilket indikerar att antalet unga personer som skaffar sig C- eller D-behorighet ar lag. Ett
positivt undantag ar att medianaldern for kvinnor med C-behdrighet har minskat. Det storsta
bekymret géller stigande medianalder fér personer med D-behérighet i aldern 18—64 ar. Aven
om antalet personer med C- eller D-behdérighet fortfarande vida éverstiger branschens behov
kommer vi att s& smaningom att na en kritisk nivd om den nuvarande utvecklingen fortsatter.

Utover C- eller D-behorighet kravs numera ett bevis om yrkesférarkompetens (YKB) for att
kora tunga fordon yrkesmassigt och dar saknas statistiska underlag.*?

Branschen uttrycker sjalv en oro for att kunna tacka framtida behov av nyrekryteringar.
Framtida pensionsavgangar ar férhallandevis héga inom flera yrkeskategorier, framfor allt for
bussférare. Var analys pekar dock mot att det finns tillracklig utbildningskapacitet, men att det
kravs en bra rekryteringspolicy for att attrahera Iampliga kandidater.

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

42 www.transportstyrelsen.se/yrkesforarkompetens
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3.8 Fysiskt aktiva resor

Vuxna och barn ror sig for lite 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

Regelbunden fysisk aktivitet ar en kand skyddsfaktor for forebyggande och hantering av icke-
Overforbara sjukdomar, har férdelar for mental halsa, férdréjer uppkomsten av demens och
kan bidra till uppratthallandet av halsosam vikt och allméant valbefinnande.

Varldshalsoorganisationen (WHO) har under 2020 fornyat riktlinjerna for fysisk aktivitet. Den
rekommenderade dosen fysisk aktivitet har dkat, vikten av att trdna styrka och balans har
forstarkts. Stillasittande bér minimeras. Alla vuxna fran 18 ar och uppat rekommenderas att
vara fysiskt aktiva i sammanlagt minst 150—300 minuter eller mer i veckan. Intensiteten bor
vara minst mattlig. Vid hog intensitet rekommenderas minst 75—150 minuter per vecka. WHO
rekommenderar att barn och ungdomar i aldern 517 ar ar fysiskt aktiva med mattlig intensitet
minst 60 minuter per dag. Darutdver rekommenderas fysiskt anstrangande och konditions-
kravande aktiviteter, samt aktiviteter som belastar skelett och muskulatur, minst tre ganger i
veckan (WHO 2020b).

Utvecklingen vad galler fysisk aktivitet och stillasittande fritid har varit oférandrad eller negativ
for de flesta grupper. En majoritet bland bade kvinnor och man (65 respektive 66 procent)
uppger att de ar fysiskt aktiva minst 150 minuter per vecka, vilket ligger inom ramen for
WHO:s rekommendationer for fysisk aktivitet (Folkhalsomyndigheten 2021a).

Siffror fran 2016 visar att det endast ar tva av tio svenska ungdomar som nar upp till WHO:s
rekommendationer for fysisk aktivitet om 60 minuter fysisk aktivitet per dag (Guthold 2019).

Fysiskt aktiva resor

Andelen barn (6—17 ar) som anvander fysiskt aktiva transporter mer an 60 minuter per dag ar
knappt tre procent. Andelen vuxna (18—84 ar) som anvander aktiva transportsatt mer an 30
minuter per dag ar drygt tretton procent.

Bade for barn och vuxna har andelen som anvander fysiskt aktiv transport minskat éver tid
(Trafikanalys 2020h) (Figur 3.29). Det ar framfor allt resor till fots som minskat. Det ska
tilldggas att metoden for resvaneundersdkningen har férandrats. Resultatskillnader mellan
2019 och aren dessférinnan kan darfér paverkas av metodférandringen (Trafikanalys 2020i).
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Figur 3.29. Andel barn (6—17 ar) som har minst en timmes fysisk aktivitet (motsvarande 5 km till fots eller 15 km
med cykel) och andel vuxna (18-84 ar) som har minst en halvtimmes fysisk aktivitet en genomsnittlig dag
(motsvarande 2,5 km till fots eller 7,5 km med cykel), procent.

Kailla: Resvaneundersokningen, RVU. Trafikanalys 2021. Egna bearbetningar.

Ett etappmal inom miljomalen ar att andelen persontransportarbete med gang-, cykel- och
kollektivtrafik i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025. Gang-, cykel- och kollektivtrafik
stod for i genomsnitt 24,8 (+ 2,9) procent av persontransportarbetet under 2019 (Tabell 3.16).
Det indikerar en 6kning jamfért med perioden 2011-2016, da motsvande siffra var 21,9
procent (Trafikanalys 2020h). Okningen ar dock inte statistiskt sékerstalld (Trafikanalys
2021n).

Tabell 3.16. Genomsnittlig andel gang-, cykel- och kollektivtrafik av det totala resandet med felmarginal (+) matt
som personkilometer 2019, enligt Trafikanalys resvaneundersokning.

Andel gang-, cykel-
och kollektivirafik

Andel gangtrafik Andel cykeltrafik Andel kollektivtrafik

24,8 +2,9 procent 1,9 £0,3 procent 2,1 0,3 procent 20,8 +2,7 procent

Kalla: Trafikanalys (2021n)

Funktionsjusterade levnadsar (DALY)

Antal forlorade funktionsjusterade levnadsar (pa engelska disability-adjusted life years, DALY)
ar ett matt utvecklat av WHO och anvands for att berakna sjukdomsbdérdan pa populations-
nivd. Omvant ger aktiva transporter (gang och cykel) enligt Trafikanalys berakningar upphov
till tillskott pa omkring 73 600 DALY per ar, varav cirka 11 000 kommer fran cyklande och cirka
39 800 fran gang. Totalt undviks drygt 3 000 fortida dodsfall och cirka 16 700 kroniska sjuk-
domsfall 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 dédade i trafiken (cirka 10 900
DALY) har tillsammans (totalt 71 300 DALY) (Trafikanalys 2019c).
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Stillasittande

Andelen personer 6—84 ar som gor minst en 20 minuters resa stillasittande i bil eller i kollektiv-
trafiken en genomsnittlig dag var 33 procent ar 2019, vilket ar en 6kning med knappt tre
procent jamfort med 2014—-2016 (Trafikanalys 2020h).

Mojlighet till fysiskt aktiva resor

Trafikverket genomfor en ny kategorisering for cykelvagar for att tydligare kunna beskriva
standard for utformning, underhall och konstruktion samt deras anvandning (NVDB 2020). D&
det nya sattet att kategorisera kan leda till férdréjningar av data utgar NVDB-data 6ver
cykelvagar for 2020.

Coronapandemins paverkan pa aktiva resor

Det totala antalet resor minskade drastiskt under pandemins férsta halvar, med en nedgang
pa 16 procent under perioden mars—augusti, jamfért med samma period 2019. Detta
paverkade aven de aktiva transporterna. Forflyttningar till fots minskade med en fjardedel, och
resandet med kollektivtrafik halverades. Antalet resor med cykel kan ha 6kat nagot under
mars—augusti jamfért med 2019, men andringen ar inte statistiskt sakerstalld.

Kollektivtrafik brukar omfatta en del delresor genom aktiv transport (gang eller cykel). Andelen
kombinerade cykel- och kollektivtrafiksresor var sex procent badde som andel av cykelresorna
och som andel av kollektivtrafikresorna och har inte heller andrat sig signifikant jamfért med
samma period 2019 (Trafikanalys 2020g).

Sammanvagd bedomning

Aktiv transport utgér en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Idag ar det knappt tva
tredjedelar av Sveriges vuxna befolkning som uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk
aktivitet och andelen stillasittande 6kar. Barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommenda-
tionerna via aktiv transport ar mycket fa och ser ut att bli farre. Vuxna som uppfyller
aktivitetsrekommendationerna via aktiv transport har ocksa minskat. Bedomningen blir darfér
negativ.

3.9 Tillganglighet utan transporter

Tillgangligheten till digital infrastruktur forbattras stadigt, bade i

tatbebyggda och glesbebyggda omraden. PTS bedomer dock inte

att bredbandsmalen nas. Det blir allt vanligare att arbeta, handla ’ )
och utnyttja olika tjanster 6ver internet — sarskilt bland aldre.

Matt

Tillgang till digital infrastruktur — Nyckelmatt

Regeringens nya bredbandsstrategi lades fram 2016 (Regeringen 2016). Den innehdll tre mal.
| oktober 2020 gjorde PTS en slutredovisning avseende det forsta bredbandsmalet 2020, med
prognoser aven om malen 2023 och 2025 (PTS 2020b).
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1) Cirka 86—-87 procent av alla hushall och féretag i Sverige bedéms ha tillgang till
bredband om minst 100 Mbit/s 2020. Det ar en 6kning pa 2—-3 procent jamfoért med
2019. Malet bedéms inte uppnas.*®

2) Andelen som 2025 kommer att ha tillgang antingen till 1 Gbit/s eller fiber i "absoluta
narheten” bedéms bli mellan 97,5 och 98,5 procent.** Utéver det bedéms fast radio,
mobilnat eller satellit kunna ge ett tillskott pa 0,4 procentenheter som antingen har
tillgang till, eller IT-infrastruktur i absoluta narheten som medger 100 Mbit/s, till
sammanlagt 97,9-98,9 procent. Malet kommer troligen inte att uppnas. Utbyggnaden
av satellitinfrastrukturen beddéms dock ske snabbt fram till 2025, och under
forutsattning att satellitabonnemang finns tillgangliga for slutanvandare pa den
svenska marknaden &r 2025 bedéms malet bli uppfylit.

3) PTS beddmning ar att cirka 96 procent av de omraden som ingar i PTS tolkning av
malet kommer att ha tillgang till stabila mobila tjanster av god kvalitet ar 2023.4°
Tillgangen ar en 6kning med omkring 4 procentenheter jamfért med 2019. 100
procents tillgang kommer sannolikt inte att nas.

Nara 65 procent av den definierade ytan som inte férvantas ha mobiltackning i
enlighet med malet &r 2023 utgoérs av "bilvagar med lag trafik”. Ytterligare nastan 14
procent av den kvarvarande ytan utgors av "6vriga vagar med hdg trafik”. Av det
hogtrafikerade jarnvagsnatet ar det bara drygt halften som har mobiltackning (PTS
2020a). Det beror pa att PTS raknar med en stor dampning av mobilsignalen genom
fordonens vaggar. Om alla fordon pa jarnvag och vag kunde utrustas med Iésningar
for att inuti fordonet tillgodogéra sig den fulla signalstyrkan utanfor, t.ex. extern
antenn, skulle det vara en billig och effektiv atgard mot uppfyllandet av mobilmalet
(PTS 2020b s. 39 och 43).

Fibertillgangen och mobilnatstackning beror inte bara av utbyggnaden i sig, utan aven av
demografiska férandringar som befolkningstillvaxt och urbanisering. Nyproducerade bostader
(som ofta ligger i tatorter) har ocksa en betydligt hogre tillgang till fiber an landet i genomsnitt,
samtidigt som hushall som forsvinner har en lagre fibertillgang. Om bostadsbestandet skulle
Oka snabbt, skulle det dock kunna fordréja fiberutbyggnaden enligt PTS. Vidare, om bostads-
strukturen férandras genom att gamla fritidshus omvandias till permanentbostader i hégre
grad an de gor nu, och farre hushall tillkommer via nybyggnation, skulle det ocksa ha en
negativ effekt pa fibertillgangen (PTS 2020b s. 28).

Geografisk férdelning

Medan omkring 89 procent av hushallen var uppkopplade med minst 100 Mbit/s i tatbebyggt
omrade 2019, var endast drygt 48 procent det i glesbebyggt.*® Utbyggnaden gar dock dubbelt
sa snabbt i glesbebyggda omraden. Skillnaderna mellan hushall och arbetsstallen ar sma.

Om vi tittar pa fordelningen av resultatet dar aven "absolut narhet” till bredband raknas med
kvarstar skillnaderna mellan tat- och glesbebyggt omrade (Figur 3.30). Hésten 2019 hade 96
procent av hushallen i tatbebyggt omrade absolut narhet till bredband med 1 Gbit/s, medan

43 PTS kartlaggning av bredbandstillgangen 2020 publiceras i slutet av mars 2021 och hinner darfor inte komma
med i denna rapport.

4 For att berdkna antalet hushall och foretag som finns i den absoluta nérheten till fiber har PTS skapat en
metod som uppskattar antalet hushall och arbetsstéllen pA samma gata som en redan fiberansluten byggnad.
4 PTS tolkning av "hela Sverige” &r geografiska omraden dar man normalt befinner sig, dvs. omraden i narhe-
ten av vagar, omraden i narheten av fritidshus, eller omraden i narheten till hushall och/eller arbetsstallen. Des-
sa geografiska omraden motsvarar cirka 86 procent av Sveriges yta (exklusive hav och de fyra stérsta sjdarna).
46 Tatbebyggt omrade omfattar enligt PTS definition &ven sméaorter enligt SCB, dvs. sammanhangande
bebyggelse med minst 50 invanare.
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endast 59 procent hade det i glesbebyggt omrade (PTS 2020a). Fér bredband med hastig-
heten 30 Mbit/s har 85 procent av hushallen tillgang till det i glesbebyggt omrade.
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30 Mbit/s 1 Gbit/s 30 Mbit/s 1 Gbit/s 30 Mbit/s 1 Gbit/s
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Figur 3.30. Hushallens tillgang, eller absoluta nérhet, till bredband med olika hastigheter, 2017-2019. Andel
hushall totalt, i tatbebyggt respektive glesbebyggt omrade.

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

Kalla: PTS (2020a)

Andelen arbetsstallen med tillgang till bredband ar totalt sett Iagre an andelen hushall: fér
hastigheten 1 Gbit/s &r den exempelvis 88 procent, mot 93 procent av hushallen.* | tatbe-
byggt respektive glesbebyggt omrade ar skillnaderna mellan hushall och arbetsstallen
daremot sma (PTS 2020a).

Yttackningen av mobilt bredband uppgar enligt PTS till cirka 92 procent (PTS 2020a). | de
geografiska omraden som bestar av nagon typ av bebyggelseyta (tatorter, smaorter,
handelsomraden, fritidshusomraden etc.) var maluppfyllelsen generellt hog. Langst kvar for att
uppfylla malet var det i titorter dar 8 procent av tatortsytorna saknade tackning.*® Tillgangen i
tatorter kade dock med 3 procentenheter under 2019, vilket har att géra med 6kad
mobiltackning i hdga frekvensband, som medger hégre nedladdningshastigheter.

Vid en jamforelse mellan lanen har Norrbottens Ian lagst yttackning med 63 procent, foljt av
Jamtlands med 77 procent. “° Den stérsta utbyggnaden av mobilnaten under 2016-2019 har
skett i Norrlandslanen, tillsammans med Dalarna och Varmland. | Vasterbotten, Vaster-
norrland och Jamtland har till exempel yttackningen 6kat med cirka 20 procent, medan
Okningen i riket har varit 14 procent.

47 Detta kan férklaras med att andelen av arbetsstéllena som ligger i glesbebyggt omrade &r mer &n 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. Arbetsstallena i glesbebyggt omrade utgdr 21 procent av
alla arbetsstallen, medan hushallen dar endast utgor 9 procent av alla hushall.

48 | tatorter kravs en 6verforingskapacitet pa 30 Mbit/s for att uppfylla malet.

49 Vid jamférelse mellan lanen anvands hastigheten 10 Mbit/s med 450 Mhz-bandet exkluderat. Anledningen &ar
att 4G i just 450 MHz-bandet kraver sarskild utrustning och fungerar inte med de vanligaste terminalerna pa
marknaden. For riket ar yttdckningen med denna definition 82 procent.
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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 2019 till farre an 40
(PTS 2020a s. 44). Antal hushall och arbetsstallen som saknar 10 Mbit/s var farre an 160.

Yttackningen for talad mobiltelefoni har 6kat fran 84 procent 2013 till 91 procent 2019.%° Det
I&n som har lagst andel ar Norrbottens med 76 procents yttackning, foljit av Jamtlands 1an med
87 procent.

Digitala aktiviteter pa natet

Distansarbete

Undersdkningen Svenskarna och internet har publicerats sedan 2000 och av Internetstiftelsen
sedan 2010, med lite varierande fragor. 2020 ars undersdkning praglades av coronapandemin
och da ingick fragor om distansarbete (Internetstiftelsen 2020c).5' Sedan maj 2020 ingar
fragor om arbete hemifran dven i SCB:s manatliga arbetskraftsunderstkning, AKU (SCB
2021b).52

Den senaste gangen fére pandemin som arbete hemifran undersdktes var 2018. D& anvande
42 procent av befolkningen 16 ar och uppat internet for att arbeta hemifran minst varje vecka
(Internetstiftelsen 2018). Det var en stor férandring sedan 2009 da andelen var 17 procent.
Andelen som 2018 anvande internet for att arbeta hemifran minst varje dag var 20 procent.

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

Fragan under kvartal 3 2020 hade andrats till att tydligare adressera arbete hemifran, och
aven svarskategorierna hade andrats.5® For att kartlagga forandringen fanns aven en fraga
med om respondenten arbetade hemifran fére coronapandemin.5*

Det var fortfarande 42 procent av dem som arbetar i kvartal 3 2020 som arbetade hemifran
nagon dag da och da, men det var stora skillnader i kategorierna som arbetade hemma oftare.
De som arbetade pa distans all eller majoriteten av sin tid hade (enligt egen utsago) hade 6kat
fran 2 procent fére pandemin till 23 procent, och de som arbetat minst hélften av tiden pa
distans hade 6kat fran 5 procent fére pandemin till 29 procent. Andelen som arbetade pa
distans ndgon géng da och da hade minskat fran 18 procent fére pandemin till 13 procent, och
andelen som aldrig eller endast undantagsvis arbetade pa distans hade minskat fran 77
procent fore pandemin till 57 procent (Internetstiftelsen 2020c).

Enligt SCB:s arbetskraftsunders6kning® var det i genomsnitt 28 procent av personer i arbete
som arbetade hemma omkring hélften av dagarna eller mer, och 33 procent som arbetade
hemma aven mindre &n hélften av dagarna. Av dessa uppger cirka sex procent att de brukar
arbeta hemifran (men inte hur ofta).%®

0 Med dampningen -8 dB, vilket ska motsvara att halla mobiltelefonen invid kroppen.

51 Undersdkningen genomférdes fran mitten av augusti-slutet av september och hade en svarsandel pa 20
procent (Internetstiftelsen 2020a).

