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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet utvecklats i forhallande
till de transportpolitiska malen. | arets rapport, avseende tillstandet i transportsystemet under
2021, anvands som tidigare 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar transportforsorjning for
uppfdéljningen.

Rapporten har en tonvikt pa uppf6ljning av indikatorer till och med 2021 och mindre fokus
laggs pa framatblickande analyser. Uppféljningen baseras i stor utstrackning pa matt i
tidsserier som vi har foljt sedan méalen antogs, men i nagra fall har vi utvecklat nya matt som vi
bedomer 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 precis som tidigare med annan information som beskriver hur transportsystemet har
paverkats av den pagaende coronapandemin.

En nyhet for i &r ar att uppfdljningen presenteras i tva publikationer. Dels denna huvudrapport
med vara sammanvagda bedémningar av utvecklingen pa malniva, dels en underlags-PM,
Maéluppféljiningens indikatorer och méatt (Trafikanalys PM 2022:6).

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppféljning. Ovriga medarbetare
har varit Tom Andersson, Hans ten Berg, Andreas Holmstrém, Eva Lindborg, Maria
Melkersson, Tom Petersen, Krister Sandberg, Florian Stamm och Bjorn Tano. Avdelningschef
Andreas Tapani har ocksa deltagit i arbetet med rapporten.

Stockholm, i april 2022

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.

\ ¢

Av de nyckelmatt som styr de sammanvagda bedémningarna ar det fler som haft en gynnsam
utveckling sedan mélen antogs, an som utvecklats i odnskad riktning. Sammantaget bedémer
Trafikanalys anda att transportsystemet inte har ndrmat sig det 6vergripande malet sett till alla
relevanta hallbarhetsaspekter, eftersom de olika aspekterna inte kan kompensera for varandra
(Figur A).
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Figur A. Sammanvéagda 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 bedémningen ar att tillstandet i transportsystemet dr ungefar detsamma som nar malen
antogs. Pilen i varningsmérke visar att ett etappmal inte bedéms bli uppnatt i tid.

Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader fér bade gods- och persontransporter
och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet dverkonsumerar transporter
jamfért med vad som vore samhallsekonomiskt mest effektivt. Foérutsattningarna for
naringslivets transporter beddoms inte ha utvecklats positivt. Indikatorerna Tillgdnglighet —
ovriga persontransporter och Anvédndbarhet for alla i transportsystemet bedoms ha haft en
negativ utveckling, som i bada fallen kan kopplas till féljdeffekter av coronapandemin.



Den digitala tillgangligheten utan behov av 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 bedoms nas i tid. Transportsystemets negativa paverkan
pa landskap och djurliv bedéms inte ha minskat.

Trafiksdkerheten forbattras kontinuerligt. De nya etappmalen ar formulerade med malar 2030,
och eftersom vagtrafiken dominerar antal omkomna och skadade i antal ar det helt avgérande
vad som hander med trafiksakerheten pa vag. Vaxthusgasutslappen har det senaste aret varit
i stort sett ofdrandrade jamfort med féregaende ar. Utvecklingstakten ar inte tillracklig for att
det ska vara troligt att etappmalet for 2030 ska nas i tid.

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 J
svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalets tillstand beddms 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 nivd 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 bedémningen 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 éverkomligheten har ocksa minskat over tid.

Det faktum att antalet innehavare av C- och D-korkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka, i kombination med coronapandemins konsekvenser for i
férsta 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 begransat, men bedéms befinna sig
pa ungefar samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns dock ljuspunkter och tecken pa en positiv utveckling, inte minst inom tagtrafiken med
en hdg 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
tecken till 6kad energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av
trafikslagens energieffektivitet och i form av 6verflyttning 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.



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 v
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler
person- och godstransporter pa vag. Utvecklingstakten ar dock Iag i férhallande till de férhopp-
ningar som stalls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda etappmal. Detta galler
i synnerhet den del av effektiviseringen som ska uppnas genom ett transporteffektivt sam-
halle. Positiva signaler i arets uppféljning ar den fortsatt starka utvecklingen for laddbara
fordon i nybilsférsaljningen, och de tecken som finns pé 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 under 2021 har utvecklingen stannat av. Det innebar att vi nu
befinner oss annu langre ifrdn den utvecklingsbana som skulle kravas for att na etappmalet till
2030.

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt, varken positivt eller negativt, sedan de transportpolitiska malen antogs,
enligt de matt som anvands i maluppféljningen. Nar det galler manniskors livsmiljé dkar
befolkningen snabbast i tatorter dar det finns storst 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 framf6r allt 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.

Under 2021 omkom (preliminart) 339 personer i alla trafikslag sammantaget, 236 personer i
olyckor och 103 i sjalvmord. Detta var 7 farre omkomna an 2020 (-2 procent). Antal omkomna
totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 42 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
under 2021 fér 65 procent och bantrafiken for 26 procent av de drabbade.

Antal allvarligt skadade kan inte matas pa ett jamforbart satt i alla delar av transportsystemet.
Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen av antalet omkomna i framfér allt vagtrafiken
gor vi den samlade beddmningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska
malen pa trafiksakerhetsomradet.

Forandringar jamfort med forra arets uppfoljning

Bedomningen av Tillgdnglighet — évriga persontransporter har andrats fran horisontell pil till
negativ pil. Det beror huvudsakligen pa att matten fangar in en férsamrad interregional
tillganglighet som kan kopplas till effekter av coronapandemin.

Beddmningspilen for Omkomna och allvarligt skadade har inte andrat riktning, men sattes
tidigare inom varningstriangel. Varningstriangeln markerade att &ven om utvecklingen gatt at

12007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvandes genomsnittet 2006—2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.



ratt hall bedémdes inte uppsatta etappmal nas i tid. Nu gérs bedémningen utifran etappmalen
for 2030 i stallet, och det bor ga ytterligare nagot ar innan vi kan bedéma om utvecklingstakten
ligger i fas med vad som kravs for att etappmalen ska nas i ratt tid.

Transporternas ekonomiska 6verkomlighet beddéms precis som forra aret ha haft en negativ
utveckling. Med den justering av metoden som genomforts ar det dock i forsta hand kollektiv-
trafikens 6verkomlighet for personer i hushall med Iag ekonomisk standard som bedéms ha
minskat.



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. J

Since the objectives were adopted, a greater number of key metrics guiding the overall
assessments have developed in a positive direction than have done so in an undesirable
direction. Overall, Transport Analysis still finds that the transport system has not progressed
towards the overall objective in terms of all the relevant sustainability aspects, as these
various aspects cannot compensate for one another (Figure A).
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Figure A. Overall assessments of indicators and objectives. An upward arrow means that the indicator or
objective has developed in a desirable direction since the adoption of the transport policy objectives in 2009.
Downward arrows indicate that developments have, in at least some respect, moved away from the objective. A
horizontal arrow means that our overall assessment is that the status of the transport system is roughly the
same as when the objectives were adopted. The arrow in the warning sign indicates that an intermediate
objective is not considered to have been achieved in time.

There are chronic non-internalised costs for both goods shipments and personal transport,
and across all transport types. This entails a risk that society will over-consume transport
compared to what would be most socioeconomically efficient. The conditions and assumptions
surrounding commercial transport are not considered to have developed in a positive



direction. The Accessibility — other personal transport and Universal usability in the transport
system indicators are considered to have moved in a negative direction, and this can be tied
to the consequences of the Covid pandemic in both cases.

Digital access without a need for transport has been improved. We also see that areas which
formerly had deficient coverage have now been largely covered by the broadband build-out,
even though set intermediate objectives in this area are not considered to have been achieved
in time. The transport system's negative impact on the landscape and animal life is not
considered to have diminished.

Traffic safety is improving continuously. The new intermediate objectives were formulated with
2030 as their target year, and because road traffic dominates the numbers of injuries and
fatalities, it is entirely decisive in terms of what will happen with traffic safety moving forward.
Greenhouse gas emissions have remained essentially unchanged over the last year
compared to previous years. The pace of development is insufficient for it to be likely that the
intermediate objective for 2030 will be achieved in time.

The Functional Objective

The design, function and use of the transport system shall

contribute to supplying everyone with basic accessibility of high

quality and usability, and to driving development throughout \ ]
Sweden. The transport system must be gender-equal, meeting _J
the transport needs of men and women equally.

Overall, the status of the functional objective is considered to have trended in a somewhat
more negative direction 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 admittedly 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 could reverse the trend. The Covid pandemic has also had
significant negative effects on the usability of the transport system. This pertains not least to
problems for individuals with functional impairments in terms of using public transport. This
assessment is made primarily on the basis of general risk perceptions and the living situation
of those with functional impairments, rather than on any changes in the public transport
system. Interregional access has also evolved negatively over the last few years and was
doing so even before the pandemic. Financial affordability has also decreased over time.

The fact that the number of holders of C- and D-class driving licences has continued to decline
even as their median age has risen has, combined with the consequences of the Covid
pandemic, especially in the travel industry, led to our conclusion that the indicator for
conditions in the transport industry has developed negatively. Because of the pandemic, the
input data for assessing the evolution of access to goods shipments have been limited this
year, but we believe that this indicator is at roughly the same level as when the transport
policy objectives were adopted.