%2 |nternetstiftelsen underséker populationen 16 ar och &ldre, medan AKU underséker aldrarna 15-74 ar.

% Fragan 16d nu "Har du arbetat hemifran digitalt pa distans pa grund av coronapandemin?” Svarskategorierna
var "Ja, all tid/majoriteten av min tid”, "Ja, ungefar halften av min arbetstid”, "Ja, nagon dag da och da”, "Nej,
endast undantagsvis” samt "Nej, aldrig”.

% Fragan 16d "Arbetade du hemifran digitalt pa distans fére coronapandemin brét ut?” Undersékningen traffar
inte dem som fanns i arbetskraften fére pandemin, men inte langre. De som inte arbetade fére, men gor det nu,
sarredovisas, liksom dem som blivit arbetss6kande pa grund av pandemin och dem som inte arbetar.

% Extrafragor under coronapandemin, genomsnitt maj—december.

%6 E-post fran Eric Hellsing, SCB, 2021-03-16.
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| Svenskarna och internet 2018 fanns det ingen skillnad i benagenheten att anvanda internet
for arbete hemifran mellan koénen eller mellan aldersgrupper, men daremot mellan stad och
landsbygd: det var betydligt vanligare att arbeta hemifran i stad, dar nastan halften gjorde det
(46 procent), medan endast en tredjedel gjorde det i landsbygd (32 procent).

2020 fanns det en viss tendens till att man i hogre grad i hdgre grad an kvinnor hade 6kat
mangden arbete hemifran under coronapandemin, men skillnaden ar inte signifikant® och kan
antagligen forklaras av yrkesprofil. Medan andelen som all eller majoriteten av sin tid arbetade
hemifran fére pandemin var hogre i landsbygd (5 procent) an i stader (2 procent), ar det i
storstad som andelen 0kat mest (till 33 procent, mot 18 procent i landsbygd). Medan andelen
som aldrig arbetat hemifran i landsbygd var konstant runt 60 procent fére och under
pandemin, sjonk den fran 43 till 33 procent i storstad.

Den typiske person som arbetat hemifran under coronapandemin ar 26—45 ar, tjansteman i
privat sektor, har hégskoleutbildning och hég hushallsinkomst, och bor i Stockholm.

Av dem som har arbetat hemifrén pa grund av pandemin nagon dag da och da (42 procent)
svarar 51 procent att praktiskt taget alla deras arbetsuppgifter kan utforas hemifran ¢, och 81
procent att deras digitala distansarbete fungerat bra eller ganska bra. 45 procent vill fortsatta
férlagga minst halva arbetstiden hemma, och endast 11 procent vill inte alls gora det.

E-handel

E-handeln har matts av Internetstiftelsen sedan ar 2000, da endast 10 procent av alla internet-
anvandare 16+ ar nagon gang hade kopt och betalat varor eller tjanster Gver internet.®® Fram
till 2007 6kade andelen med mellan 8 och 11 procentenheter per ar, och 2009 var den 79
procent. Sedan planade utvecklingen ut, och 2020 var andelen 87 procent vilket var ungefar
samma niva som 2019.

Skillnaden i e-handel mellan kénen ar inte signifikant, och inte heller mellan stad och lands-
bygd. Andelen i aldersgrupperna 26-55 ar ar dver nio tiondelar, medan den i gruppen 56 ar
och aldre ar tre fjardedelar och sjunker med aldern. | gruppen 76 ar och aldre har 60 procent
e-handlat under pandemin. Samtidigt ar det i denna 6vre aldersgrupp som 6kningen
huvudsakligen har skett de senaste aren.

2020 var det tva procent som utnyttjade e-handel for forsta gangen. Halften av dessa var 66
ar eller aldre och en tredjedel var 1625 ar. | aldrarna 26—45 ar var det stoérst andel som
uppgav att de hade e-handlat i hdgre utstrackning an tidigare, 29 procent. De som e-handlat
mer an tidigare var i storre utstrackning kvinnor, tjgnsteman med hdgskoleutbildning och
medelstor hushallsinkomst, i en relation men utan hemmaboende barn, och boende i en stad i
Gotaland eller Svealand.

Distanshandelns omsattning

E-handeln enligt E-barometern 6kade kraftigare an nagonsin under coronaaret 2020, med 35
miljarder kronor eller 40 procent, till 122 miljarder kronor. Sedan 2009 ar 6kningen 454
procent. E-handelns andel av den totala handeln 6kade fran 11 till 14 procent (PostNord
2021).

Starkast tillvaxt under helaret visade dagligvarubranschen, som nastan férdubblades, fran 2 till
4 procent av branschens totala omsattning. Nast starkast tillvaxt hade moébler och hem-
inredning, fran 7 till 11 procents e-handelsandel, och apoteksvaror, fran 11 till 16 procents

57 Atminstone inte med 95 procents konfidensgrad.
% Ytterligare 30 procent svarar “en stérre del”.
%9 Aren 2000-2009 gjordes undersdkningen av World Internet Institute.
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e-handelsandel. Aven hemelektronik, som ar den storsta e-handelsbranschen, utvecklades
starkt, liksom bygghandel samt sport och fritid.

Samtidigt som sallanképshandeln via e-handel 6kade med 28 miljarder minskade handeln i
butik med 14 miljarder. Framtiden for den fysiska handeln efter coronapandemin praglas av
stor ovisshet, enligt E-barometern. A ena sidan aterkommer konsumenterna till viss del, nar
restriktionerna lattar. A andra sidan konkurrerar detaljhandelsférséljningen med tjanste- och
upplevelsekonsumtion, som under 2020 varit hart drabbad.

E-barometern 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 uttdmningsstalle eller hamtas i butik, lager eller utldmnings-
lokal av konsument”.®® Indikatorn técker alltsa inte upp annan distanshandel som t.ex.
postorder eller telefonférsaljning. Den omfattar inte heller,

e Kkop i butik som forst har bokats via internet,

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

e internetférsaljning mellan féretag, och

¢ internetfdrsaljning mellan privatpersoner.

E-barometerns Arsrapport 2020 baseras pa information som samlats in fran detaljhandels-
féretag i januari 2021. Totalt 263 féretag som saljer varor 6ver internet deltog i matningen.
Basen ar framtagen av webbportalen Ehandel.se samt HUI Research och uppdateras av HUI
Research.®"

Sammanvagd bedomning

Nyckelmatten utvecklas positivt i bade tatbebyggt och glesbebyggt omrade, uppbackade av
statliga stddpaket, men det racker inte till for att malen i bredbandsstrategin ska nas.
Utbyggnaden 6kar mest i glesbebyggt omrade, samtidigt som den stdrsta andelen outbyggd
yta for mobilt bredband ”dar man normalt befinner sig” fortfarande finns inom tétort. Aven
ovriga matt utvecklas positivt och enligt uppsatta mal.

Arbete hemifran, digitala méten och e-handel har 6kat kraftigt under coronapandemin, vilket
har minskat resandet med kollektivtrafik och langa resor. Speciellt aldre har dkat sina
aktiviteter pa internet, men andelen ar fortfarande betydligt mindre an for ovriga alders-
grupper. Enligt Internetstiftelsen anvander 4 procent av befolkningen dver 16 ar inte internet.

Det saknas annu underlag for att bedéma vad dessa férandringar inneburit for mangden
transporter av gods och personer. Det ar ocksa oklart i vilken utstrackning som dessa vanor
kommer att fortsatta nar moétesreserestriktionerna lattar.

80 https://dhandel.se/nyheter/e-barometern/
51 E-post fran Erik Bergh, HUI Research, 2020-03-26.
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3.10 Anvandbarhet for alla i
transportsystemet

Trafikanalys bedomer att coronapandemin har paverkat
tillgangligheten till kollektivtrafik negativt och att personer med
funktionsnedsattning ar sarskilt drabbade, i huvudsak beroende
pa uppfattningar av risker med offentliga miljoer. 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 redovisas andel som utsatts for valdsbrott pa allman
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.

\ ¢/

Matt

Tillganglighet till kollektivtrafik for personer med funktionsnedsattning — %
Nyckelmatt

| uppféljningen 2020 presenteras tre nya delmatt pa kollektivtrafikens tillganglighet for

personer med funktionsnedsattning: (1) tillganglighet vid bytespunkter, (2) information om
tillganglighet och (3) upplevd anvandbarhet. (Trafikanalys 2020m). Fran och med arets

uppfdljning féljs delmatten upp vart tredje ar, ett av dem arligen. Arets uppféljning avser

delmatt 3: upplevd anvandbarhet. Det beskrivs kortfattat nedan.

For utférligare metodbeskrivningar hanvisar vi till tidigare publikationer om matt och metoder
(Trafikanalys 2019b, a).

Delméttet Upplevd anvédndbarhet

Delmattet syftar till att folja upp och beskriva i vilken man personer med funktionsnedsattning
upplever hinder att resa kollektivt och darfor avstar fran att resa kollektivt. Undersdkningar,
statistik och forskning har visat att personer med funktionsnedsattning i hégre grad upplever
hinder och darfor avstar fran att resa kollektivt (Trafikanalys 2019b).

Upplevda problem och barriarer kan avse allt i ett hela-resan-perspektiv. Det ar anvandarens
perspektiv som ar i fokus, inte formella krav pa kollektivtrafikens tillganglighet och efterlevnad
av dessa krav. Exempelvis kan bristen pa personligt stdd i hemmet eller pa resan utgoéra ett
hinder for att resa kollektivt, aven om det inte foreligger nagot krav pa kollektivtrafikens aktorer
att tillgodose sadan service. Tillganglighetskrav och efterlevnad berdrs framst i de tva andra
delmatten, tillgénglighet vid bytespunkter och information om tillgénglighet.

Delmattet Upplevd anvdndbarhet bygger pa enkatfragor till allmanheten som har testats i flera
undersokningar (Trafikanalys 2019b, a). Fér aterkommande, kostnadseffektiva och jamforbara
enkater 6ver tid anvander Trafikanalys webbpanelenkater (Kantar-Sifo 2019a, b, 2021).

Webbpanelerna tjanar ocksa som verktyg for att utvardera och justera fragor, varfér enkaterna
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bara ar delvis éverlappande. Har presenteras de mest relevanta resultaten for arets
maluppfdljning.

Webbpaneler syftar i regel till att representera attityder hos allménheten. Utvarderingar och
forskning visar att avvikelser forekommer (Trafikanalys 2019a). Trafikanalys anvédnder
darfér underlaget fér jdmférande analyser av upplevd anvéndbarhet mellan personer med
och utan funktionsnedséttning, inte for beskrivande statistik om resvanor i befolkningen.

Utdver en allman webbenkat har Trafikanalys ocksa latit géra en férdjupad undersékning av
kollektivtrafikens anvandbarhet bland personer med funktionsnedsattning med anledning av
coronapandemin. Uppdraget har genomférts av Begripsam (Begripsam 2021b) som gjorde en
liknande brukarundersokning ar 2019 (Begripsam 2019b). Den aktuella undersékningen
omfattar 71 deltagare. Resultatet presenteras efter redovisningen av webbpanelen.

Sist diskuteras resultaten i relation till forskningslitteratur och andra undersoékningsrapporter.
Trafikanalys slutliga beddmning av nyckelmattet "Tillganglighet till kollektivtrafik fér personer
med funktionsnedsattning” utgar fran enkatresultat, men tar ocksa hansyn till andra resultat,
dvs. anvandarundersékningen, forskningslitteratur och andra undersékningar.

Funktionsnedséttningar, resménster och mobilitet

| Trafikanalys enkater om kollektivtrafikens anvandbarhet stalls fyra fragor om funktions-
nedsattning. De lyder som féljer. | Tabell 3.17 sammanfattas totalt antal respondenter och
andel respondenter med nagon funktionsnedsattning, samt andel per kategori.

A. Har du nagon form av nedsatt fysisk halsa som ar varaktig och férsvarar din vardag,
till exempel allergier, astma, diabetes, reumatism, eller mag- och tarmbesvar?

B. Har du nagon fysisk nedsattning som ar varaktig och férsvarar din vardag, till
exempel nedsatt rorelse-, syn- eller hérselférmaga?

C. Har du nagon form av nedsatt psykisk ohadlsa som ar varaktig och férsvarar din
vardag, till exempel stress, oro, angest, depression eller autism?

D. Har du nagra problem med sprak eller siffror, koncentration eller minne, som ar
varaktiga och forsvarar din vardag, till exempel dyslexi, ADHD, afasi eller demens?

Tabell 3.17. Andel respondenter med funktionsnedsattning i Trafikanalys enkater om kollektivtrafikens
anvéandbarhet 2019-2020

gﬁ\’/’gﬁg‘{fa’%’gf”s Bef OIK”QZ?(;; Panelenkst 1 Panelenkét 2 Panelenkét 3
Period Nov-Dec 2018  Juli-Aug 2019 Nov-Dec 2019 Nov-Dec 2020
Antal respondenter 3436 1501 1503 3 000
Funktionsnedséattning* (%) 32 34 30 33
A. Medicinsk (%) 17 19 17 19
B. Fysisk (%) 16 12 10 11
C. Psykisk (%) 13 13 12 13
D. Kognitiv (%) 7 5 5 5

* Totala andelen med funktionsnedsattning 6verensstammer inte med summan av de olika kategorierna
eftersom en respondent kan ange flera former av funktionsnedsattning.
Kalla: Trafikanalys bearbetning av enkéatsvar fran Kantar-Sifo.

89



Cirka en av tre respondenter uppger alltsd nagon form av funktionsnedsattning vilket ar helt i
linje med andra bredare undersokningar av funktionsvariationer i befolkningen (Trafikanalys
2019b, SCB 2020a).

Andelen respondenter som innan pandemin uppgav att de aker kollektivt (buss, tunnelbana,
sparvagn eller tag) atminstone nagon gang per manad var cirka 50 procent (ndrmare 51 och
49 procent i webbpanel 1 respektive 2). | slutet av november 2020 hade denna andel sjunkit
till cirka 25 procent. Den avsag andelen respondenter som hade rest kollektivt &tminstone
nagon gang per manad under de senaste tre manaderna.

Det ar inga signifikanta skillnader mellan personer med och utan funktionsnedsattning. Vi ser
en halvering av det regelbundna resandet i bada grupperna fran jamférbara andelar pa cirka
50 procent innan pandemin. Det illustrerar att funktionsnedsattningar inte ar liktydigt med
mindre resande utan medfér olika férutsattningar till mobilitet och samvarierar med flera andra
faktorer, exempelvis alder.

| Trafikanalys senaste panelenkat var medelaldern bland dem som uppgav nagon medicinsk
eller fysisk funktionsnedsattning 49,5 ar, att jamféras med 37,6 ar bland dem som uppgav
nagon psykisk eller kognitiv funktionsnedsattning. Aldersférdelningen &r valkand (SCB 2020a).
Sa aven att resandet med kollektivtrafik ar lagre bland aldre och personer med fysiska
funktionsnedsattningar (Trafikanalys 2018b).

| Trafikanalys panelenkater 1, 2 och 3 (enligt Tabell 3.17) var andelen regelbundna kollektiv-
trafikresenarer bland personer med medicinsk eller fysisk funktionsnedsattning 46, 45
respektive 22 procent. Bland personer med psykisk eller kognitiv funktionsnedsattning var
motsvarande andelar 62, 59 respektive 36 procent. Den relativa nedgangen var med andra
ord nagot storre for personer med medicinsk och fysisk funktionsnedsattning, mer an 50
procent, i jamférelse med personer med psykisk och kognitiv funktionsnedsattning, mindre an
50 procent.®?

Aven om effekterna av coronapandemin pa resandet med kollektivtrafiken har varit likartad
mellan personer med och utan funktionsnedsattning bor det samtidigt betonas att personer
med funktionsnedsattning i hogre grad ar beroende av kollektivtrafik. Bland dessa bor

24,5 (z 3) procent i hushall utan tillgang till en bil. Bland personer utan funktionsnedsattning ar
motsvarande andel 13,5 (+ 2) procent. Uppgifterna bygger pa Trafikanalys befolkningsenkat
om funktionshinder i kollektivtrafik (Trafikanalys 2019b). Personer med funktionsnedsattning
ar ocksa en socioekonomiskt utsatt grupp som under senare ar har fatt erfara farre och lagre
statliga ekonomiska stdd for att anpassa privatbilar (Forsakringskassan 2021).

Bland personer med funktionsnedsattning finns det mer generella mobilitetsproblem som inte
nodvandigtvis avspeglas i fragor om jamforelser av resvanor. | vissa studier har isolering lyfts
fram som ett sarskilt problem for personer med funktionsnedsattning under coronapandemin
(Lebrasseur, Fortin-Bédard m.fl. 2020, ONS 2020, Emerson, Fortune m.fl. 2021, Theis,
Campbell m.fl. 2021). | Trafikanalys senaste panelenkéat stalldes darfér en fraga om hur ofta
de tillfragade hade stannat hemma.

Cirka 9 procent av de tillfragade uppgav att de har stannat hemma sa gott som dagligen
sedan tre manader tillbaka. Bland personer med och utan nagon funktionsnedsattning var
andelarna narmare 15 procent respektive drygt 6 procent. Den relativa risken (andelskvoten)
ar 2,4 (95% konfidensintervall: 1,9-3,0). Det var med andra ord 2 till 3 ganger vanligare att

62 Andelen regelbundna resenérer var 51 och 53 procent lagre i panel 3 relativt panel 2 respektive panel 1 bland
personer med medicinsk eller fysisk funktionsnedsattning, att jamféras med motsvarande relativa férandringar
bland personer med psykisk eller kognitiv funktionsnedséattning, 41 och 38 procent.
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personer med nagon form av funktionsnedsattning stannade hemma under langre tid. Det var
ingen pataglig skillnad mellan personer med olika typer av funktionsnedsattning.

Risken for isolering ar storre for personer med funktionsnedsattning. Av allt att ddma 6kade
den under coronapandemin. | Trafikanalys tidigare statistik om resvanor bland personer med
och utan funktionsnedsattning var den relativa risken cirka 1,5 for att stanna hemma bland
personer med respektive utan funktionsnedsattning. Vi aterkommer senare till andra studier
och statistik som visar pa hogre sjukdomsrisker fér personer med funktionsnedsattning under
pandemin, och som samspelar med risken for isolering.

Benégenheten att avsta fran att resa kollektivt

De mest centrala fragorna om kollektivtrafikens upplevda anvandbarhet avser benagenheten
att avsta fran att resa kollektivt pa grund av hinder av nagot slag. | likhet med resultatredovis-
ningen ovan analyserar vi gruppskillnader genom den sa kallade relativa risken. | Tabell 3.18
sammanfattar vi resultatet fér nagra fragor.

Panel 1 och 2 genomfdrdes under 2019, och panel 3 under november—december 2020.
Fragorna ar inte helt jamforbara éver tid. | panel 3 var exempelvis fragan om respondenten
hade avstatt fran att resa kollektivt under de senaste tre manaderna. | de tidigare webb-
panelerna fanns det ingen tidshorisont.

Coronapandemin hade storst effekt pa respondenternas benagenhet att avsta fran att resa
kollektivt. Har finns ingen pataglig generell skillnad mellan personer med och utan funktions-
nedsattning, men benagenheten att avsta ar storre bland personer med psykisk funktions-
nedsattning (Tabell 3.18).

Det ar vanligare att personer med funktionsnedsattning uppger att de avstar fran att resa
kollektivt pa grund av otillracklig trafikinformation eller att inte klara det pa egen hand. Dessa
hinder samspelar ocksa med typ av funktionsnedsattning.

Bristfallig trafikinformation paverkar inte minst personer med kognitiva funktionsnedsattningar.
Den relativa risken for att avsta att resa med kollektivtrafik ar 2—3 i jamférelse med personer
utan funktionsnedsattning. Resultatet pekar pa relativt storre gruppskillnader under pandemin,
men tolkningen ar osaker eftersom fragor om reseplanering varierar over tid (Tabell 3.18).

Att avsta pa grund av att inte klara det pa egen hand ar vanligare bland personer med fysisk
funktionsnedsattning. Den relativa risken var 5,7 innan pandemin (panel 1) och 9,5 under
pandemin (panel 3). Det ar ocksa en indikation pa relativt storre barriarer, men vi undviker
strikta statistiska tolkningar eftersom frageformuleringar skiljer sig nagot aven har.
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Tabell 3.18. Bendgenheten att avsta fran att resa kollektivt av olika skal. PSY, FYS och KOG avser psykisk,
fysisk respektive kognitiv funktionsnedsattning.

Panel Har du avstétt fran att resa Funktionsnedsattnin Relativ Konfidens-
kollektivt pé grund av...? 9 risk* intervall 95%
Nagon Ingen
3 Coronapandemin 55,3 % 53,6 % 1,0 1,0 1,1
3 Ctillracklig trafikinformation 14,0 % 9,0 % 1,6 1,3 2,0
3 Att inte klara av det pa egen hand 6,1 % 1,1 % 5,5 3,4 8,9

C PSY Ingen

3 Coronapandemin 61,4 % 53,6 % 1,2 1,1 1,3
B FYS Ingen

3 Att inte klara av det pa egen hand 10,6 % 1,1 % 9,5 5,6 16,0

1 Att inte klara av det pa egen hand 19,8 % 3.5% 5,7 3,7 8,9

D KOG Ingen
3 Otillracklig trafikinformation 241 % 9,0 % 2,7 1,9 3,7

2 Att det ar svart att planera 65,7 % 52,2 % 1,3 1.1 1,5

* Relativ risk innebar har hur mycket mer sannolikt det ar att en person med den aktuella funktions-
nedsattningen ska ha avstatt fran en resa av respektive orsak, dn att en person utan funktionsnedséttning ska
ha avstatt.

Kalla: Trafikanalys bearbetning av enkéatsvar fran Kantar-Sifo

Sammanfattningsvis visar resultatet att personer med funktionsnedsattningar upplever vissa
hinder i hogre grad @n andra. Analyserna indikerar ocksa hégre snarare an lagre relativa
risker for att avsta kollektivtrafik under pandemin bland personer med funktionsnedsattning.

Det bor framhallas att upplevda hinder och férandringar inte nédvandigtvis sammanfaller med
nagra forandringar av kollektivtrafiksystemet. Det kan handla om mer generella barriarer,
exempelvis isolering i hemmet, generell brist pa stéd och hjalp i vardagen, samt en allmant
storre upplevelse av risker att aka kollektivt.

| praktiken finns det stor variation i kollektivtrafikens upplevda anvéandbarhet och reella hinder i
kollektivtrafiksystemet, skillnader mellan olika fardmedel och regionala skillnader. Dessa
belyses narmare i kommande uppféljningar da vi foljer upp ovriga delmatt: tillganglighet vid
bytespunkter och information om tillgénglighet.

Upplevelsen av stérre risker med att resa

Pa uppdrag av Trafikanalys har Begripsam genomfort en anvandarundersokning av att aka
kollektivt under coronapandemin bland personer med funktionsnedsattning (Begripsam
2021b). Undersodkningen foljer pa en tidigare (Begripsam 2019b), men ar mindre i omfattning.

Totalt deltog 71 personer i den nu aktuella uppféljningen som genomférdes under november
2020—januari 2021. Det visade sig svarare att rekrytera deltagare under pandemin an till
tidigare undersodkning. Vid en uppféljning menade flera som avstod att de inte akte kollektivt
under pandemin, varfér de inte hade nagot att tillféra. Bland deltagarna var drygt 50 procent
hemmavarande i Stockholmsregionen. De representerar varierande funktionsnedsattningar.
Drygt 40 procent hade tillgang till fardtjanst, en hogre andel an tidigare.
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Av allt att déma har pandemin fatt manga i malgruppen att helt avsta fran resor med kollektiva
fardmedel. Andra har minimerat sitt resande sa mycket det gar. Det kan vara bra i ett smitt-
skyddsperspektiv, men priset har for vissa varit hogt. Deltagare vittnar om installd vard och
begransningar som gatt ut éver bade fysiskt och psykiskt valbefinnande. Liknande resultat har
framkommit i tidigare undersékningar under 2020 (Funktionsratt Sverige och Novus 2020,
ONS 2020).

Andra deltagare uppger att det inte har funnits nagot alternativ till kollektivtrafik, nar de inte har
kunnat arbeta hemifran, inte har tillgang till bil och inte kan fa skjuts av anhdériga eller vanner.
Dessa personer har tvingats anvanda kollektivtrafiken, ofta med stor oro och radsla bade for
att sjalva bli smittade och for att smitta andra.

I likhet med Trafikanalys tidigare undersokningar upplevs betydligt fler och storre problem med
bussresor an vid resor med spartrafik. En férsamring i kollektivtrafiken noteras for personer
som har sarskilda villkor for att kunna kommunicera, syn- och horselskadade. Det har blivit
mycket svarare och ofta helt omgjligt att kommunicera med chaufférer. Indragna betaltjanster
har ocksa resulterat i problem. Att “blippa” sitt kort Iangst fram i bussen har for vissa varit det
enda tillgangliga betalsattet. Nar de hanvisades till alternativa betalsatt kravde dessa till
exempel tillgang till smart telefon och mobilt BankID, vilket inte alla har eller kan hantera.

Krav pa social distansering, anvandning av digitala tjanster och mindre personligt stéd har
sammantaget inneburit en upplevelse av mindre flexibilitet bland deltagarna. Tillsammans
med en Okad riskupplevelse for trangsel underbygger detta en oro for resandet.

Under normala tider uppfattas trangsel som ett obehag. Under pandemin har det upplevts som
ett dodligt hot for personer med funktionsnedsattning. | denna malgrupp upplevs ocksa
trangseln som svarbedémd.

Sjélv gar jag aldrig pa en buss som ér sa full, men jag kan inte styra hur manga som gar
pa efter mig.

Risken fér trangsel innebar malkonflikter for personer med funktionsnedséattning. A ena sidan
kan de vara beroende av en prioriterad sittplats. Det talar for att de ska ga pa sa tidigt som
mojligt pa ett fordon. Samtidigt vill de undvika trangsel. Det talar for att vanta till sist.

Pandemin har samtidigt visat hur det kan fungera utan trangsel. Flera deltagare har noterat
hur mycket battre det har fungerat i kollektivtrafiken nar trangseln har minskat. Vidare
framhalls det mycket positiva med en fardtjanst utan samakning.

Ovrig statistik och andra undersékningar

Redan 26 mars 2020 gick WHO ut med en vagledning om férhéjda risker fér personer med
funktionsnedsattning (WHO 2020a). Vagledningen lyfter bland annat fram storre svarigheter
for dessa grupper att halla social distans, trangsel i offentliga miljder, behovet av berdéring som
informationskanal och bristande tillganglighet till vard. Riskerna har aven varit i fokus i
nyhetsrapportering. Sa aven att aka kollektivt.

Det ar magert med svensk statistik om konsekvenser av coronapandemin for livsvillkor bland
personer med funktionsnedséattningar. Funktionsratt Sverige lat géra en Novus-enkat om mal-
gruppens upplevelser, 1 000 intervjuer under sommaren 2020 (Funktionsratt Sverige och
Novus 2020). Malgruppen avser personer med funktionsnedsattning, samt foraldrar och nara
anhdriga till dessa.
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Drygt fyra av tio personer med funktionsnedséattning tillhérde nagon av Socialstyrelsens
utpekade riskgrupper. Nastan en av tre uppgav att vard- eller omsorgsinsatser som inte var
kopplade till covid-19 hade stéllts in eller skjutits upp. Sex procent menade att tillgadngen pa
lakemedel hade forsenats eller uteblivit. Haften uppgav att rekommendationer for att minska
smittspridning hade paverkat dem negativt, inte minst i form av isolering.

Storbritannien publicerar mer systematisk statistik om coronapandemins effekter for personer
med funktionsnedsattning (ONS 2020, 2021a). Gruppen uppger i betydligt hogre grad an
andra personer en negativ paverkan pa halsan och tillgangligheten till vard, livsmedel och
lakemedel. Transportmgjligheter har ocksa paverkats, inte minst for dem med kognitiva,
kommunikations- och synsvarigheter. Av allt att doma har pandemin féranlett en hégre grad
av social isolering och brist pa socialt stdd som paverkar tillgangligheten generellt.

Storbritanniens statistikmyndighet visar ocksa pa mer allvarliga konsekvenser i termer av
sjuklighet och dodlighet (ONS 2021b). Narmare 60 procent av dédsfallen i covid-19
uppskattas vara relaterade till nagon form av funktionsnedsattning. Efter kontroll for alder var
dodligheten cirka 3—4 ganger hogre bland personer med funktionsnedsattning. Efter kontroll
for ytterligare faktorer, exempelvis inkomst och boendemiljo, var dédligheten 2-2,5 ganger
hogre.

Socialstyrelsen tillhandahaller begransad statistik om situationen bland personer pa LSS-
boenden respektive med assistansstdd, inklusive bekraftade fall och dédsfall (Socialstyrelsen
2021b). Statistiken visar pa hogre dodlighet i dessa grupper jamférda med befolkningen
generellt. Socialstyrelsen pekar ocksa pa installda stddinsatser och isolering (Socialstyrelsen
2021a). Inspektionen for Vard och Omsorg har noterat en betydande 6kning av anmalningar
om uteblivna stédinsatser for bade aldre och personer med funktionsnedsattning (IVO 2021).

Upplevelser av bristande socialt stdd ar vanligare bland personer med funktionsnedsattning
(Emerson, Fortune m.fl. 2021), aven i kollektivtrafiken (Stjernborg 2019). Det gallde innan
pandemin, och pandemin har inte gjort saken battre (Lebrasseur, Fortin-Bédard m.fl. 2020,
Theis, Campbell m.fl. 2021). Aven om hinder och problem varierar pekar undersdkningar och
studier sammantaget pa att normala hinder férvarras under en krissituation, inte minst
mojligheten till personligt stéd innan och under resor (Cochran 2020).

For vissa ar fler och nya digitala I6sningar positivt, men det galler Iangt fran alla. Det digitala
utanférskapet ar hogre bland aldre och personer med funktionsnedsattning (Internetstiftelsen
2020b). Det finns en rad praktiska svarigheter for dessa grupper att anvanda digitala tjanster.
Under pandemin har beroendet av digitala tjanster 6kat, aven i kollektivtrafiken, utan att
anvandarvanligheten av dessa for alla grupper har utvecklats i samma takt. Det finns en
betydande variation i férutsattningar och behov bland olika grupper av funktionsnedsattning att
ta hansyn till (Begripsam 2019a, 2021a).

Sammanfattande bedémning av nyckelmattet

Trafikanalys bedémer att coronapandemin har paverkat tillgangligheten till kollektivtrafik
negativt och att personer med funktionsnedsattning ar sarskilt drabbade. Beddémningen gors
framfor allt med utgangspunkt i allmanna riskuppfattningar och livssituationen for personer
med funktionsnedsattning, inte forandringar i kollektivtrafiksystemet.

Mans och kvinnors resmonster — Nyckelmatt

Det finns skillnader mellan kvinnors och méans resmonster. Dessa kan ses som en
konsekvens av mer 6vergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar ett storre ansvar for
det obetalda hushalls- och omsorgsarbetet medan man férvarvsarbetar i hdgre utstrackning.
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Det ar skillnader som framkommer i de tidsanvandningsstudier som SCB genomfért genom
aren (SCB 2011). Dessa skillnader har dock utjamnats nagot jamfort med tidigare tids-
anvandningsstudier.

Resmonster for kvinnor och man kan analyseras med de nationella resvaneundersékningarna
RES 2005/06, RVU Sverige 2011-2016 och senast Resvanor i Sverige 2019. Vi vet att
resmonster darefter har paverkats av coronapandemin som brét ut under varen 2020. Det
framgar bland annat av resultat som Trafikanalys har publicerat i Transportlaget, dar gors
dock ingen kdnsuppdelad redovisning av resmonster. Figur 3.31 visar mans restid for
regionalt resande® eller vardagsresande relativt kvinnors. Resultaten avseende 2019 bygger
pa uppgifter insamlade under ett enstaka ar och har darfor storre statistisk osakerhet.

Det ar dock tydligt att kvinnor under 2019 agnade mer restid at att resa for att besdka nara
och kara® jamfort med man.
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Figur 3.31. Mans restid for regionala resor (vardagsresande) relativt kvinnors efter delresans arende. Nar
stapeln ar storre @n 100 % (riktad at héger) reser man mer a@n kvinnor och nar den dr mindre dn 100 % (riktad at
vanster) reser man mindre an kvinnor.

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

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

| 6vrigt finns inga statistiskt sakerstallda skillnader mellan mans och kvinnors restid for olika
arenden under 2019 aven om de tenderar att félja monstret fran tidigare ar.

De skillnader i arendeférdelning for mans och kvinnors restid som redovisas i Figur 3.31 har
férmodligen sin grund i skillnader i ansvarsfordelning mellan man och kvinnor vad galler
forvarvsarbete respektive obetalt hushalls- och omsorgsarbete.

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

64 Kategorin nara och kdra omfattar resor dar man féljer barn till eller fran férskola, skola eller fritidsaktiviteter,
besoker slakt och vanner eller skjutsar anhdriga och bekanta samt gravvard.
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Figur 3.32. Mans regionala resande (vardagsresande) i antal kilometer relativt kvinnors efter fardsatt. Nar
stapeln ar storre dn 100 % (riktad at hoger) reser man mer an kvinnor och nar den ar mindre @n 100 % (riktad at
vanster) reser man mindre a@n kvinnor.

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

Anm. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.

Nar det galler antal kilometer for resor ar det tydligt att man under 2019 kérde bil i storre
utstrackning an vad kvinnor gjorde, a andra sidan reste kvinnor bil mer som passagerare an
man. Kvinnor reste ocksa fler kilometer med regional kollektivtrafik an vad man gjorde 2019.
For antal kilometer till fots eller pa cykel var det ingen eller liten skillnad mellan man och
kvinnor (Figur 3.32).

Inflytande i beslutsprocessen — nyckelmatt

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmoénster ar det viktigt att fanga upp
bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets
utveckling. Ett relevant matt ar huruvida det i transportsystemets beslutande férsamlingar ar
en jamn representation mellan kvinnor och man.

Mattet ses som relevant da den i ndgon man visar i vilken grad det finns maéjlighet for bade
kvinnor och man att gora yrkeskarriar inom transportpolitiken. En jamn representation kan
ocksa framja jamstalldheten i organisationen som helhet.

Utformningen av transportsystemet beror i stor utstrackning 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.
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Figur 3.33. Andel kvinnor i ledningsgrupper och styrelser fér ett antal statliga myndigheter och bolag® inom
transportsektorn. Artalen gar uppifran och nedat.
Kélla: Egen insamling fran arsredovisningar och webbplatser.

Sedan 2012 ar det Iansvis organiserade regionala kollektivtrafikmyndigheter, RKM, som har
ansvaret for utformningen av de regionala kollektivtrafiksystemen. Bland deras uppgifter ingar
att uppratta regionala trafikférsérjningsplaner, som beskriver behovet av kollektivtrafik och hur
det kan tillgodoses.

| Figur 3.34 visas en sammanstallning av andelen kvinnor i ledningarna fér RKM de senaste
aren. Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i forvaltningsledning ar en bit under 40
procent, med en ganska markant minskning till mars 2019.

Hoégre chefer

Politisk ledning

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Figur 3.34. Andel kvinnor bland beslutsfattare i regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Artalen gar
uppifran och nedat.
Kalla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.

5 Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Luftfartsverket, Trafikanalys, Jernhusen, Swedavia.
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Andelen kvinnor i namnder, styrelser och férvaltningar relaterade till kommunal (primarkom-
munal) transportsektor har de senaste aren varit knappt en tredjedel i de politiska ledningarna
och en bit under 40 procent i férvaltningsledningar (Figur 3.35). For de politiska ledningarna ar
andelen runt 30 procent.

Sammantaget for beslutande férsamlingar i den offentliga delen av transportsektorn galler att
andelen kvinnor har varierat mellan 40 och 50 procent sedan 2010, i nagra fall har andelen
Overstigit 50 procent.

Hogre chefer

Politisk ledning
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Figur 3.35. Andel kvinnor bland beslutsfattare i kommuner®® gillande fragor om infrastrukturplanering,
vaghallning och kollektivtrafik. Felstaplarna anger 95-procents konfidensintervall.
Kailla: Respektive organisations webbplats under mars manad under aren 2014-2020.