There are, however, bright spots and signs of a positive trend, particularly in terms of train
service with good on-time performance. The opportunities afforded by digitalisation to achieve
access without transport continue to develop positively. Unfortunately, we also perceive a
health risk in the tendencies towards increased sedentary behaviour and reduced active
travel. The transport sector is showing some minor positive signs of greater energy efficiency,
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although the results are modest both in terms of the energy efficiency of the various transport
types and in the form of transitions to more energy-efficient modes of transport.

There are clear signs of geographical differences in terms of access across all metrics and
indicators, differences that are also tending to increase over time. Regions with relatively good
access are tending to develop positively, while those with poorer conditions are moving in a
negative direction, or more slowly in a positive one.

The Impact Objective

The design, function and use of the transport system shall be

adapted so that there are no fatalities or serious injuries and :
shall contribute to the overall generational goal for the v
environment and environmental quality goals, and to improved

The energy efficiency of the transport sector has developed positively since 2009 in terms of
personal transport and goods shipments by road. However, the pace of this evolution is low
when weighed against hopes that such improvements in efficiency would contribute to
achieving the set intermediate objectives. This applies in particular to that portion of the
improvements in efficiency that are to be achieved via a transport-efficient society. Positive
signs in this year's follow-up include the continued strong performance of rechargeable
vehicles in new vehicle sales, and the indications that the Covid pandemic may have
established a new norm in terms of how we utilise digital solutions for work and
communication.

Greenhouse gas emissions from both domestic and foreign shipments and trips decreased
markedly during the 2020 pandemic year, but this trend came to a halt in 2021. This means
that we now find ourselves even further from the path of development that would be needed to
achieve the intermediate objective for 2030.

Based on the metrics used in our follow-up of this objective, there are no clear tendencies to
indicate that the impact of transport on the natural environment has trended in any decisive
way, either positively or negatively, since the adoption of the transport policy objectives. With
regard to the human living environment, the population is increasing fastest in urban areas,
which face the biggest problems with noise and air pollution from transport. As a result, more
people are being exposed to problematic levels, even though there is a long-term trend
towards less serious problems, particularly in terms of air pollution in urban areas. The
supplemental indicator Physically active travel indicates that a declining share of the
population is having its needs for exercise met through daily walking or cycling trips.

In 2021, (preliminarily) 339 people perished in all types of transport combined, 236 in
accidents and 103 by suicide. This was seven fewer fatalities than in 2020 (-2%). The total
number of traffic fatalities has decreased by 42% since 2007.2

This favourable trend is almost entirely attributable to developments in terms of road traffic,
where the majority of fatalities occur. If we consider all fatalities, road traffic accounted for
65% in 2021, with rail traffic accounting for 26%.

22007 was the base year for the earlier intermediate objectives and, in practice, the average for 2006-2008 was
used as a base value in assessing the objectives.
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The numbers of serious injuries cannot be measured in a manner that enables comparison
across all parts of the transport system but given the favourable trend in the number of
fatalities in, primarily, road traffic, our overall assessment is that the trend is towards our
transport policy objectives in the area of traffic safety.

Changes compared to last year's follow-up

Our assessment of Access — other personal transport has changed from a horizontal to a
negative arrow. This is due mainly to the fact that the metrics capture poorer interregional
access, which may be tied to the effects of the Covid pandemic.

The assessment arrow Fatalities and serious injuries has not changed direction but had
previously been placed inside the warning triangle. The warning triangle also indicated that,
even though the trend had been in the right direction, we found that the set intermediate
objectives would not be achieved in time. The assessment is now being made based instead
on the intermediate objectives for 2030, and a few more years need to pass before we will be
able to determine whether the pace of development aligns with what is needed to achieve the
intermediate objectives in time.

Financial affordability of transport is considered to have trended negatively, just as it did the
year before. However, following the method adjustment that was made, it is primarily the
affordability of public transport for those in households at risk of poverty that is considered to
have decreased.
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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.
Hansynsmalets formulering har senare justerats med anledning av férandringar av begreppen
inom miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess inneboérd har inte férandrats
(Figur 1.1).

Overgripande mal

Transportpolitikens mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal Hansynsmal
Transportsystemets utformning, funktion Transportsystemets utformning, funktion och
och anvandning ska medverka till att ge anvandning ska anpassas till att ingen ska

alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov.

dddas eller skadas allvarligt samt bidra fill
det 6vergripande generationsmalet for miljo
och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till
Okad halsa.

Figur 1.1. De transportpolitiska malen.