Fordonsinnehav och korstrackor

Personbilar som ags av fysiska personer ags i betydligt stérre utstrackning av man an av
kvinnor (Figur 3.36). Den relativa skillnaden har dock minskat en aning de senaste tio aren.
Bilinnehavet bland kvinnor har arligen 6kat i genomsnitt med 1,6 procent under 2010-2020
medan mannens innehav 6kat med 1,1 procent arligen. Under coronapandemins forsta ar,
2020, var 6kningen 2,3 procent for kvinnor och 1,5 procent fér man.

% 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
infrastrukturplanering, vaghallining, trafikfragor och liknande pa kommunal niva berdknades. Motsvarande
gjordes bland hogre chefer for forvaltningar relaterade till de politiska organen samlats in.

98



3 000

2500

Tusental

2000

1500

1000
50

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Kvinnor = Man

o

o

Figur 3.36. Antal personbilar i trafik med fysiska personer som &gare.
Kalla: Trafikanalys (2021d), Trafikanalys (2020m)

Personbilar som &gs av man har hogre arlig korstracka an personbilar som ags av kvinnor
(Figur 3.37). Den absoluta skillnaden har dock minskat nagot de senaste tio aren.
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Figur 3.37. Genomsnittlig korstracka i kilometer for personbilar dgda av fysiska personer. Observera att skalan
for den lodrata axeln inte borjar pa 0.
Kalla: Trafikanalys (2020e), Trafikanalys (2020m)

Koérkortsinnehav

Man har korkort for personbil i storre utstrackning an kvinnor. Skillnaden har dock minskat fran
11 procentenheter 2009 till sju procentenheter 2020, sett dver alla aldersgrupper 18 ar och
aldre. Detta forklaras i stor utstrdckning av en ganska dramatisk minskning av skillnaden i
gruppen som fyllt 65 ar, fran 24 procentenheter 2009 till 12 &r 2020. Skillnaden har minskat
bland 6vriga aldersgrupper ocksa, men inte lika dramatiskt (Figur 3.38).
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Figur 3.38. Skillnad, procentenheter, i korkortsinnehav, behérighet B, mellan mén och kvinnor vid utgangen av
respektive ar. Staplarna visar hur manga procentenheter hogre koérkortsinnehavet ar fér man an foér kvinnor.
Kalla: Trafikanalys (2021d), Trafikanalys (2020m)

Attityd till trafiksdkerhet och trafiksdkert beteende

Det finns skillnader i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor och méan. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Det finns tydliga skillnader mellan
man och kvinnor och dessa har med en del variation varit desamma under 2013—-2020.
Méonstren under 2020 avviker inte fran féregaende ars, trots att insamlingen skedde under
maj—juli 2020 med pagaende coronapandemi. Detta framgar av Trafikverkets trafiksakerhets-
enkat (Figur 3.39). Andelen man som upplever att trafiken blivit mer riskfylld ar lagre an for
kvinnor, men skillnaden var vasentligt mindre under 2016—2017 jamfort med saval aren fore
som efter.

Det bér papekas att reellt blir trafiken allt mindre riskfylld om man ser till antalet som skadas
eller dodas i vagtrafikolyckor. Upplevelsen av risker i vagtrafiken paverkar dock saval
beteendet i trafiken som benagenheten att ge sig ut i den. Omvéant galler att 15-20 procent-
enheter fler man uppfattar det viktigare att folja trafikrytmen an hastighetsgranserna. Ett mer
forsiktigt beteende i trafiken innebar battre forutsattningar for att uppna trafiksédkerhetsmalen.

Nar det galler anvandningen av cykelhjalm var skillnaden stérre under 2018 och 2020 jamfort
med tidigare ar.
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Figur 3.39. Skillnad i procentenheter mellan mans och kvinnors svarsandelar i trafiksdkerhetsenkéaten
2013-2018. Staplar till vinster indikerar att kvinnor i hogre utstrackning svarar sa an man.
Kalla: Trafikverket (2020a), Trafikanalys (2020m)

Sammantaget galler att kvinnors attityder och beteenden kring trafiksakerhet talar for att de
utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva eller andra i vagtrafiken jamfért med man.
Eftersom trafiksédkerhetsenkaten ar en stickprovsundersokning finns en statistisk osékerhet i
de skillnader som redovisas i Figur 3.39.

Objektiv trygghet — Nyckelmatt
Vi har anvant BRA:s Nationella Trygghetsundersékning (NTU) som huvudsaklig kalla for ’\‘

denna indikator. BRA har forandrat NTU, vilket har medfort ett tidsseriebrott fran och med
2018 for variabeln om andelen valdsbrott som sker i kollektivtrafik (Figur 3.40).
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Figur 3.40. Andel av valdsbrott som sker i kollektivtrafik.
Killa: BRA (2021), Trafikanalys (2020m).
Anm. Det har gjorts en metodférandring fr.o.m. 2018.
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Andelen valdsbrott i kollektivtrafik 6kade bade fér man och kvinnor under aren 2014—2016.
Andelen var lagre under 2018 bade for man och kvinnor, men har kan metodférandringen ha
paverkat resultatet. Andelen valdsbrott som drabbar man och som sker i kollektivtrafik har
med nagra undantag varit hégre an for kvinnor under aren 2009-2016 och 2018.

Subjektiv trygghet — Nyckelmatt

| de senaste nationella trygghetsundersdkningarna har BRA anvéant en annan metod &n
tidigare. Det finns ett matt i NTU som kopplar upplevd otrygghet till transportsystemet. Det
mattet ar andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret valt att ta en annan
vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott (Figur 3.41). Andelen har
Okat fran 2009 till 2020, bade for man och kvinnor. Okningen har, om hansyn tas till tids-
seriebrott, varit fyra procentenheter fér bade man och kvinnor. Fran 2019 till 2020 var
Okningen tva procentenheter for man och en procentenhet for kvinnor.

35%

25%
15% _/

10%
e —

5%

0%
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

e Kvinnor Man

Figur 3.41. Andel av befolkningen som uppger att de under det senaste aret (2006—2017) respektive mycket
eller ganska ofta (2017-2020) valt att ta en annan vag eller ett annat fardséatt pa grund av oro for att utsattas for
brott.

Killa: BRA (2020), Trafikanalys (2020m).

Uppgifterna avseende 2020 samlades i huvudsak in i borjan av aret och coronapandemin
beddms darfor ha en liten effekt pa resultaten.

Sammanvagd bedomning

Coronapandemin har paverkat kollektivtrafikens tillganglighet negativt, i synnerhet for
personer med funktionsnedsattning. Bedémningen gors i forsta hand med utgangspunkt i
allmanna riskuppfattningar och attitydférandringar till resandet med kollektivtrafik under
pandemin, inte i férandringar i kollektivtrafiksystemet som sadant.

Manga matt utvecklas i positiv riktning, men en del har ocksa 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 nagot, medan andelen i regionala organisationerna forefaller ha dkat.

Nar det galler den objektiva tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for
valdsbrott i kollektivtrafik och den andelen har inte 6kat. Den subjektiva tryggheten har dock
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forsamrats. Andelen som har valt att ta en annan vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro
for att utsattas for brott har 6kat med fyra procentenheter sedan 2009.

Den sammanvagda bedémningen ar darfor att indikatorn har utvecklats i 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 utvecklings-

takten vad géller andelen laddbara fordon bland v
nyregistreringarna tagit ett tydligt steg framat. Férandrade

metoder for skattningen av persontransportarbetet med

personbil forsvarar tolkningen av nagra av indikatorns matt.

En av de viktigaste atgarderna for att minska transporternas miljdpaverkan ar att 6ka
transportsystemets energieffektivitet. Det kan goras pa flera olika satt. Antingen genom
effektiviseringar inom respektive trafikslag, genom att fordonen blir mer energieffektiva eller
kan framféras pa ett effektivare satt (t.ex. genom rakare flygvagar), eller genom éverflyttningar
fran mindre energieffektiva trafikslag till mer energieffektiva. Dessutom kan energi-
effektivisering uppnas genom att samhallet planeras och utvecklas pa ett sadant satt att
trafikarbetet kan minska utan att tillgangligheten férsamras. Exempelvis genom en god
kollektivtrafikforsorjning dar det finns tillrackligt underlag, eller genom att tillgangligheten
tilgodoses utan resor eller transporter.

Matt

Energiintensitet i transportarbetet - Nyckelmatt

Energiintensiteten sjunker i langsam takt for bade persontransporter och godstransporter pa
vag. For ovriga transporter ar forandringarna sedan malen antogs 2009 mycket sma. Den
tidigare snabba effektivitetsutvecklingen for inrikesflyget har stannat av (Figur 3.42).

| diagrammet redovisas ocksa energiintensitet for en modern elbil, med tva resenarer (férare
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 elektrifiering skulle kunna 6ka energi-
effektiviteten i transportsystemet pa ett avgoérande satt.

Nyckelmattet omfattar inte ar 2020, da statistiken 6ver transportarbetet inte &nnu ar tillganglig.
Vi vet dock att persontrafiken paverkats mycket av coronapandemin, med lagre belaggnings-
grader inom kollektivtrafik pa vag och jarnvag och i synnerhet for inrikesflyget. Energi-
intensiteten beddéms darfér ha utvecklats i negativ riktning under det senaste aret.

103



0.70

060 >
_—_—_-_"""--..___
))_ —
050 \/_ ——

0.40 -p.,

. ‘_+—‘—-_*\A—A—A\*_‘\i_—‘
0,20 E\

010 'tm‘
Clan)

Energiintensitet (k¥Whipersonskm eller k¥Wh/tankm)

000 2009 2010 2011 2012 2M3 2014 2015 2016 2m7 2018 2019
s Persontransport vag (kwhipkm) Persontransport @rnvag (kKWh'pkm)
e PrsONtransport inrikes Iuftfar (KWh pkm) === Godstransport vag (kKWhionkm)
Godsfransport jarmvag (kWhitonkm) e E|Dil, 2 reserdrer (KWhipkm)

Figur 3.42. Energiintensitet i persontransportarbete (kWh/personkilometer) respektive godstransportarbete
(kWh/tonkilometer). En ldgre energiintensitet innebar en hogre energieffektivitet. | diagrammet visas ocksa
energiintensiteten for en modern elbil, férutsatt att den framférs med forare och en passagerare. Den
berdkningen tar inte hdnsyn till energiforluster vid elproduktion, distribution eller laddning. Observera:
Metoden for att berdkna persontransportarbetet pa viag har forandrats jamfort med tidigare uppféljnings-
rapporter. Bland annat inrdknas nu persontransportarbete och energianvandning for latta lastbilar vilket gor att
energiintensiteten okat.

Kailla: Egen bearbetning av Trafikanalys (2020k) som kombinerats med underlag fran Trafikverket (2021e),
Transportstyrelsen (2021a) och Energimyndigheten (2021b).

Genomsnittlig bransleforbrukning for nyregistrerade personbilar

Den genomsnittliga bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar har sjunkit éver tiden,
men de senaste aren har utvecklingen stannat av. Denna trend brots dock under 2020, och en
tydlig minskning av genomsnittsbilens drivmedelsférbrukning syns nu (Figur 3.43). Eftersom
de nya fordon som tillkommer i genomsnitt ocksa ar betydligt mer effektiva &n de som skrotas,
Okar den sammantagna energieffektiviteten i personbilsflottan. For att energieffektiviteten i
fordonsflottan ska 6ka annu mer kommer det att krdvas en 6kad andel fordon som drivs helt
eller delvis med el (Figur 3.42).
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Figur 3.43. Genomsnittlig bransleforbrukning enligt EU-norm for nyregistrerade personbilar ar 2009-2020, liter
per 100 kilometer. For hybridfordon, FFV (etanolhybrid) och "bifuel” avses forbrukning vid bensin- respektive
dieseldrift.

Kalla: Trafikverket (2021h)

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

Antalet personbilar i trafik har 6kat med cirka 640 000 fordon sedan ar 2009 (Figur 3.44).
Under samma period har andelen och antalet bensinbilar sjunkit kraftigt, medan dieselbilarna
Okat. Totalt var 309 038 fler bensin- och dieseldrivna fordon i trafik vid utgangen av 2020
jamfort med sista december 2009.

Laddbara fordon, det vill saga elbilar eller laddhybridbilar fortsatter att 6ka i antal och andel av
flottan. Dessa fordon utgjorde vid utgangen av 2020 3,6 procent av personbilarna i trafik, vilket
nastan ar en fordubbling jamfért med 2019 da andelen var knappt 2 procent. En 6kad
elektrifiering ar en av de viktigaste atgarderna for att 6ka vagtrafikflottans energieffektivitet.
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Figur 3.44. Antal personbilar (miljoner) i trafik fordelade efter drivmedel, vid utgangen av respektive ar,
2009-2020.

Kalla: Trafikanalys (2021b)

Andel laddbara fordon av nybilsregistreringarna

Bland nybilsregistreringarna marktes alltsa en mycket stor 6kning av andelen laddbara fordon.
Sett till hela riket var nastan var tredje (31 procent) nyregistrerad personbil under 2020
antingen en laddhybrid eller en elbil (Trafikanalys 2021c). Det ar en kraftig 6kning jamfért med
foregdende ar d& motsvarande andel var bara 11 procent. Okningen kan ses i hela landet,

aven om andelarna laddbara nyregistrerade fordon annu ar hégst i Stockholms lan (Figur
3.45).
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Figur 3.45. Andel laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) av antalet nyregistreringar per Ian under 2020.
Kalla: Trafikanalys (2021c)

Under de senaste aren har Trafikanalys i ett flertal rapporter kunnat konstatera att det sker en
omfattande export av relativt nya fordon fran Sverige. Under 2019 6kade denna export annu
mer. Omfattningen var da sa stor att den genomsnittliga aldern pa fordonsflottan steg under
2019, fran 10 ar till 10,2 ar, trots relativt stor nybilsforsaljning (Trafikanalys 2020b).

Under 2020 har exporten av personbilar minskat nagot jamfért med 2019, men ar annu kvar
pa en mycket hdg niva da cirka 106 000 personbilar fordes ur landet. Dessutom fortsatte
exporten av begagnade elbilar och laddhybrider att 6ka under 2020. For elbilarnas del var
Okningen pa 18 procent, vilket motsvarar 297 fordon fler an 2019. Exporten av laddhybrider
dkade med 1 838 fordon, eller 32 procent, jamfort med foregaende ar. Okningstakten har varit
langsammare under 2020 an under de féoregaende aren, men det ar en 6kning samtidigt som
den totala exporten alltsd minskade (Trafikanalys 2021h).

Nyregistreringarna totalt sett gick tillbaka drygt 17 procent jamfért med féregaende ar, till
303 196 stycken (Trafikanalys 2021b).

Andelar av persontransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till dverflyttning av persontransportarbete mot mer energi-
effektiva trafikslag, dven om persontransportarbetet med bantrafik 6kat under de senaste
aren, samtidigt som inrikesflyget minskat nagot. Det samlade persontransportarbetet bedoms
ha 6kat sedan 2009, men da en ny metod for att skatta persontransportarbetet med personbil
bérjat anvandas ar det svarare att bedéma utvecklingen under hela tidsperioden (Figur 3.46).
Under aren 2009 till 2015 tycks dock persontransportarbetet ha okat, for att sedan under aren
2016 till 2019 varit nara nog oférandrat. Utvecklingen under 2020 finns annu inte i dessa
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diagram, men preliminara data pekar pa en mycket stor paverkan av coronapandemin pa
saval inrikes som utrikes resande. Se aven avsnitt 2.1.
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Figur 3.46. Andelar av det inrikes persontransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade person-
transportarbetet i miljarder personkilometer 2009-2020 (skalan till héger). Tidsseriebrott 2015/2016 avseende
forandringar i insamlingen av persontransportarbete med personbil. Luftfart omfattar har dven den del av
utlandsresor som skett inom svenskt luftrum.

Kalla: Trafikanalys (2020k)

Andelar av godstransportarbetet per trafikslag

Det finns ingen tydlig tendens till 6verflyttning av godstransporter mot de mer energieffektiva
trafikslagen sjofart eller jarnvag. Det samlade godstransportarbetet vaxer inte i takt med den
ekonomiska utvecklingen, men visar inte heller ndgon tydlig tendens att minska (Figur 3.47).
Under perioden har Sverige dock haft en befolkningsékning pa 16 procent (SCB 2021a), sa
godstransportarbetet per person har minskat en del sedan malen antogs.

Inte heller for godstransportarbetet omfattar vart matt utvecklingen under pandemiaret. Det vi
vet fran andra undersokningar ar att coronapandemin har haft en paverkan pa gods-
transporterna, men att den inte alls varit sa omfattande som for resandet. Se vidare avsnitt
2.1.
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Figur 3.47. Andelar av det inrikes godstransportarbetet per trafikslag (procent) samt det samlade
godstransportarbetet i miljarder tonkilometer 2009-2019 (skalan till héger). Férandringar i metoder for
berékning av transportabete har delvis @ndrat fordelningen jamfort med tidigare maluppféljningar, da bland
annat en béttre skattning av transportarbetet med sjéfart kunnat géras med stod av fartygens AlS-data.
Anm: Luftfarten kan inte urskiljas i figuren, men finns med som en kontur hégst upp i staplarna.

Kalla: Trafikanalys (2020k)

Andelen buss, bantrafik och sjofart av det totala inrikes resandet

Det finns en svag tendens till att resandet med buss, bantrafik och sj6fart 6kar i andel av det
samlade persontransportarbetet inrikes. Pa grund av ett tidsseriebrott for skattningen av
resandet med personbil ar det svart att tolka utvecklingen sedan méalen antogs. Men nar vi
betraktar perioderna 2009 till 2015 respektive 2016 till 2019 var for sig sa syns en tendens till
Okad andel buss, bantrafik och sjofart i bada perioderna. Observera att i denna berakning
ingar aven annan busstrafik an den som ingar i allman kollektivtrafik (Figur 3.48). Har vet vi att
coronapandemin har inneburit kraftiga minskningar av resandet med kollektivtrafik under
2020.
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Figur 3.48. Andelen (%) inrikes resande (métt i personkilometer) som skett med buss, bantrafik eller sjofart,
2009-2019. Tidsseriebrott 2015/2016 beroende pa ny skattning av persontransportarbetet med personbil.
Kalla: Trafikanalys (2020k)

Sammanvagd bedomning

Energieffektiviteten i transportsystemet har forbattrats marginellt sedan de transportpolitiska
malen antogs for drygt tio ar sedan. Det sker férbattringar inom respektive trafikslag, framfor
allt inom vagtrafiken, men férbattringstakten ar lag aven om den aterigen 6kat under 2019 och
i vissa avseenden 2020. Coronapandemin har med stor sannolikhet 6kat den genomsnittliga
energianvandningen per personkilometer da kollektivirafiken minskat och dessutom haft lagre
belaggningsgrader. A andra sidan har den totala méngden personkilometer sannolikt minskat
da manga resor ersatts av distanslosningar, vilket bidrar till det transporteffektiva samhallet.