Indikatorer och matt

Eftersom det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att &stadkomma en langsiktigt
hallbar transportférsorjning behdver ocksa uppfdljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfoljningen utgar fran att varje sadan betydande aspekt ska beskrivas
med en indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats
sedan malen antogs. Baserat pa indikatorernas utveckling ska vi ockséa redogéra 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. Bedomningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas mer positiv an det
nyckelmatt som gatt sdmst. P4 samma satt faststalls vilka indikatorer som ska vara nyckel-
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indikatorer for att bedéma utvecklingen pa malniva, och den kan aldrig bedémas vara battre
an utvecklingen for den nyckelindikator som gatt samst.

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

som ska tillmatas nyckelstatus.
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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 sammanvagas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedomning kan sattas som mer positiv @an den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvéagningen. Nar
det galler nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet ar Anvédndbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast for funktionsmalet (nyckel till vanster i rutan), och
Energieffektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedémer dem som sarskilt betydelsefulla fér
uppfoljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan férutsattning ar att det maste
ske en férandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas. Darfor blir till exempel Véxthusgasutslépp
en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte blir det. Sverige kan inte uppfylla sina
ataganden och mal om minskade vaxthusgasutslapp om inte utslappen fran transportsektorn
minskas, men daremot kan folkhalsopolitiska malsattningar om 6kad fysisk aktivitet uppnas
utanfor transportsektorn. Ett annat exempel ar att Transporternas ekonomiska éverkomlighet
inte blir en nyckelindikator, eftersom den aspekten kan uppfyllas av den allménna valfards-
utvecklingen, dven om det som hant inom transportomradet ar att kostnaderna okat.

Tillstand, trend och takt

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

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det 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. 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 faststéllas 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).

1.2 Nyheter i arets rapport

Uppfoljningen presenteras i tva publikationer

Nytt fran och med i ar ar att Trafikanalys uppféljning av de transportpolitiska malen delas upp i
tva publikationer. Den ena ar en underlags-PM, Méaluppféljiningens indikatorer och matt
(Trafikanalys 2022b), och den andra ar den har huvudrapporten. | Maluppféljningens
indikatorer och matt finns detaljerade redovisningar av de matt som ingar i Trafikanalys
maluppfdljning, samt de sammanvagda bedémningarna av hur respektive indikator utvecklats.
I huvudrapporten vags indikatorerna samman till bedomningar av utvecklingen pa mainiva.

Maluppfoljningen och coronapandemin 2020 och 2021

2022 ars maluppfoljningsrapport agnas i allt vasentligt till att beskriva tillstandet i transport-
systemet under 2021. Det innebar att manga av de matt som anvands paverkats av effekter
fran den nu pagaende globala pandemin. | vilken utstrackning pandemin kommer att utgéra
tillfalliga hack i den radande trendkurvan for dessa matt, eller snarare leda till ett nytt normal-
tillstand, gar annu inte att avgdra. 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 hdgre
utstrackning bade arbeta och umgas pa distans. Kapitel 2 inleds med en Oversiktlig beskriv-
ning av hur coronapandemin och restriktioner till foljd av den, har paverkat resor och
transporter i Sverige.

Utveckling av tillganglighetsmatten

| den férdjupade maluppfdljningen, som under 2020 hade ett tillganglighetsfokus,
genomférdes ett utvecklingsarbete for de index for geografisk tillganglighet som anvands i
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maluppfdljningen. Arbetet med att utveckla denna del av maluppféljningen har fortsatt under
2021, och i arets rapport introduceras delvis nya matt fullt ut. Utvecklingsarbetet och de
avvaganden som gjorts finns beskrivna i en PM (Trafikanalys 2021b).

Ny kommungruppsindelning

Trafikanalys har i ett flertal matt anvant den kommungruppsindelning som Tillvaxtverket och
Tillvaxtanalys anvander. Indelningen har visat sig fungera val for att illustrera nar det finns
transportpolitiska skillnader mellan kommuner av olika typ, som kanske inte kommer fram pa
ett bra satt med geografiskt aggregerade data. Under 2021 justerades denna kommungrupps-
indelning, och fran och med arets rapport anpassar vi vara uppféljningsmatt till den nya indel-
ningen. | nagra fall kan vi justera vara matserier bakat, sa att den nya indelningen anvands
under hela matperioden. | andra fall far vi nu bérja nya matserier, och i arets rapport finns da
matten angivna med bade den gamla och den nya kommungruppsindelningen.

Justerat 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 kdra bil jamférdes med den allmanna
valfardsutvecklingen. Det ansags inte fanga in aspekten av ekonomisk dverkomlighet pa ett
bra satt, da detta snarare bor visa om alla har rad med en "grundldggande tillganglighet”.