Det tydligaste tecknet pa fortsatt effektivisering ar den snabbt 6kande andelen laddbara fordon
bland nybilsregistreringarna. Personbilsflottan ar dock stor, sa paverkan pé hela trafikslagets
energiintensitet ar annu marginell. Antalet bensin- eller dieseldrivna personbilar i trafik ar
vasentligt hdgre nu an nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns inga tydliga tecken pa éverflyttning av transporter till mer energieffektiva trafikslag,
och endast svaga tendenser till minskade transportbehov sett till totalt transportarbete per
capita, vilket skulle kunna indikera en mer transporteffektiv samhallsutveckling.

Energieffektiviseringen ar ocksa en atgard som ska bidra till att méjliggéra malen fér minskade
vaxthusgasutslapp fran transportsektorn. Den nuvarande utvecklingstakten bedéms inte racka
for att uppna de andelar av utslappsminskningen som exempelvis Naturvardsverket raknat
med i klimatrapporteringen (Naturvardsverket 2019f). Trafikanalys samlade beddémning 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 har minskat
kontinuerligt sedan malen antogs. Under pandemiaret 2020 har
minskningen varit mycket pataglig, kopplat till ett kraftigt
minskat trafik- och transportarbete i flera trafikslag.

Aven utsldppen fran utrikes resor och transporter minskade
under 2020 och ligger pa nivaer under 2009. Utslappen fran
utrikes luftfart minskade till bara en tredjedel av nivan for 2009,
och var dven vasentligt under nivan ar 1990.

Trots den kraftiga minskningen av de inrikes transporternas
utslapp under 2020 ar de sammanlagda utslappen enligt
prelimindra uppgifter inte pa den niva som skulle kravas for att
na etappmalet om 70 procents minskning till 2030. Ytterligare
insatser och styrmedel kommer att kravas.

Matt

Utslapp 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. Detta galler trots en exceptionellt stor minskning av utslappen under 2020 till féljd av
coronapandemin (Figur 3.49).

Aven utslappen fran utrikes transporter och resor dar brénslet bunkrats i Sverige minskade
kraftigt under 2020. Framforallt paverkades den internationella flygtrafiken mycket kraftigt, och
utslappen har enligt preliminara berakningar minskat med nara 67 procent jamfort med fore-
gaende ar. Det innebar att luftfartens utslapp under 2020 var lagre an under 1990, basaret for
det forsta internationella klimatavtalet.

Ocksa den internationella sjofarten har paverkats. Storst har férandringarna varit for
passagerartrafik till sjoss (Trafikanalys 2020j). | den svenska utslappsrapporteringen
redovisas utslapp som uppstar baserat pa de volymer fartygsbranslen som bunkrats inom
Sverige, och inte de faktiska utslappen fran varje fartygsavgang fram till forsta utidandska
hamn. Det ar darfor vanskligt att géra prognoser for vad utslappsstatistiken kommer att visa
baserat pa uppgifter om trafikens utveckling.
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Figur 3.49. Utslapp av vaxthusgaser per trafikslag (miljoner ton koldioxidekvivalenter), ar 1990 samt aren
2009-2020. Den streckade linjen markerar den linjdra utvecklingsbana som kravs for att na etappmalet om att
reducera utslappen fran inrikes transporter exklusive luftfart (de bla staplarna utom den &versta) med 70
procent till ar 2030.

Kalla: 1990, 2005-2019 Naturvardsverket (2020h, 2020g) 2020 ars varden ar baserade pa prelimindra uppgifter.
fran Trafikverket (vagtrafiken) och Transportstyrelsen (luftfart) samt en uppskattning baserad pa forandringen i
totala antalet anlop i svenska hamnar (sjofart). Bantrafikens utslapp 2020 har uppskattats med forandringen i
antalet tagkilometer jamfort med 2019.

Leveranser av fornybara drivmedel

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

De levererade volymerna av biodrivmedel har 6kat kontinuerligt sedan de transportpolitiska
malen antogs 2009 fram till ar 2018. 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. Enligt uppdaterad statistik sjonk leveranserna nagot under 2019,
och under 2020 minskade leveranserna kraftigt, med nara 9 procent sett till energivardet
(Figur 3.50). Det motsvarar nastan exakt den minskning av trafikarbetet pa svenska vagar
som Trafikverket uppmatt fér 2020.
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Figur 3.50. Leveranser av biodrivmedel for inrikes transporter, PJ, 2009-2020.
Kalla: 2009-2019 Energimyndigheten (2021a), 2020 uppskattat baserat pa foréandringar i leveransvolymer enligt
Drivkraft Sverige (2021b).

Leveranser av fordonsgas

De samlade leveranserna av fordonsgas har varit i stort sett oférandrade sedan ar 2014 fram
till 2019. Andelen biogas av den totala volymen har 6kat under hela den perioden. Under 2020
minskade de sammanlagda volymerna fordonsgas med omkring 7,5 procent, vilket delvis kan
forklaras av minskat trafikarbete till féljd av coronapandemin. Leveranserna av den fossila
naturgasen var forra aret de lagsta sedan malen antogs (Figur 3.51).
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Figur 3.51. Leveranser av fordonsgas (miljoner normalkubikmeter), aren 2009-2020.
Kalla: Drivkraft Sverige (2021a)

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,
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och da framst inom vagtrafiken. Fran och med férra aret har Energimyndigheten borjat
publicera statistik 6ver detta. Statistiken visar en modellerad elanvandning, och bor tolkas
med viss forsiktighet. Modellen visar att det handlar om blygsamma nivaer, men samtidigt en
snabb 6kning som verkar vara exponentiell. Preliminara uppgifter fran Trafikverket avseende
2020 forstarker bilden (Figur 3.52).
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Figur 3.52. Modellerad elanvandning inom vagtransporter 2016-2019, GWh.
Kalla: 2016—2019 Energimyndigheten (2021c), avseende 2020 preliminar uppskattning fran Trafikverket (2021h).

Andelen fornybar energi inom transportsektorn

Transportsektorns andel av energi fran férnybara drivmedel och fornybar el har 6kat
kontinuerligt sedan de transportpolitiska malen antogs och fram till och med ar 2019. Sverige
ar det land inom EU som uppnatt den hogsta andelen férnybar energi i transportsektorn,

30,3 procent. EU-snittet lag 2019 annu 1,1 procentenhet under de 10 procent som ar malet for
2020 (Figur 3.53).

Det land som hade nast hogst andel fornybar energi 2019 var Finland, med 21,3 procent.
Berakningen gors enligt sarskilda direktiv som medger att vissa kategorier av biodrivmedel
raknas dubbelt, och motsvarar darfor inte en verklig andel sett till anvand energi. Sveriges
andel raknades om till en ny tidsserie harom aret, sedan Energimyndigheten kommit fram till
att en del av biodrivmedlen borde omférdelas fran transportsektorn till arbetsmaskiner.
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Figur 3.53. Andel fornybar energi inom transportsektorn i Sverige och genomsnittet for EU-landerna (procent),
aren 2009-2019.
Kalla: Eurostat (2021)

Sammanvagd bedomning

Utslappen av vaxthusgaser per trafikslag fran inrikes respektive utrikes transporter ar nyckel-
matten for denna indikator. Coronapandemin har inneburit en mycket kraftig minskning av
vaxthusgasutslapp bade fran inrikes och utrikes transporter under 2020 jamfort med 2019.
Trots detta ar nivaerna for de inrikes utslappen inte nere pa den niva som skulle fordras for att
folja en linjar utveckling mot etappmalet till ar 2030. Det ar ocksa oklart hur bestaende de
effekter som pandemin haft kommer att vara for framtida utslapp.

Etappmalet innebér att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive inrikes
flyg) ska minska med 70 procent jamfért med ar 2010. Den utveckling som nu kan observeras
sett 6ver ett antal ar racker inte for att malet ska nas. Ytterligare initiativ och styrmedel
kommer att kravas for att forandra denna bedémning. Nagot som anda talar for att etappmalet
kan nas ar den snabba tillvaxten for laddbara fordon i nybilsférsaljningen. Eftersom omkring
tva tredjedelar av vagtrafikens utslapp kommer fran personbilarna kan en snabb omstalining
av personbilsflottan bidra till kraftigt minskade utslapp (se avsnitt 3.11).

For forsta gangen ligger nu transporternas samlade vaxthusgasutslapp fran bade inrikes och
utrikes transporter som startat i Sverige under nivan fran ar 1990. Om det kommer att galla
aven nar coronapandemin klingat av aterstar att se.

Under de senaste aren har bunkringen av fartygsbranslen okat kraftigt i Sverige, och i den
internationella klimatrapporteringen réaknas det som 6kade utslapp av vaxthusgaser fran
internationell sjofart. Trafikanalys har i ett projekt analyserat utvecklingen av den inter-
nationella trafiken fran Sverige (Trafikanalys 2019h). Slutsatsen frdn den studien ar att de
senaste arets 6kning av bunkringen inte motsvaras av en faktisk 6kning av sjotrafiken, utan ar
ett resultat av férandrade bunkringsmonster. En orsak till detta kan vara det nya svavel-
skyddsomradet, som innebar att de ekonomiska incitamenten att bunkra i andra hamnar an de
svenska har minskat.
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De kompletterande matt som anvands i bedémningen av indikatorn visar hur stor andel av
energianvandningen inom transportomradet som kan harledas till férnybara kallor. Andelen
biodrivmedel har 6kat kraftigt éver tid, och Sverige hade aven 2019 den hdgsta andelen
fornybar energi inom transportsektorn inom EU. Sattet som det mattet beraknas 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 annu 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 avgérande satt sedan malen

antogs. Bedomningen har inte andrats sedan foregaende ar.

Matt

Landskapsanpassad infrastruktur — Nyckelmatt

Ett matt for landskapsanpassad infrastruktur &r annu under utveckling inom Trafikverket.
Mattet ska omfatta sakra passagemdjligheter for djur, franvaro av bullerstérningar i ekologiskt
viktiga naturmiljéer, bevarande av biotoper samt bekdmpning av invasiva arter, men ocksa
bevarande och utvecklande av kulturella varden i transportinfrastrukturen. Trafikverket
beddmer i sin arsredovisning att landskapsanpassningen totalt sett férsdmras 6ver tid trots de
insatser som genomfors (Trafikverket 2021b). Det anges framst bero pa omvarldsfaktorer som
till betydande del ligger utanfor Trafikverkets mojligheter att paverka. Som exempel omnamns
den fortsatta spridningen av invasiva arter, trots motverkande insatser.

Atgirdsarbete fér landskapsanpassning

Under 2020 genomférde Trafikverket ett antal atgarder for att minska barriareffekterna fér
vattenlevande djur, framfor allt i anslutning till vagnatet. Totalt genomférdes 63 (42 under
2019) atgarder for utter, 31 (28) atgarder for fisk samt 4 (10) atgarder fér groddjur
(Trafikverket 2019). Dessutom genomfordes 12 (27) atgarder for att minska barriareffekter for
hjortdjur.

Under aret atgardades aven 174 (251) artrika vagkanter, 212 (114) milstenar och kilometer-
stolpar, 68 (64) kulturvagar och 154 (169) alléer samt 9 stenmurar och stentrummor. Det
betyder att atgardstakten sammantaget ar pa en jamférbar niva med 2019 (Figur 3.54).
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Figur 3.54. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning aren 2013-2020.

Kalla: Trafikverket (2021b)

Sett 6ver en period pa flera ar ar antalet atgarder for att forbattra landskapsanpassningen for
faunan nu pa en niva som innebar cirka 30 procent fler atgarder an vid tidpunkten fér nar de
transportpolitiska malen antogs. Det ar framst det 6kade antalet insatser for faunapassager for
hjortdjur under de tre senaste aren som forklarar forandringen (Figur 3.55).
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Figur 3.55. Antal objekt som varit foremal for atgarder for landskapsanpassning med avseende pa att minska
barridreffekter for djur, uppdelat pa djurgrupp. Medelvérdet aren 2008—-2010 samt aren 2014-2020.
Kalla: Trafikverkets arsredovisningar fran 2010 och framat.
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Invasiva arter

Med invasiva arter avses sadana djur eller vaxter som kan skada ekosystemet, ekonomiska
varden eller paverka halsan negativt hos manniskor eller djur. | september 2017 tradde IMO:s
barlastkonvention slutligen i kraft, efter att ett tillrackligt antal Iander anslutit sig under aret
innan. Det beddms bidra till en minskad risk for spridning av invasiva arter till féljd av inter-
nationell 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 sasom 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). Trafikverket uppger i sin arsredovisning fér 2020 att man under aret
arbetat med kartlaggningar av invasiva arter, och att dessa kartlaggningar ska ligga till grund
for framtida bekampningsinsatser (Trafikverket 2021b).

Trafikolyckor med vilt och ren

De senaste tre aren har antalet polisrapporterade olyckor med vilt och ren dkat kraftigt jamfort
med 2009 (Figur 3.56) och uppgick under 2020 till 62 949 stycken (Nationella viltolycksradet
2021). Det ar en minskning jamfoért med féregaende ar da olyckorna uppgick till 66 716 styc-
ken. Minskningen ar dock inte lika stor som den uppskattade minskningen av trafikarbetet till
foljd av coronapandemin.
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Figur 3.56. Antal polisrapporterade trafikolyckor med vilt respektive ren, aren 2009-2020.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2021)

Om vi jamfér antalet olyckor med vilt och ren i genomsnitt under aren 2009 till 2011, med
genomsnittet for 2018 till 2020 sa visar det pa en 6kning pa 41 procent. Under tidsperioden
har trafikarbetet pa vag ocksa dkat med cirka 8,5 procent for alla vagfordon sammantaget
fram till 2019 (Trafikanalys 2019e), men under 2020 minskade istallet trafiken till en niva
jamforbar med 2010.
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Under 2017 6versteg antalet viltolyckor med vildsvin for férsta gangen antalet algolyckor. Den
trenden har fortsatt och forstarkts under aren efter. 2020 var antalet algolyckor 4 607 medan
antalet olyckor med vildsvin var 7 216 stycken (Nationella viltolycksradet 2021). Det innebar
en minskning av antalet vildsvinsolyckor jamfort med 2019 da det var 7 695. Radjursolyckorna
dominerar de rapporterade viltolyckorna, och uppgick under forra aret till 45 159. Det betyder
att det nu sker i genomsnitt 124 radjursolyckor om dagen, vilket ar en liten minskning jamfort
med 2019.

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 person-
skador i samband med viltolycka varierar darmed Over lanen. Storst risk for personskada ar
det i de Ian dar algolyckor ar mer frekventa och allra storst ar risken i de fyra nordligaste lanen
(Figur 3.57). Viltolyckorna orsakar ocksa kostsamma materiella skador.
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Figur 3.57. Risk for personskada i anslutning till viltolycka. Antalet olyckor med djur med personskada
inrapporterade i Strada®” dividerat med antalet olyckor med djur inrapporterade till Nationella Viltolycksradet
2010-2020.

Kalla: Nationella viltolycksradet (2021) och Transportstyrelsen (2020a).

Utover dessa viltolyckor inom vagtrafiken dodas arligen ett antal djur i jarnvagstrafiken.
Kadaver fran tagpakorningar lockar till sig rovdjur. | synnerhet érnar riskerar da att sjalva bli
pakodrda av nya tag da de inte hinner lyfta i tid. Under 2018 rapporterades 104 dédade Ornar i
jarnvagstrafiken, vilket da var det storsta uppmatta antalet nagonsin under ett ar. Under 2019
var antalet annu hogre: 109 6rnar (kungsérn och havsoérn). 2020 hade antalet pakérningar av
orn minskat till 69 stycken (Trafikverket 2021a). Trafikverket har aviserat i media att kraven pa
tagentreprendrer att aviagsna kadaver fran sparomradet successivt kommer att skarpas i takt
med att nya avtal upprattas. Detta bedéms minska risken for féljdpakorningar.

Det totala antalet djurpakérningar med tag uppgick under 2020 till 5 947 djur. | den rappor-
teringen ingar saval vilda djur som tamboskap och husdjur. Det var en minskning med mer an
1 400 djur jamfoért med medelvardet for de tre foregaende aren (Trafikverket 2021a).

57 Strada - Swedish Traffic Accident Data Acquisition &r ett informationssystem foér data om skador och olyckor
inom vagtransportsystemet.
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Utslapp av koppar till luft

Trafiken ar den storsta kallan till utslapp av koppar till luft. Utslappen kommer fran bilarnas
bromsbeldgg. Kopparpartiklar frigérs fran bromsbelaggen varje gang inbromsning sker och pa
sa vis sprids koppar till luften (Naturvardsverket 2019h). Sedan de transportpolitiska malen
antogs har utslappen ékat, som foljd av en okad trafik (Figur 3.58). En liten nedgang
noterades under 2019.
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Figur 3.58. Utslapp av koppar till luft (ton) 1990 och 2009-2019.
Kalla: Naturvardsverket (2020d)

Utslapp av kvaveoxider fran internationellt flyg och sjofart

Kvaveoxider bidrar till 6vergédning och férsurning av skog, mark och vatten. Kvaveoxider har
ocksa negativa halsoeffekter (se aven avsnitt 3.14). Utslappen av kvaveoxider fran inrikes
transporter har minskat med nastan tva tredjedelar sedan bérjan av 90-talet, framst tack vare
forbattrad avgasrening. 2019 uppgick de till knappt 55 tusen ton (Naturvardsverket 2020e).