Utvecklingsarbetet resulterade i att vi i forra arets rapport introducerade ett matt som utgar
fran personer som tillhér hushall med lag ekonomisk standard, och jamfér deras inkomst-
utveckling med kostnadsutvecklingen for resande med kollektivtrafik och bil. Utvecklings-
arbetet ar beskrivet i en PM (Trafikanalys 2021g).

Infor arets redovisning har vi gjort en justering av mattet. Mattet utgick forra aret fran de
personer som levde i hushall med lag ekonomisk standard i slutet av respektive matperiod,
och granskade deras inkomstutveckling under aren fram till det slutaret. Justeringen som nu
genomforts innebar att vi i stallet utgar frAn personer som i bérjan av respektive matperiod levt
i ett hushall med lag ekonomisk standard och féljer deras inkomstutveckling fram till 2020.
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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.
Beddmningen av utvecklingen pa matt- och indikatorniva redovisas i detalj i en separat
underlags-PM (Trafikanalys 2022b).

21 Coronapandemin och maluppfoljningen

Den 11 mars 2020 klassades spridningen 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.

Maluppfdljningen bygger i stor utstrackning pa statistiska underlag. | flera fall &r det forst till
detta ars uppféljning vi har tillgang till data for ar 2020. Data for 2021 ar i manga fall inte
tillgangliga. Det innebar att vi kan se pandemins effekter under 2020, men inte direkt fanga
hur den utvecklats under ar 2021. For att kunna relatera utfallet i maluppféljningen till
effekterna av pandemin féljer har en kortare genomgang av pandemins effekter pa
transportsektorn.®

Persontrafiken med flyg mest paverkad — men dven langvaga
persontrafik till sjoss och med tag

I manga fall ar det lattare att fa fram uppgifter om trafiken, det vill sdga om hur fordon rér sig,
jamfort med uppgifter om hur manniskor reser och gods transporteras. Flygtrafiken ar det
trafikslag som blivit mest paverkat av pandemin, dven om viss aterhamtning kan ses under
hoésten 2021 (Figur 2.1). Som stdrst var paverkan vecka 15 i april 2020, da nedgangen var

79 procent for inrikesflyget och 91 procent for utrikesflyget (Trafikanalys 2022f). April 2020 var
ocksa en bottennotering for den svenska konjunkturen. Efter april 2020 har konjunkturen
aterhamtat sig (Trafikanalys 2021c). Per trafikslag utvecklade sig trafiken s& har under 2020:

e Antalet landningar pa svenska trafikflygplatser minskade med 48 procent helaret 2020
jamfort med éaret innan (Trafikanalys 2021d).

o Antalet fartygsanldp till Sverige minskade med 17 procent under 2020 jamfért med 2019.
Minskningen i anlop fran kryssningsfartyg var hela 95 procent for fartyg i utrikes fart och
for passagerarfartyg och farjor 20 procent (Trafikanalys 2021e). Lastfartygen hade sin
stoérsta nedgang, minus 29 procent, i juli 2020 (Trafikanalys 2022f).

3 Fordjupad lasning om pandemins effekter finns i Transportlaget, en databaserad lagesbild som Trafikanalys
har tagit fram under aret. Trafikanalys (2020c, 2020b, 2020a) fokuserar i huvudsak pa pandemins férsta halvar,
det vill sédga varen/sommaren ar 2020. Trafikanalys (2021c), Trafikanalys (2022d) och Trafikanalys (2022c) &r
framtagna under ar 2021 och 2022 och speglar senare effekter av pandemin pa transportsektorn.
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o Trafikarbetet med tdg minskade 10 procent 2020 jamfoért med 2019. Minskningen var
storre for persontrafiken, minus 12 procent, an fér godstrafiken som minskade 2 procent
(Trafikanalys 2021a). Den storsta minskningen pa veckobasis var maj 2020 med minus
30 procent for persontrafiken och i april 2020 (samma vecka som for flygtrafiken) for
godstrafiken med minus 19 procent. (Trafikanalys 2022f)

e Det motoriserade trafikarbetet pa vag minskade med 7 procent under 2020 jamfért med
2019. Bussar och lastbilar mellan 16 och 26 ton hade stoérst minskning 11 procent. Medan
latta lastbilar under 3,5 ton och de tyngsta lastbilarna dver 26 ton endast minskade med
1 procent. Resandet med personbil minskade med 8 procent. (Trafikanalys 2021f) Den
stérsta minskningen pa veckobasis for vagtrafiken var i april 2020, minus 27 procent.
Samma vecka som for flyget och godstrafiken pa jarnvag (Trafikanalys 2022f).
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Figur 2.1. Trafik per trafikslag, forandring av trafikvolym i procent under 2020 respektive 2021, jamfort med
2019. 4 veckors glidande medelvarden.