Utslappen av kvaveoxider fran internationellt flyg och internationell sjéfart (som bunkrat i
Sverige) har daremot 6kat kraftigt jamfort med tidigt 90-tal, som foljd av 6kad utrikeshandel
och 6kat internationellt flygresande. Dessa utslapp har dock sjunkit sedan 2009, men steg pa
nytt under 2016 och igen under 2017, for att darefter minska igen under 2018 och 2019 (Figur
3.59).

Utslapp fran internationell sjofart definieras som utslapp fran det bransle som kopts i Sverige
av svenskt eller utlandskt registrerade fartyg, och som anvands for transporter till utlandska
destinationer, exklusive fiskefartyg. Fartyg i internationell trafik som kor till och fran svenska
hamnar kan bunkra bade i Sverige och utomlands. Hur mycket fartygen bunkrar i Sverige
respektive utomlands kan variera mellan olika ar. Det gor att statistiken éver kvaveoxid-
utslappen kan variera, aven om trafiken har ungefar samma omfattning (Naturvardsverket
2019i).
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Figur 3.59. Utslapp av kvaveoxider till luft (1000 ton) ar 1990, samt 2009-2019.
Kalla: Naturvardsverket (2020f)

Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart

Aven svaveldioxidutslappen fran den internationella trafiken dkade under aren 2012 till 2017
(Figur 3.60). Precis som for kvaveoxiderna avser utslappen det som kommit fran branslen
som bunkrats i Sverige, sa forandringar i utslappen kan bero pa férandringar i trafiken, men
ocksa pa férandrade bunkringsmonster. Den 6kning som ses for aren 2015 till 2017 tros
framfor allt forklaras av andrade bunkringsménster (Naturvardsverket 2019g).
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Figur 3.60. Utslapp av svaveldioxid fran internationellt flyg och sjofart, 1990 och 2009-2019.
Kalla: Naturvardsverket (2020c)
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Under 2018 och 2019 har bunkringen minskat, och sett éver hela tidsperioden sedan malen
antogs syns ingen tydlig trend for utslappen. Utslappen i Sveriges naromrade bedéms dock ha
minskat, till folid av SECA-direktivet rérande Ostersjon, Nordsjén och Engelska kanalen.
Fartyg med destination utanfér SECA-omradet kan dock vélja att ocksa bunkra produkter med
hogre svavelhalt i Sverige, som anvands nar SECA-omradet lamnats.

Observerade oljeutsldpp i Ostersjon

Oljeutslapp fran fartyg i Ostersjén har minskat under lang tid, bade nar det galler antalet
observerade utslapp, och den uppskattade sammanlagda volymen av oljeutslapp (HELCOM
2020). Utvecklingen har varit fortsatt positiv sedan de transportpolitiska malen antogs, och
antalet observerade oljespill var som lagst 2017. Under 2018 och 2019 har antalet flyg-
spaningstimmar minskat nagot, medan antalet observerade oljespill &nda blivit fler (Figur
3.61).
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Figur 3.61. Antal observerade oljeutslzpp i Ostersjon aren 1989-2019, samt antalet utforda flygspaningstimmar
respektive ar.
Kélla: HELCOM (2020)

Sammanvagd bedomning

Nyckelmatten fér denna indikator ar de som ska beskriva hur transportsystemets infrastruktur
ar anpassad till landskapet och naturmiljon. Dessa matt &r 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 galla 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

Vid alla rapporterade matpunkter uppfylls miljokvalitetsnormen

for arsmedelvarde avseende kvavedioxid i gaturum. Andelen

matplatser som nar miljokvalitetsmalets precisering for

kvavedioxid i gatumiljon har ocksa 6kat. Halterna av partiklar \-)
underskred miljokvalitetsnormen for samtliga matplatser.

Antalet bullerutsatta har minskat under 2020 men ar anda pa

ungefar samma niva som nar malet antogs.

Matt

Trafikbuller orsakar ohélsa

Buller paverkar livsmiljén, men ocksa halsan negativt. Buller kan ha bade tillfallig och
permanent paverkan pa manniskans fysiologiska funktioner. En tillféllig paverkan, exempelvis
av ett plétsligt ljud, kan ge hojd hjartfrekvens och tillfalligt forhéjt 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 (Folkhdlsomyndigheten 2019a, Trafikanalys 2019c).
Sambanden mellan buller och hjart- och karlsjukdomar har under de senaste aren starkts,
vilket fatt WHO att skarpa sina riktlinjer for buller utanfér bostader till 50 dB(A) i dygns-
medelvarde (WHO 2018).

Variationen i kanslighet for ljud ar mycket stor, och orsaken till kansligheten varierar. WHO har
konstaterat att den relativa risken nar det galler hogt blodtryck i samband med vagtrafikbuller
motsvarar cirka fem procent relativ riskdkning per 10 dB Lden.®® Foér ischemisk hjartsjukdom
fann de orsakssamband med i synnerhet vagtrafikbuller, men i viss man ocksa flygtrafikbuller.
Nar resultat fran studierna av vagtrafikbuller vdgdes samman sag man att den relativa risken
Okade med cirka atta procent per 10 dB Lden, med start fran cirka 50 dB Lden. Motsvarande
riskokning for flygtrafikbuller var cirka nio procent, men har var det vetenskapliga underlaget
av lagre kvalitet (Folkhalsomyndigheten 2019b). Aven om den enskilda individens riskdkning
ar liten kan buller anda vara betydelsefullt ur ett folkhalsoperspektiv, eftersom ett stort antal
manniskor exponeras (Folkhalsomyndigheten 2019b). Personer med hérselnedsattning,
personer med annat modersmal an det talade, barn och unga samt aldre personer ar sarskilt
kansliga for buller (Folkhalsomyndigheten 2017).

Den sjilvskattade andelen storda av trafikbuller har 6kat — Nyckelmatt

Vart femte ar ska Trafikverket genomféra en bullerkartldaggning av kommuner med mer an

100 000 invanare enligt férordning (2004:675) om omgivningsbuller. Den senaste bullerkart-
laggningen genomférdes 2017 och visar att buller fortfarande ar ett av Sveriges mest utbredda
miljéproblem med negativ paverkan pa manniskors halsa (Naturvardsverket 2019b). Tva
miljoner personer i Sverige utsatts for bullernivaer dver 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 beraknades 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
beraknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar (Trafikverket 2020d).

8 Lden = day-evening-night level. Ett aggregerat matt pa buller, baserad pa energiekvivalent bullerniva (Leq)
over en hel dag, med ett paslag pa 10 dB(A) for buller nattetid (kl. 23.00-7.00) och ytterligare ett paslag pa 5
dB(A) for kvallstid (kl. 19.00-23.00) (EEA 2001).
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Folkhalsomyndigheten genomfér tva enkater dar det stalls fragor om trafikbuller. Genom att
kombinera data fran dessa gar det att fa en tidsserie 6ver de sjalvupplevda stérningarna av
Trafikbuller. Det ar en stoérre andel av befolkningen som anger att de har svart att sova/blir
vackta, har svart att ha 6ppet fonster dagtid och har svart att vistas pa uteplats eller balkong
ar 2020 jamfort med ar 2007 (Figur 3.62).

Andelarna som var bullerstérda 6kade mellan 2007 och 2015 och har sedan minskat nagot.
Det ar ingen signifikant skillnad mellan andelarna bullerstorda ar 2018 och ar 2020. Det finns
daremot signifikanta skillnader mellan inkomstgrupper. En stérre andel (7 procent) i inkomst-
kvintil 1 (den femtedel av befolkningen med lagst inkomst) har svart att somna eller blir vackta
av trafikbuller jamfort med 6vriga inkomstkvintiler. Folkhalsomyndigheten (2018, 2020b,
2020a).
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Figur 3.62. Storda av trafikbuller (sjalvrapporterat). Andel (procent).
Kallor: Folkhdlsomyndigheten (2018, 2020b)

Var fjarde ar genomfér Folkhalsomyndigheten en miljdhalsoenkat. Varannan gang riktas
enkaten till vuxna och varannan gang till barn. Den senaste miljohalsoenkaten riktade sig till
barn och genomférdes ar 2019 (Folkhalsomyndigheten 2021b). Andelen barn som stors av
buller har 6kat och fler barn hade svart att somna ar 2019 jamfért med ar 2011. Resultaten
indikerar ocksa att nya hus byggs i mer bullerutsatta Iagen, en hogre andel 12-aringar
rapporterar att de stors av buller i hemmiljon. Bullerexponeringen ar ojamnt fordelad, barn
med vardnadshavare med endast grundskoleutbildning bor i stérre utstrackning i bullerutsatta
lagen och besvaras mer av vagbuller an barn med vardnadshavare med hdgskoleutbildning
(Folkhalsomyndigheten 2021c).

Fler bullerddmpande atgérder, statlig infrastruktur

Under 2020 genomforde Trafikverket bulleratgarder for cirka 7 200 personer langs statliga
vagar och jarnvagar. Av dessa har cirka 3 300 personer beddmts som de mest bullerutsatta
langs det befintliga vag- och jarnvagsnatet (Trafikverket 2021c). Antalet personer som fatt
bullerskyddsatgarder ar 2020 ar mer an dubbelt s& manga som genomsnittet for aren 2015-
2018, men inte fullt lika manga som fick atgarder ar 2012 (Figur 3.63).
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Figur 3.63. Antal personer per ar som berorts av atgarder for att minska bullerstérning fran statliga vagar och
statlig jarnvag, 2011-2019, fordelat pa atgarder 10 dB(A) under och over riktvardena.
Kalla: Trafikverket (2021c)

Trafikverket beddmer sammantaget att antalet personer som utsatts for bullernivaer éver
riktvarden inomhus har minskat med cirka 19 400 personer under 2020. Minskningen ar en
foljd av bade bullerskyddsatgéarder (strax under 5 000)%°, minskat trafikarbete langs vag (cirka
9 400) och hastighetsférandringar (strax éver 5 000) under 2020 (Trafikverket 2021d).

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 2019c).

Halterna av kvavedioxid har minskat i Sverige sedan bérjan 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 trafik-
mangden och den 6kade andelen dieselfordon (Naturvardsverket 2019d).

Miljokvalitetsnormen for arsmedelvardet ar 40 ug/m?® och miljémalets precisering ligger pa
20 pg/md. 2009 bverskreds miljokvalitetsnormen pa 3 platser (motsvarande 23 procent av de
uppmatta platserna, Figur 3.64). Sedan 2017 har inte miljokvalitetsnormen dverskridits pa
nagon av de platser som rapporterat data (Naturvardsverket 2021a).

2009 overskreds miljomalets precisering pa 13 platser (motsvarande 100 procent av de
uppmatta platserna). 2019 dverskreds miljomalets precisering pa 22 platser, men da antalet
matpunkter 6kat till 30, innebar det en minskning av andelen platser dver miljomalets
precisering till 73 procent. Antalet platser dar miljokvalitetsmalets precisering dverskreds
minskade med en plats ar 2019 jamfort med &r 2018. Ar 2018 Sverskreds preciseringen pa 23
platser, trots att farre platser (29 platser) mattes. (Naturvardsverket 2021a) Jamforelserna
Over tid ar till viss del vanskliga da det inte &r samma platser som mats varje ar. Vi anser anda
att det gar att dra slutsatsen att halterna av kvavedioxid i gaturummen har minskat Gver tid,
matt som arsmedelvarden.

89 Denna siffra avser buller inomhus dar bullernivan innan atgarden var hdgre an 30 dB(A) och efter blev Iagre
an 30 dB(A) Leq. Skillnaden jamfoért med de 7 200 personer som fatt bullerreducerande atgarder ar att vissa av
dessa avser atgarder pa uteplats eller atgarder som gjort att bullernivan minskar men trots det ligger den 6ver
Leq 30 dB(A). Vissa atgarder har ocksa varit riktade mot personer som hade hdga maximala ljudnivaer, men
hade som varken fore eller efter atgarden hade bullernivaer hogre an Leq 30 dB(A). Leq = energiekvivalent
bullerniva, medelvarde over tid (jmf. fotnot 68).
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Figur 3.64. Kvavedioxid i gaturum. Antalet platser med arsmedelvarde 6ver miljokvalitetsnormen (40 ug/m3),
andelen platser av samtliga uppmétta platser dar arsmedelvardet 6verstiger miljokvalitetsnormen, samt antalet
platser dar arsmedelvardet 6verskrider miljomalets precisering (20 ug/m3) och andelen platser av samtliga
uppmata platser dar arsmedelvardet overstiger miljomalets precisering.

Kalla: Naturvardsverket (2021a)

| den tidigare nAmnda miljdhalsoenkaten stalls fragor om luftféroreningar (den gor inte skillnad
pa kvaveoxider, partiklar och andra luftféroreningar). Resultaten visar att den upplevda luft-
kvaliteten ar samre for personer som bor i en bostad dar nagot fonster vetter mot en storre
gata eller trafikled. Andelen som bor sa och som upplever dalig luftkvalitet var lagre ar 2019
jamfért med ar 2011 och 2003. Exponeringen for dalig luft skiljer sig mellan grupper. Barn med
vardnadshavare med grundskoleutbildning bor i nastan dubbelt sa stor utstrackning i en
bostad med ett fonster som vetter mot en starkt trafikerad gata jamfért med barn vars
vardnadshavare har hdgskoleutbildning. Skillnaden ar liknande mellan barn med utrikes fédda
vardnadshavare och inrikes fodda vardnadshavare, dar barn med utrikes fodda vardnads-
havare i nastan dubbelt sa stor utstrackning bor i en bostad med fénster mot en starkt trafike-
rad gata (Folkhalsomyndigheten 2021c).

Partiklar i gaturum (PM,5 och PM1o) — Nyckelmatt

Partiklar &r en av de luftféroreningar som orsakar stérst halsoproblem i svenska tatorter.
Miljokvalitetsnormen (MKN) féor PM1o dygnsmedelvarden (50 ug/m?3) far éverskridas 35 dygn
per ar (Naturvardsverket 2019e).

Antalet dagar med 6verskridanden visar pa en minskande trend, &ven om mellanars-
variationen kan vara ganska stor. Nar malen antogs ar 2008, 6verskreds miljokvalitetsnormen
fler an 35 dygn per ar pa atta platser vilket motsvarade cirka en tredjedel av de uppmatta
platserna. Ar 2019 dverskreds miljokvalitetsnormen farre an 35 dygn pa samtliga uppmétta
platser (Figur 3.65).

0 N&r manniskan andas in partiklar passerar en stor del av de partiklar som &r mindre &n 10 um i diameter
(PMo) ner till lungorna.
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Figur 3.65. Antal platser med dar miljokvalitetsnormen for PM4o 6verskridits fler an 35 dagar per ar, samt andel
platser dar miljokvalitetsnormen for PMso 6verskridits av uppmatta platser.
Kaélla: Bearbetning av Naturvardsverket (2021b).

Antalet inrapporterade varden for PM,shar 6kat fran 5 platser ar 2009 till 21 platser ar 2019.
Pa samtliga platser dar PM,shar matts sedan ar 2009 har vardena legat under milj6-
kvalitetsnormen (25 ug/m?®) fér arsmedelvardet. Miljckvalitetsmalets precisering &r lagre &n
miljékvalitetsnormen (10 ug/m?®). 2009 éverskreds miljdkvalitetsmalets precisering pa tre
platser, motsvarande 60 procent av de uppmatta platserna (Figur 3.66).

2019 overskreds miljokvalitetsmalets precisering endast pa en plats, Dalaplan i Malmé, vilket
motsvarade 5 procent av de uppmaétta platserna (Naturvardsverket 2020b), (SMHI 2021).
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Figur 3.66. Antal platser med dar miljomalets precisering for PM, s 6verskridits, samt andel platser dar
miljomalets precisering for PM; 5 6verskridits av uppmétta platser.
Kailla: Bearbetning av Naturvardsverket (2020b) och SMHI (2021).
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Tillganglighet till naturmiljo

Transportsystemets infrastruktur for vag- och jarnvagar skapar barriarer sa att manniskors
tillgang till gronomraden minskar. | Agenda 2030-malen finns mal om tillgang till inkluderande
och tillgangliga gronomraden. | miljomalet God bebyggd miljo finns ocksa en precisering for
natur- och gronomraden och ett matt for tatortsinnevanares tillganglighet till natur. Vistelse i
gronomraden kan minska stress, starka immunsystemet och bidra till fysisk aktivitet och
darmed framja halsan (Folkhalsomyndigheten 2021c).

SCB har en medborgarundersokning dar respondenterna far tycka till om sin kommun och
dess verksamheter. En fraga i undersdkningen handlar om hur néjd respondenten ar med
tillgangen till parker, grénomraden och natur. Kommuner kan vélja att betala SCB for att delta i
undersokningen. Sedan starten ar 2005 har 274 av landets 290 kommuner valt att delta vid
nagot tillfalle. (SCB 2021d) Aven om det inte & samma kommuner som deltar varje ar, och
sifforna darfor ska tolkas med forsiktighet, gar det att oversiktligt félja hur néjda medborgarna
ar med tillgangen till parker, gronomraden och natur.

Betygsindexet for tillgangen till parker, grénomraden och natur har legat pa ungefar samma
niva det senaste decenniet, runt 7,9 pa en tiogradig skala. Man ger nagot lagre betyg an
kvinnor (7,8 respektive 8,0 ar 2020) men skillnaderna ar sma. Betyget i mycket glesa och
glesa landsbygdskommuner ar nagot hogre (8,7 respektive 8,1) an i storstadskommuner, tata
blandade kommuner och tatortsnara landsbygdskommuner (samtliga med 7,9 i betyg) (SCB
2021c).

Aven Folkhalsomyndighetens miljdenkét visar pa en relativt god tillgang pa grénomraden,

97 procent av alla barn har ett gronomrade inom gangavstand fran bostaden. Det finns dock
skillnader i tillgangen da barn med vardnadshavare med grundskoleutbildning och barn med
vardnadshavare fodda utomlands har lagre tillgang an barn vars vardnadshavare har langre
utbildning och barn vars vardnadshavare ar fddda i Sverige. Andelen barn som dagligen vistas
i gronomraden har sjunkit och var lagre ar 2019 jamfért med ar 2011, som i sin tur var lagre an
ar 2003 (Folkhalsomyndigheten 2021c).

Coronapandemins paverkan pa manniskors livsmiljo

Data om halter av kvaveoxider och luftféroreningar har vi endast fér ar 2019, det vill saga aret
innan pandemin.