Anm: Vagtrafik ovan avser enbart det statliga vagnatet. For sjofarten saknas vecko- och manadsuppgifter.
Kalla: Trafikanalys (2022g)

Bland personresorna minskade det langvaga resandet mest

Som helhet minskade svenskarnas resor med 13 procent under pandemiperioden mars 2020—
augusti 2021 (normaliserat till helar), jamfért med 2019. Bland aldre (65—84 ar) och personer
med funktionsnedsattningar minskade resandet nagot mer, minus 18 procent respektive
minus 16 procent, trots att dessa grupper har lagre resande fran boérjan (Trafikanalys 2022c).

| relativa termer ar det framst resor till skola som minskat (—26 procent), tilsammans med
resor till arbete (—18 procent) och fritidsresor (—15 procent). Den enda typen av resedrende
som ser ut att ha 6kat ar service och inkdpsresor, +15 procent. Men den 6kningen kan bero
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pa hur vi mater antalet resor, och att ink6ps- och servicedrenden nu oftare géras som en egen
resa, nar de tidigare oftare gjordes i en resekedja till och fran arbetet (Trafikanalys 2022c).

Det omfattande hemarbetandet i vissa grupper visar sig framst héra ihop med personer i det
hdgsta inkomstintervallet (fiarde kvartilen): dar har arbetsresorna minskat med 30 procent i
antal, medan de inte férandrats sa mycket i befolkningen med lagre inkomster (Trafikanalys
2022c).

Det ar framfor allt regional kollektivtrafik (i absoluta tal) och langvaga resor med alla fardmedel
(i relativa tal) som svarar for resandeminskningarna. Kollektivtrafiken har fatt erfara en halve-
rad efterfragan, vilket har gjort att dess andel av resorna minskat fran 19 till 10 procent. Anta-
let resor med 6vriga fardsatt ar inte signifikant annorlunda innan och under pandemin. Dére-
mot har de genomsnittliga bilresorna blivit kortare (Trafikanalys 2022c).

Transportarbetet, det vill sdga resta personkilometer, minskade med 17 procent mellan 2019
och 2020. Vagtrafiken, som fére pandemin stod for nastan fyra femtedelar av persontransport-
arbetet, har endast minskat med 5 procent, medan bantrafiken minskade med 43 procent,
luftfarten med 64 procent, och sjofarten med 74 procent. Det kan forklaras av att pandemin
framst drabbat langvaga resor, utlandsresor och turism, som ingar i den har statistiken.
Vagtransportarbetets andel pa svenskt territorium har darmed 6kat fran 78 till 88 procent.
Inom vagtrafik har transportarbetet med cykel, moped och motorcykel 6kat, medan transport-
arbetet fran gaende till fots, med buss och personbil minskat. Det ar i huvudsak resandet i
rusningstrafik som har minskat (Trafikanalys 2022c).

Uppratthallen turtathet i kollektivtrafiken — betydelsefullt for personer
med samhallsviktiga arbeten

Trafikanalys har studerat samhallsviktiga resor for sjuk- och omvardnadspersonal samt
trafikpersonal under coronapandemin. Coronapandemins konsekvenser fordelas ojamnt i
samhallet. Individer med en lagre socioekonomisk status har ofta inte magjlighet att folja
myndigheternas rekommendationer i samma utstrackning som andra. Individer som bor
férorter som kannetecknas av hog befolkningstathet, trangboddhet, servicearbeten, langa
pendlingsavstand och hogt nyttjiande av kollektivtrafik har haft en mer utsatt situation under
pandemin &n andra, samtidigt som de i storre utstrackning arbetar i samhallsviktiga
verksamheter inom vard och omsorg (Trafikanalys 2022d).

Pandemin har varit pafrestande for vard- och omsorgspersonal och trafikpersonal. For vard-
och omsorgspersonal ar resorna en del av pafrestningen, inte minst om de anstallda har
begréansade méjligheter att andra sina resvanor, saknar tillgang till bil eller har langa rese-
avstand. Om individer som utfér samhallsviktiga arbeten kan resa pa ett smittsakert minskar
det den totala pafrestningen pa dessa grupper. Men hur individen tar sig till jobbet ar ocksa en
angelagenhet for arbetsgivaren och samhallet. Dels utsatts personalen for smittorisk under
resan och kan bli franvarande av det skalet, dels innebar det individuella ansvaret en 6kad risk
att personal uteblir av radsla att bli smittad, om den inte kan hitta alternativa satt att ta sig till
arbetet (Trafikanalys 2022d).