Bade vad det galler utsatta for buller och halter av luftféroreningar finns en koppling till trafik-
mangden, men trafikmangden &r inte det enda som &r betydelsefullt. Aven hur manga som bor
pa platsen och hur buller och luftféroreningar sprider sig spelar roll f6r manniskors livsmiljo.

Vad galler buller har Trafikverket, s& som namnts ovan, gjort bedémningen att minskat trafik-
arbete langs vag bidragit till att 9 400 personer inte langre utsatts for bullernivaer éver rikt-
varden inomhus (Trafikverket 2021d). Rimligtvis har trafikminskningen ocksa bidragit till
minskade utslapp av, och darmed troligen lagre halter luftféroreningar i form av kvaveoxider
och partiklar. Det ar dock inte sakert att trafikminskningarna varit sa stora pa de platser dar
luftkvalitetsproblematiken ar storst.

Sammanvagd bedomning

Vi kan se en minskad negativ paverkan pa manniskors livsmiljé framférallt vad det galler
kvaveoxider och partiklar. Arsmedelvarden for kvavedioxid i gaturum uppfyller miljo-
kvalitetsnormen pa alla platser som rapporterats under de senaste aren. Majoriteten av
platserna uppnar dock inte miljdomalets precisering och dverskridanden av

128



miljokvalitetsnormerna for saval timmedelvarden som dygnsmedelvarden sker fortfarande i
flera kommuner.

Halterna av partiklar (badde PM10 och PM2,5) underskred miljokvalitetsnormen (som tillater
overskridande max 35 dagar per ar) for samtliga matplatser. Endast en plats har 6verskridit
miljokvalitetsmalets precisering for PM2,5 de senaste sju aren.

Antalet bullerutsatta 6ver riktvarden inomhus har minskat under ar 2020 enligt uppgifter fran
Trafikverket. Aven andelen som uppger att de inte har vistats pa balkong eller uteplats pa
grund av trafikbuller har minskat, aven om skillnaden inte ar statistiskt sakerstalld jamfort med
ar 2018. Sedan 2007 har dock den sjalvupplevda utsattheten for buller 6kat. Vi saknar data for
ar 2009 da det transportpolitiska malet antogs men var bedéomning ar att andelen bullerstérda
idag ar pa ungefar samma niva som da.

Den sjalvuppskattade tillgangen till gronomraden har inte férandrats sedan malen antogs.

3.15 Omkomna och allvarligt skadade

Antalet omkomna i hela transportsystemet minskade under
2020 med 17 procent jamfort med aret innan. Medelvardet
for antalet omkomna i vagtrafiken (olyckor och sjalvmord)
var enligt preliminara uppgifter 278 personer aren 2018—
2020. Etappmalet pa max 220 omkomna ar darmed inte
uppnatt. Etappmalet for skadade i vagtrafiken bedéms
daremot vara natt.

Malet for antal omkomna i bantrafiken ar inte uppnatt. |
yrkessjofarten och luftfarten ar dédstalen mycket laga och i
fritidssjofarten ar malet for omkomna natt. Antal allvarligt
skadade kan inte matas i alla delar av transportsystemet pa
ett jamforbart satt, men vi goér bedomningen att
utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen.

Indikatorn Omkomna och allvarligt skadade skiljer sig fran de andra indikatorerna i mal-
uppfoljningen. 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 samman-
lagda 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 en minskning med 25 procent for allvarligt skadade
(Regeringen 2020). Alla mal galler per trafikslag och i de nya etappmalen ingar sjalvmord for
bantrafik men inte for vagtrafik, sjo eller flyg. Fortsattningen i detta kapitel behandlar enbart
om etappmalen med malaret 2020.
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Omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet — Nyckelmatt

2020 omkom (preliminart) 335 personer i alla trafikslag sammantaget, 234 personer i olyckor
och 101 i konstaterade sjalvmord. Detta var 69 farre omkomna an 2019 (—17 procent) (Figur
3.67).

Antal omkomna totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 31 procent.”’ Den goda
utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar majoriteten
av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna stod vagtrafiken 2020 for
66 procent och bantrafiken for 25 procent av de drabbade.
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Figur 3.67. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006—2020 (preliminart for 2020).
Kalla: Se under respektive trafikslag nedan.

Det finns inga etappmal med malar 2020 fér antal omkomna eller allvarligt skadade totalt i

hela transportsystemet. Vad som sker pa vag och jarnvag ar avgoérande for den sammantagna

bilden eftersom dessa trafikslag star for den dominerande delen av de omkomna (knappt 90
procent). Allvarligt skadade géar inte att pa nagot enkelt satt sammanfatta for alla trafikslag,
men vagtrafiken dominerar stort med nagra tusen skadade (beroende pa vilket matt som
anvands) mot relativt sma tal i 6vriga trafikslag.

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

Under 2020 omkom enligt preliminara uppgifter 190 personer i vagtrafiken exklusive
sjalvmord, jamfort med 221 ar 2019.72 Lagger vi till ett uppskattat antal sjalvmord pa 28
personer’® s& far vi totalt 218 omkomna fér 2020. Detta &r en minskning med 15 procent
jamfért med 2019, som redan det var ett ar med lagsta uppmatta antalet omkomna i modern

™ 2007 &r basaret som anvands for att faststélla malnivaer. | praktiken anvands genomsnittet 2006—2008 som
ett basvarde i detta avsnitt.

2 Det ska understrykas att uppgifterna om antalet omkomna i vagtrafikolyckor &r preliminara. Indikationer har
forekommit pa sarskilt stor osékerhet detta ar. Officiell statistik 6ver vagtrafikskador 2020 publiceras av
Trafikanalys 29 april 2021.

3 Antal sjalvmord i vagtrafiken har métts pa ett rigordst sétt fr.o.m. ar 2010. Sedan dess har antal sjéalvmord i
vagtrafiken varit i genomsnitt 28 fall per ar.
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tid. Etappmalet for vagtransporter ar att ar 2020 ska hogst 220 personer omkomma (inklusive
sjalvmord) och hdgst 2 860 skadas svart.” Antal omkomna 2020 var alltsa 218 vilket innebar
att med avseende pa det enskilda aret ar etappmalet uppnatt. Om man i stéllet ser pa medel-
vardet for de tre senaste aren (2018-2020), vilket &r den metod Trafikanalys anvander for att
beddma den aktuella nivan, ar avstandet till malet 21 procent (Tabell 3.19).

Antalet svart skadade” under 2020 var 1 653 personer, jamfoért med 1 951 personer aret
innan. Jamfoér vi basperioden med de tre sista aren ar malet om en minskning med 25 procent
natt (Tabell 3.19). 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 férstatt det kvarstar ned-
prioriteringen av trafikbrott fortfarande.

En annan kalla for att mata skadade i vagtrafiken ar 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 3 084 personer ar 2020, vilket
ligger under malvardet 2020 och det gér aven medelvardet for de senaste tre aren dvs. malet
ar natt (Tabell 3.19). 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 jamfért med basaret redan natt.

Tabell 3.19. Omkomna, svart skadade och allvarligt skadade inom vagtrafiken. Basvarde (2006-2008),
malvarde 2020 samt de senaste tre arens varden och genomsnitt (2018-2020, preliminart for 2020).

Omkomna Svaért Allvarligt Mycket allvarligt skadade,
inkl. skadade skadade, minst 10% invaliditet
sfélvmord minst 1% (delméngd av Allvarligt
invaliditet skadade)

Basvarde
(snitt 2006-2008) 440 3813 5377 1020
2018 359 2 195 3930 508
2019 257 1951 3 269 409
2020 218 1653 3084 380
Snitt 2018-2020 278 1933 3428 432
Mal 2020 220 2 860 3616 559
Avstand till mal, 58 " . "

personer
Avstand till mal, . . .

21
procent

Kaélla: Dédade och svart skadade t.o.m. 2019 Trafikanalys (2020n), for 2020 prelimindra uppgifter fran
Transportstyrelsen (2021b).

Anm. Allvarligt skadad &r i beméarkelsen med en bestaende funktionsnedséttning om minst en procent resp.
Mycket allvarligt skadade med 10 procents funktionsnedsattning.

* avser att malnivan ar nadd. For 2020 har ett preliminart antal om 28 sjalvmord lagts till antal omkomna i
olyckor. Observera att Mycket allvarligt skadade ar en delméangd av Allvarligt skadade.

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

5| officiell olycksstatistik ingar svart skadade. Dessa baseras pa polisens rapportering.
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Coronapandemin 2020 har gett ett minskat trafikarbete pa vagarna. Under hela aret 2020
minskade totalt trafikarbete pa statligt vagnat med 8,9 procent enligt Trafikverket (Trafikverket
2021b). Men etappmalen for antal omkomna och skadade ar méatta i absoluta tal, inte i relation
till trafikarbetet, befolkningen eller liknande.

Betraktar vi det enskilda aret 2020 ar malnivan fér antal omkomna i vagtrafiken uppnadd, men
da i bedémningen av trafiksékerhetsutvecklingen anvander vi oss av I6pande
tredrsgenomsnitt, och da ar malet annu inte uppnatt (Figur 3.68).
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Figur 3.68. Antal omkomna i vigtrafikolyckor och sjalvmord. Aren 2000-2020 (preliminér uppgift for 2020).
Kalla: Se Tabell 3.19.
Anm: Sjalvmorden sarredovisas endast fr.o.m. ar 2010.

Under 2020 omkom alltsa 190 personer i vagtrafikolyckor, 150 man och 40 kvinnor

(79 procent man, Figur 3.69). Bland de omkomna i olyckor har andelen man under de senaste
tio &ren varit i genomsnitt 76 procent. For hela perioden som visas ar tendensen en 6kande
andel man bland de omkomna (Figur 3.69).
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Figur 3.69. 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 1985-2020 (preliminar
uppgift for 2020).

Kailla: Se Tabell 3.19.

Omkomna och allvarligt skadade inom sjofarten
Etappmalen lyder: Antalet omkomna inom yrkessjéfarten 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 da mélet att hogst 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 3.20 redovisar bade delarna och
summan.

Antal omkomna i yrkessjofarten ar mycket sma tal. Inom yrkessjoéfarten omkom ingen person
under 2020 i sa kallade sjéolyckor pa svenska vatten. Sjoolyckor ar olyckor som har att géra
med fartygets drift.”” Antalet allvarligt skadade i yrkessjofarten kan inte méatas pa nagot
konsistent satt for hela perioden.

| fritidssjofarten omkom 28 personer under 2020, mot 24 personer aret innan. Rapporteringen
som mojliggdér matning av antal skadade i fritidssjofarten ar, liksom vid de senaste arens mal-
uppfdljning, under utveckling.

Under hdsten 2021 férvantas det komma en ny lag som bland annat kommer att innebéara 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 majligheter att félja upp antal skadade.’®

76 Sjalvmorden har identifierats av en expertgrupp bestaende av representanter fran Trafikverket, Transport-
styrelsen, VTI och Rattsmedicinalverket. De har inte identifierat sjalvmord pa samma stringenta satt for tidigare
ar. Darfor finns ingen konsistent serie for antal dddade i vagtrafiken exklusive sjalvmord (se vidare beskrivning i
Trafikverket (2014)).

7 Olyckor ombord som inte ar relaterade till fartygets drift kallas personolyckor.

8 www.regeringen.se/rattsliga-dokument/proposition/2021/03/prop.-202021124/
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Tabell 3.20. Omkomna och allvarligt skadade inom yrkessjofarten samt fritidssjofarten. Basvéarde (2006—-2008),
malvarde 2020 samt de senaste tre arens varden och genomsnitt (2018-2020, preliminart for 2020).

Omkomna — Omkomna—-  Omkomna Allvarligt Allvarligt
yrkessjéfart  fritidssjéfart — totalt skadade — skadade —
yrkessjéfart fritidssjofart

Basvarde (snitt

2006-2008) 2 38 40

2018 2 13 15

2019 1 24 25

2020 0 28 28

Snitt 2018-2020 1 22 23

Mal 2020 0 25 27

Avstand till mal, 1 " *

personer

Avstand till mal, * *

procent 100

Kalla: Transportstyrelsen (2021b)

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

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

| fritidssjofarten var under aret 26 av de 28 omkomna man. Foér hela perioden 2006—2020 har
95 procent av de omkomna varit man (Figur 3.70). | yrkessjofarten finns ingen uppgift om kén
pa de omkomna.
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Figur 3.70. Antal omkomna min respektive kvinnor i fritidsbatsolyckor. Aren 2004-2020 (preliminér uppgift
for 2020).
Kalla: Se Tabell 3.20.

Malet om fortidpande minskning av omkomna har natts inom sjoéfarten som helhet, yrkessjofart
och fritidssjofart tillsammans. Allvarligt skadade i sj6trafiken kan idag inte foljas upp.
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Omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
Preciseringen lyder: Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jérnvagstransportomradet
minskar fortlépande.

For att inga trafikslag ska hamna utanfér maluppfoljningen utokar vi begreppet jérnvégs-
transportomréadet och talar istallet om bantrafik, som omfattar jarnvag, sparvag och tunnel-
bana. Malet om fortldpande minskning av skadetalen foér bantrafik kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Vi gor en tolkning som sager att antalet dddade och allvarligt skadade ska
minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020, i olyckor, sjalvmord och
sjalvmordsforsok tillsammans, dar genomsnittet for 2006—2008 ar basvardet. Kvantifieringarna
av malen som de formuleras i preciseringen blir da hégst 87 omkomna och hogst 32 allvarligt
skadade 2020 for bantrafiken totalt. Det ar inte uppenbart om malet ska galla olyckor och
sjalvmord var for sig eller for totalen. Tabell 3.21 redovisar bade delarna och summan.

Tabell 3.21. Omkomna och allvarligt skadade inom bantrafiken. Basvarde (2006-2008), malvarde 2020 samt de
senaste tre arens varden och genomsnitt (2018-2020, preliminart for 2020).

Omkomna Sjdlvmord Omkomna, Allvarligt Allvarligt  Allvarligt
exkl. totalt skadade skadade vid skadade,
sjédlvmord exkl.  sjdlvmords- totalt
sjédlvmords- férsék
férsék

Basvarde (snitt
2006-2008) 23 77 100 40 5 45
2018 9 88 97 18 5 23
2019 18 94 112 26 15 41
2020 11 73 84 5 4 9
Snitt 2018—
2020 13 85 98 16 8 24
Mal 2020 10 64 87 27 0 32
Avesténd till 3 21 11 . 8 .
mal, personer
Avstand till 18 25 11 . 100 .
mal, procent

Kaélla: Dédade och skadade t.o.m. 2019 Trafikanalys (2020a), for preliminédra uppgifter fran Transportstyrelsen
(2021b).

Anm: * avser att malnivan ar nadd. Observera att malnivan for summan inte ar lika med summan av
malnivaerna.

Under 2020 omkom totalt 84 personer i bantrafiken, 11 personer i olyckor och 73 i sjalvmord.
Detta ar en stor minskning fran 2019 ars 112 omkomna (—25 procent) Sjalvmorden har sedan
ar 2006 varit i genomsnitt 78 procent av alla omkomna i bantrafiken. Av de fall dar kdn ar kant
har mannen utgjort 70 procent av de omkomna i olyckor och sjalvmord sammantaget (Figur
3.71).
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Figur 3.71. Antal omkomna i olyckor och sjalvmord sammantaget i bantrafiken. Antal personer per kén aren
2000-2020 (prelimindr uppgift for 2020).
Kélla: Se Tabell 3.21.

Malet for allvarligt skadade totalt (i olyckshandelser och sjalvmordshandelser tillsammans) ar
redan natt. Om vi ser till enbart ar 2020 ar aven malet om antal omkomna i bantrafiken totalt
natt. Utifrin genomsnittet for de tre senaste aren (2018-2020) ar dock avstandet till malet for
omkomna 11 personer och ungefar lika manga procent bort (Tabell 3.21).

Bantrafiken ar ett trafikslag dar de allvarligt skadade ar férre an de omkomna (i olyckor och
sjalvmord sammantaget), pa grund av att kollisionerna ofta ar valdigt valdsamma och darmed
dodliga. Sparvagstrafikens roll &r marginell for omkomna i olyckor och sjalvmord, men star for
nara halften av de allvarligt skadade. Detta ar alltsd manniskor som skadas i en trafikmiljé dar
sparvag och vagtrafik samsas langs langa strackor.

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

Malet om fortidpande minskning av skadetalen for lufttransport kan inte kvantifieras pa ett
sjalvklart satt. Har anvander vi en tolkning som sager att antalet omkomna och allvarligt
skadade ska minska med minst en person varje ar mellan 2007 och 2020. Fér 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 6 allvarligt skadade. Med en minskning om
minst en person per ar blir det malvarde noll for bAde omkomna och skadade.

Under 2020 omkom ingen inom "linjefart och ej regelbunden trafik”. | évriga flyget omkom 5
personer, varav en i privatflyget och 4 i ultralatta plan. Malet 2020 ar natt for linjefart medan
ovrigt flyg ar mycket langt fran malet. Noll omkomna ar dock en valdigt strang malniva (Tabell
3.22).
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Tabell 3.22. Omkomna och allvarligt skadade inom linjefart respektive 6vrigt flyg. Basvarde (2006—2008),
malvéarde 2020 samt de senaste tre arens varden och genomsnitt (2018-2020, preliminart for 2020).

Omkomna Allvarligt
linjefart skadade,  Allvarligt Allvarliat
ochej Omkomna Omkomna linjefart och  skadade g
. ; . Skadade
regel-  évrigt flyg totalt ej regel- ovrigt totalt
bunden bunden flyg
trafik trafik
Basvarde
(snitt 0 7 7 0 6 6
2006—2008)
2018 0 2 2 0 3 3
2019 0 10 10 0 3 3
2020 0 5 5 0 4 4
Snitt
2018-2020 0 6 ° 0 ’ >
Mal 2020 0 0 0 0 0 0
A vostand till o 6 6 * 3 3
mal, personer
Avstand till * 100 100 * 100 100

mal, procent

Kalla: Uppgifter t.o.m. ar 2019 Transportstyrelsen (2021b), for 2020 preliminédra uppgifter fran
Transportstyrelsen (2021b).
Anm: * avser att malnivan &ar nadd.