Anpassning till pandemin har gjorts pa flera nivaer. Pa individniva kan det handla om att i
mojligaste man undvika kollektivtrafikresor och i stallet ga, cykla eller aka bil. Regeringen har
bidragit med finansiering och i viss man med lattnader i regelverk, medan mer specifika
atgarder har gjorts pa regional, kommunal och arbetsgivarniva, och aven i form av frivilliga
initiativ fran naringsliv och civilsamhallet. Rekommendationen att uppratthalla kollektivtrafikens
turtathet for att undvika trangsel i regional kollektivtrafik &r den mest betydelsefulla atgarden
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for grupper som har begransade majligheter att anpassa sina resvanor. Det har dock medfért
stora kostnader for regionerna och for kommersiella operatérer. Till viss del har dessa
forluster kompenserats av staten (Trafikanalys 2022d).

Liknande godsmangder men forandrat innehall

Det totala godstransportarbetet och marknadsandelarna for trafikslagen var relativt oférandrat
under pandemiaret 2020 jamfért med 2019. Aven om godsvolymer och varusammanséattning
varierat ar det inom samma storleksordning som normala variationer mellan ar och kvartal
innan pandemin. Pa total niva var lastbilstrafiken i stort sett oférandrad vad galler antal
transporter, lastad godsmangd, koérda kilometer och transportarbete under 2020 jamfért med
2019. Daremot skedde foérandringar inom varugruppen Jordbruk, skogsbruk och fiske som
Okade med 35 procent. Rundvirke som ingar i denna grupp, stod bakom férandringen med en
Okning om 36 procent av fraktad godsmangd mellan 2019 och 2020. Det hanger troligen
samman med den stora efterfragan pa byggvaror under pandemin, bade i Sverige och utrikes
(Trafikanalys 2021c).

Under 2020 6kade transporterade ton gods pa jarnvag med 2 procent. Exempel pa
varugrupper som 0kade ar Metallvaror (+19 procent), Returmaterial och atervinning,
Livsmedel, drycker och tobak (+12 procent vardera). Aven produkter fran Jordbruk, skogsbruk
och fiske 6kade (+18 procent), trots att mangden Rundvirke, som ingar i denna varugrupp,
minskade kraftigt (—16 procent). Pa jarnvag ser vi saledes en motsatt bild nar det galler fraktad
mangd rundvirke jamfort med lastbilstransporterna. Transportmangderna av Farligt gods pa
jarnvag minskade med 16 procent under 2020, varav mangden Brandfarliga vétskor minskade
med 36 procent. Detta kan bero pa minskade bransletransporter till Arlanda (Trafikanalys
2021c).

Sjofarten har minskat mangden hanterat gods marginellt, en procent nar vi jamfér andra
kvartalet 2020 till andra kvartalet 2021 med forsta kvartalet 2019 till forsta kvartalet 2020.
Farre anlép men liknande mangder gods innebar att godsmangden per fartyg har dkat.
Mangden gods har svangt inom och mellan kvartalen tidvis varit stora. Augusti 2020 och
januari 2021 tillhér manader med historiskt laga nivaer p4 godshanteringen. Under pandemin
har férandringarna for de flesta lasttyperna sma. Undantaget ar Annan last som haft en svag
utveckling (=13 procent). Inom gruppen Annan last utmarker sig nedgangar i hanterade
godsmangder av Rundvirke, Tré- och sagavfall samt Papper och pappersvaror. Statistiken
indikerar en viss Gverflyttning for vissa varugrupper fran sjo och jarnvag till vag. Det gar ocksa
att se en liten geografisk omfordelning av godsfloden. Godshanteringen i hamnarna i 6vre
Norrland 6kade nagot vilket tros vara kopplat till 6kad jarnmalmsproduktion (Trafikanalys
2021c).

Flygfrakt gar antingen med rena fraktflyg eller i "belly” pa passagerarplan. Som en foljd av en
kraftigt minskad trafik med passagerarplan har aven kapaciteten for flygfrakt minskat. | utrikes
trafik lag andelen gods som flygs i passagerarplan runt 40 procent precis innan pandemin. |
bdrjan av pandemin sjonk den till under 10 procent. Sedan dess har andelen 6kat successivt,
till 25 procent i september 2021, men den ar fortfarande betydlig lagre an innan pandemin.
Flygfrakt till och fran lander utanfér Europa drabbades hardast nar pandemin inleddes. Flyg-
frakten till och fran europeiska flygplatser har med nagra undantag i januari och i juli 2021, i
stallet visat en stabil utveckling under pandemin (Trafikanalys 2021c).