Malet fér antal omkomna och skadade i luftfarten ar alltsa noll personer. Malet, sasom Trafik-
analys tolkat det, med noll omkomna ar 2020, ar mycket ambitidst. 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 51 personer omkommit inom luftfarten. Hur dessa har fordelat sig
mellan olika slags luftfartyg visas i Figur 3.72. Majoriteten av dédsolyckorna intréffade inom
privatflyget samt inom det sportbetonade flyget. Kén 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 2011-2020.
Kélla: Se Tabell 3.22.

Funktionsjusterade levnadsar (DALY) for transportsystemet totalt och dess delar
Antalet férlorade funktionsjusterade levnadsar har beraknats for en rad negativa sidoeffekter
av transporter, bl.a. buller, luftféroreningar och vagtrafikolyckor, och aven i positivt hanseende
fran fysiskt aktiva resor (las mer under avsnitt 3.8). Baserat pa 2018 ars olycksstatistik mot-
svarar antalet omkomna i vagtrafiken cirka 10 900 forlorade levnadsar. Raknar man in bade
ddéda och allvarligt skadade i vagtrafiken uppgar antalet férlorade levnadsar till cirka 32 000
DALY. Detta kan jamféras med forlorade levnadsar till foljd 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 doédliga skador fran trafikolyckor ar en
approximation som bygger pa olika definitioner av skador och grader av invaliditet och darfér
kan vara forenat med viss osakerhet. DALY -berakningar gors inte kontinuerligt och det finns
darfor ingen tidsserie som kan anvandas till att folja upp kvantifierade mal (Trafikanalys
2019c).

Coronapandemin och trafiksakerheten

Under coronapandemin har vart resande forandrats. Fragan ar om detta paverkat antalet som
skadats eller dodats i trafiken och i sa fall pa vilket satt.

Olika trafikslag ar olika paverkade av pandemin. Tagtrafiken har minskat under pandemin men
dess omfattning har troligen ytterst begransad paverkan pa antal omkomna i bantrafiken. Den
stora majoriteten av omkomna i bantrafiken (runt 78 procent) &r sjalvmord. Ovriga 22 procent
som omkommer i olyckor i bantrafiken ar till en stor majoritet plankorsningstrafikanter och
obehoriga pa sparomradet. Det ar ytterst ovanligt att passagerare i bantrafiken omkommer.
Senaste decenniet har i genomsnitt 3 passagerare per &r omkommit i bantrafiken, manga ar
omkommer ingen passagerare alls.

| vagtrafiken har trafikarbetet en mer direkt betydelse fér mangden olyckor, skador och
omkomna. Infér storhelger med extra mycket trafik brukar flera olika aktdrer varna for férhéjda
olycksrisker. Allt annat lika ger mer trafik fler olyckor och vice versa. Vagtrafiken med
motorfordon har minskat under pandemin. Vi vet att trafikarbete pa statligt vagnat minskat
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under pandemin: —8,9 procent under helaret 2020. Via trangselskatterna i Stockholm och
Goteborg vet vi att trafiken in och ut ur dessa stadder minskat med 5-6 procent under
pandemin totalt (mars 2020—februari 2021).

Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2020 &r preliminart 190 personer, hela 31 personer eller

14 procent farre an 2019. Har coronapandemin och dess konsekvenser gett denna reduktion i
antal omkomna? Vi tittar pa antal omkomna per manad och trafikarbetet pa statligt vagnat
ocksa per manad. De tva tidsserierna visas for de tva aren 2019 och 2020 i Figur 3.73, i form
av procentuell skillnad jamfért med samma manad aret innan. Vi anvander uppgifter fr.o.m.
januari 2019 for att visa hur relationen mellan trafikarbete och antal omkomna sag ut aret
innan coronapandemin.

Innan pandemin (under 2019) var skillnaden i manatligt trafikarbete i jamférelse med aret
innan i intervallet =3 till +4 procent. Variationen ar nagra fa procentenheter upp eller ned, dvs.
inga stora variationer alls. Under 2020 var motsvarande skillnader jamfort med aret innan i
intervallet —22 till +2 procent. Den stdrre variationen i trafikarbete utgérs av stora minskningar i
trafik under inledningen av pandemin (mars—maj 2020).

Variationen i antal omkomna ar betydligt storre an variationen i trafikarbete. Antal omkomna
per manad kan nu och da férdubblas eller halveras aren efter varandra. Under 2019 var de
manatliga skillnaderna (jamfért med 2018) i intervallet —64 till +108 procent. Under 2020 var
motsvarande skillnader —52 till +62 procent (Figur 3.73).
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Figur 3.73. Antal omkomna i vagtrafikolyckor och trafikarbete pa statligt vagnat. Procentuell skillnad januari
2019-december 2020 i jamforelse med motsvarande manad aret innan.
Kalla: For antal omkomna se Tabell 3.19 och for trafikarbete Trafikverket.

Det har framforts ett antal hypoteser for hur olyckor pa vag paverkas av pandemin med
forandrad trafik, andrat kérbeteende och nedstangningar. Det var flera lander som sag tidiga
tecken pa minskning i antal omkomna i vagtrafiken. S& var fallet aven i Sverige da vi i mars
2020 hade rekordlaga atta omkomna personer. Dock férekom aven observationer med fler
omkomna per kord kilometer dvs. i detta avseende en hogre risk i vagtrafiken (Donkers och
Broos 2020), (Wagner, Atkins m.fl. 2020). Det finns en hypotes om att pandemin gor att
trafiken pa gator minskar sa att de som kor kan halla alltfér hog hastighet. En annan hypotes
ar att pandemin skulle gora att erfarna férare i hogre grad stannar hemma (mer arbete
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hemifran etc.) vilket gor att poolen av férare pa vagarna ar mer risktagande vilket skulle 6ka
antal olyckor. Fér USA namns ett storre inslag av yngre forare i vagtrafiken, hogre hastigheter
och mindre anvandning av bilbalte. Dessutom namns mer alkohol och droger pa grund av
“stress Over pandemin”. Vi har annu inte sett nagra belagg som stodjer eller forkastar den har
typen av hypoteser for den svenska vagtrafiken.

OECD (International Transport Forum) konstaterar i sin senaste arsrapport att manga lander
har haft stora minskningar i antal omkomna under pandemin (International Transport Forum
2020). De redogor for olika landers utveckling av antal omkomna samt landernas inslag av
nedstangningar som svar pa pandemin. Problemet har ar att nedstangningar infaller vid olika
perioder i olika lander, nedstangningar kan forstarkas/lattas dver tid. Dessutom ar nedstang-
ning inte en dikotom variabel — nedstangning eller ingen nedstangning — utan snarare restrik-
tioner pa en kontinuerlig och mangdimensionell skala.

| teorin ger en nedstangning battre trafiksakerhet i och med att farre rér sig i trafiken, men vi
vet ju ocksa att t.ex. Sverige haft minskat antal dédade i vagtrafiken i princip helt utan ned-
stangning. Att forsdka “forklara” en nedgang i antal omkomna i vagtrafiken utifran pandemin
later sig inte goras. Det ar alltfor mycket annat som paverkar att olyckor intraffar. En parallell
till denna fraga ar foljande: antal omkomna i vagtrafikolyckor ar 2019 var det da lagsta i
modern tid; 221 omkomna mot 324 personer aret innan, en minskning med 47 procent. |
samband med den arliga Resultatkonferensen gjordes en genomgang av mdjliga forklaringar
till denna stora minskning i antal omkomna. Sammanfattningsvis hittade man ingen férklaring.
Det ar helt enkelt alltfor komplexa skeenden som styr, till del av faktorer vi inte kan méata dvs.
det som vi brukar kalla slump.

Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2020 ar den lagsta i modern tid: preliminart 190 personer
vilket ar 14 procent farre an 2019. Som namnts ovan, 2019 minskade antal omkomna i
vagtrafiken betydligt mer an 2020, helt utan eventuell "hjalp” av en pandemi.

Sammanvagd bedomning

Antal omkomna under 2020 i hela transportsystemet var 335 personer, dar 234 omkom i
olyckor och 101 i konstaterade sjalvmord. Detta var 69 farre omkomna &n 2019 (—17 procent).
Sedan basaret 2007 (matt som genomsnitt for aren 2006—2008) har antalet omkomna i hela
transportsystemet minskat med 31 procent.

Medelvardet for antalet omkomna i vagtrafiken (olyckor och sjalvmord) var enligt preliminara
uppgifter 278 personer aren 2018-2020. Etappmalet pa max 220 omkomna ar darmed inte
uppnatt. Malet for antal omkomna i bantrafiken ar 11 procent bort. | sjéfarten ar malet for
omkomna natt och i luftfarten ar dédstalen mycket Iaga hela den studerade perioden.

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 goér vi den samman-
fattande bedémningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen pa
trafiksakerhetsomradet. | vilken utstrackning det ar coronapandemin som har medfort det
senaste arets gynnsamma utveckling — via framfor allt minskat resande pa vag — kan vi annu
inte sdga nagot bestdmt om.
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4 Slutsatser och
utvecklingsbehov

4.1 Slutsatser och diskussion

Stora forandringar — men vad kommer att besta?

Transportsystemet utvecklas vanligen i en ganska langsam takt, och det ar sallan vi i mal-
uppféljningen kan visa pa nagra stora férandringar fran ett &r till nasta. Aven sett éver ett helt
decennium ar férandringarna ofta ganska sma. Det ar inte férvanande, med tanke pa att vara
nuvarande transportsystem vaxt fram under en period pa mer an ett sekel, och de komponent-
er som tillkommer eller férsvinner under nagra fa ar ar inte manga i forhallande till den full-
stéandiga volymen pa transportsystemet.

Det férsta aret med coronapandemin har férandrat detta, och vi har kunnat visa stora for-
andringar i resmonster, distansarbete, e-handelsmonster och trafikarbete. Det har i sin tur lett
till kraftigt minskade utslapp av vaxthusgaser jamfort med féregaende ar, aven om det anda
inte varit tillrackligt mycket for att fa oss in pa banan mot 70-procentsmalet till 2030.

Det aterstar annu att se vilka av dessa férandringar som kommer att bli bestaende.
Trafikanalys har i ett sarskilt projekt tittat narmare pa detta (Trafikanalys 2021j). Bedémningen
ar att pandemin i perspektivet tva till fem ar bland annat kan komma att fa féljande
konsekvenser, efter jamfért med fére coronapandemin.

e Resande stabiliseras pa en lagre niva, sarskilt for tiansteresor, men ocksa for arbets-
resor och langvaga fritidsresor. Till foljd av osakerhet vid nationella granser kan
utlandsresor paverkas sarskilt.

e Minskat resande av vissa typer kommer i nagon man kompenseras av 6kat resande
av andra slag. Det kan exempelvis ske i form av mer lokala gang- och cykelresor.

¢ Minskat tjanste- och arbetsresande kommer att innebara nya utmaningar fér de
regionala flygplatsernas framtid.

e Gods pa jarnvag kan oka for att sanka kostnaderna och minska risken for stérningar i
varu- och leveranskedjor.

e Okat intresse for automatiserade fordon, som en smittsdker form av mobilitet.

Beddmningen ar att de beskrivna trenderna pa tva till fem ars sikt i huvudsak kommer att vara
negativa for det transportpolitiska funktionsmalet, medan utvecklingen generellt sett kommer
att bidra till hansynsmalet pa ett positivt satt. Den 6kande finansieringen av en gron ater-
hamtning av ekonomin kan komma att snabba pa maluppfyllelsen av hansynsmalet
(Trafikanalys 2021)).

De laddbara bilarnas definitiva genombrott

Forsaljningen av laddbara bilar har 6kat ar fran ar under en tid, men 2020 far betecknas som
aret da elbilar och laddhybrider fick sitt verkliga genombrott pa nybilsmarknaden. Nastan en
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tre ganger s hdg andel av de nyregistrerade fordonen var laddbara jamfért med féregaende
ar och 2020 var nastan var tredje nyregistrerad bil laddbar. Smolket i bagaren ar att exporten
av nastan nya laddbara bilar ocksa fortsatte att 6ka. Férandringar i regelverket for
miljébilspremier kan méjligen gora att vi kommer tillratta med den problematiken, sa att
utbudet av laddbara fordon pa begagnatmarknaden ockséa kan 6ka snabbare.

Nar de laddbara bilarnas andel av fordonsflottan 6kar ar det angelaget att var forstaelse for
hur de anvands forbattras. En viktig fraga ar i vilken utstrackning svenska bilférare valjer att
kora sina laddhybrider pa flytande drivmedel respektive el. Nar de utgjorde en nastan forsum-
bar del av fordonsflottan var det fullt tillrackligt att uppskatta elanvandningen baserat pa att
halva korstrackan korts pa el. | takt med att det blir alltfler laddhybridfordon blir det angelaget
att fa en sakrare bild av detta. Det behovs till exempel for att bedoma laddfordonens samhalls-
ekonomiska kostnader, deras miljépaverkan och vilken roll deras laddningskapacitet kan
forvantas fa for det svenska elnatet.

Positiv utveckling framst for hansynsmalet

Av de nyckelmatt som varderats i arets uppféljningsrapport har dubbelt s& manga haft en
onskad utvecklingstrend sedan malen antogs jamfért med de som haft en o6nskad utveckling.
Flest nyckelmatt med positiv utveckling finns bland indikatorerna som anvands i bedémningen
av hansynsmalet. Nar det galler funktionsmalet finns exempel pa nyckelmatt som har haft en
positiv utveckling under en tid, men dar utvecklingen sedan gatt tillbaka sa att den nuvarande
nivan ar jamférbar med nar malen antogs.

De nya matten pa ekonomisk 6verkomlighet har andrat indikatorn — som inte ar en nyckelindi-
kator — till negativ jamfort med forra arets positiva riktning, men vi anbefaller en stor forsiktig-
het nar det galler tolkningen av detta eftersom vi bara kan mata inkomsterna tillbaka till 2012.
Matten ar sannolikt mycket beroende pa val av matperiod, och eftersom branslepriserna
Okade kraftigt mellan 2009 och 2012 ar det mdjligt att utvecklingen kan ha varit neutral for
bilkdrande sedan 2009.

Samtidigt ar det fér hansynsmalet som det finns uttalade niva- och tidsatta transportpolitiska
etappmal. Det gar inte att sdga att den gynnsamma utvecklingen kan kopplas till att det finns
etappmal faststallda, utan bade utvecklingen och etappmalen kan i alla fall delvis forklaras av
att fragorna har hdg politisk prioritet. Trafikanalys foreslog 2017 att de tidigare anvanda
preciseringarna borde ersattas med tre etappmal (Trafikanalys 2017a). Ett for trafiksakerhet,
ett for klimatpaverkan och ett for tillganglighet. Ett etappmal ocksa pa funktionsmalssidan
skulle kunna bidra till en starkare malstyrning.

4.2 Utvecklingsbehov

Fordjupad maluppfoljning 2021 — tema effektivitet

Arets fordjupade uppféljning kommer att vara inriktad pa begreppet effektivitet. Framfér allt
kommer fokus att ligga pa transporteffektivitet, klimateffektivitet och energieffektivitet och hur
dessa begrepp kan forstas och beskrivas i ett maluppfdljningsperspektiv. Arbetet férvantas
bland annat resultera i en battre forstaelse av utvecklingen for framst indikatorerna Samhélls-
ekonomiskt effektiv transportférsérjning, Energieffektivitet och Véxthusgasutslapp.
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Fortsatt utveckling av tillganglighetsindexet

Under 2020 inleddes arbetet med att forbattra det tillganglighetsindex som anvands i
uppfdljningen av funktionsmalet for persontransportindikatorerna. Det arbetet bor fortsatta
under 2021 med malsattningen att det nya indexet kan bdérja anvandas fullt ut fran och med
maluppféljningen 2022.

Transporternas ekonomiska overkomlighet

Indikatorn Transporternas ekonomiska éverkomlighet ar inte en nyckelindikator, och har darfér
inte en direkt paverkan pa hur den sammanvagda bedémningen av funktionsmalet gors. Det
ar dock en viktig aspekt for en langsiktigt hallbar transportférsérjning, och vi bedémer att de
nyutvecklade matt som nu finns i indikatorn pa ett battre satt an tidigare fangar in denna
aspekt. Matten ar alltsd nya och vi bedémer att det fordras fortsatt analys och utveckling innan
matten far sin slutgiltiga form.

Exempelvis ingér inte vissa driftskostnader for bil, sdsom service- och férsakringskostnader,
och dgandekostnaden saknas helt (Trafikanalys 2021k). Agandekostnaden beror bland annat
pa bilens inkdpspris och alder, och varierar darmed geografiskt. Bransleatgangen hamtas idag
fran den foraldrade kércykeln NEDC men kommer efterhand att vaxlas éver till WLTP, och
energiatgang och milkostnad for elbilar och laddhybrider bor laggas till i takt med att dessa blir
vanligare i bilflottan.

Populationen for mattet som idag ar befolkningen éver fyra ar som var folkbokford bade i
bdrjan och i slutet av tidsperioden, och har lag ekonomisk standard i slutet av perioden. Ett
alternativ kan vara att skifta perspektivet och istallet utga fran de som har lag ekonomisk
standard i bérjan av perioden. Det bor resultera i lagre antal och andelar som har samre
inkomstutveckling under perioden, och ger en mer logisk referensniva pa 0 som en niva att
strava mot.

Nyckelmatt for Paverkan pa naturmiljon

Under hansynsmalet finns nyckelindikatorn Paverkan p& naturmilién. Enligt den plan for
maluppfdljningen som Trafikanalys presenterade 2017 skulle den indikatorn foljas upp med ett
nyckelmatt som benamndes Landskapsanpassad infrastruktur. Mattet skulle vara ett
kvantitativt satt att fAnga infrastrukturens landskapskvalitéer, och omfatta andelen av den
sammanlagda vag- respektive jarnvagsstrackan som uppfyller alla stallda krav pa landsskaps-
anpassning. Meningen var att ett sddant matt skulle utvecklas av Trafikverket, men detta har
annu inte skett. | avvaktan pa det har vi anvant kompletterande matt for att anda goéra en
beddmning av indikatorns utveckling. Trafikanalys avser att under 2021 féra en dialog med
Trafikverket om det avsedda mattets framtid, och darefter besluta om en eventuell
utvecklingsinsats for ett alternativt nyckelmatt under 2022.
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