Intervjuer med godstransportkdpare och transportérer ger en komplex bild. Det har varit stora
skillnader i hur foretagen paverkats av pandemin beroende pa transportsatt, kunder och vilka
varugrupper foretagen transporterat. Féretagen har behévt anpassa sig till snabba férand-
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ringar pa godstransportmarknaden for att uppratthalla volymer eller pa kort tid kunnat vaxla
upp verksamheten under pandemin. Vissa foretag vi talat med som haft lagre Ibnsamhet
under pandemins forsta vag, till exempel de som kort varor till hotell och restaurang, har
fortsatt haft minskade volymer under pandemins andra och tredje vag (Trafikanalys 2021c).

En del féretag vittnar om att sjukskrivningar och véard av sjukt barn under pandemins andra
och tredje vag gjort det svarare att planera verksamheten och tacka upp for perioder av 6kad
efterfragan och semestrar. Samtidigt som det har varit svart att rekrytera lastbilschaufférer och
yrken inom jarnvagen har personal permitterats och sagts upp inom sjéfarten och flyget
(Trafikanalys 2021c).

Pandemin har bidragit till en 6kad e-handel. De féretag som transporterat e-handelns paket
och livsmedel har haft en stark tillvaxt. Sarskilt stark har tillvaxten varit for uppstickare inom e-
handelns logistik. Dessa foretag har satt en ny standard inom logistik med fossilfria transporter
och IT-system som svarar mot kundernas krav pa snabbhet, sparning, kommunikation mot
kund och flexibla leveranssatt. Pandemin har flyttat e-handeln och dess logistik flera ar framat
enligt branschféretradare (Trafikanalys 2021c).

Coronapandemin och malbedémningarna

Sammanfattningsvis har coronapandemin haft en stor inverkan pa transportsystemet dven
under 2021. Effekter av pandemin ar den huvudsakliga orsaken till att tva nyckelmatt som
paverkar bedémningen av funktionsmalet har utvecklats i negativ riktning. Det galler
nyckelmattet rorande interregional tillganglighet och nyckelmattet som beskriver hur personer
med funktionsnedsattning upplever kollektivirafikens tillganglighet (ett delmatt som
uppdaterades i forra arets rapport).

Dessa nyckelmatt innebar att tva nyckelindikatorer under funktionsmalet, Tillgdnglighet —
ovriga persontransporter och Anvédndbarhet for alla i transportsystemet, har en negativ
beddmningspil. Den kraftiga paverkan pa persontransportomradet med bland annat minskad
omsattning ar ocksa en bidragande orsak till den negativa bedémningen rérande
Transportbranschens villkor. Men pandemin har sannolikt ocksa paskyndat den positiva
utvecklingen for indikatorn Tillgédnglighet utan transporter.

2.2 Det overgripande
transportpolitiska malet

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

Sammantaget beddmer Trafikanalys att transportférsérjningen inte har narmat sig en lang-
siktigt hallbar transportférsérjning sett ur alla relevanta hallbarhetsperspektiv. Detta eftersom
det finns nyckelindikatorer som haft en negativ utveckling, och de olika hallbarhetsaspekterna
inte kan anses kompensera for varandra.
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Samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning

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

Trafikanalys har tidigare gjort bedémningen 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 vara betydande for flertalet transporter. |
Trafikanalys berakningar av internaliseringsgrader later vi koldioxidkostnaden folja en linjar
utvecklingsbana fran 3,50 kronor 2020 till den fulla kostnaden 7 kronor ar 2030.

Eftersom varken under- eller éverinternalisering 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 genomfors, och att biltrafiken i tatorter borde
minskas jamfért med dagens niva. Underinternaliseringen ar patagligt 1agre utanfor tatorter,
vilket innebar att den trafiken i hogre grad an tatortstrafiken bar sina kostnader.

Foér en sammantagen bedémning av samhallsekonomisk effektivitet ingar aven en bedémning
av de samhallsekonomiska effekterna av de namngivna infrastrukturobjekt som tagits i bruk
under aret. Under perioden fran oktober 2020 till och med september 2021 6ppnade 13 namn-
givna infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges sex ha en positiv nettonuvardeskvot
(NNK)* baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2022). Fem objekt anges ha en
negativ NNK, det vill sdga att objektets kostnader dverstiger den bedémda samhalls-
ekonomiska nyttan. Men for dessa objekt anges inte en kvantitativ NNK. For de aterstaende
tva objekten saknas uppgifter om berdknad NNK. Det bristfalliga dataunderlaget gor det darfor
inte mojligt att félja upp den sammanlagda samhallsekonomiska effekten av de namngivna
objekt som tagits i bruk under 2021.

Langsiktigt hallbar transportférsorjning

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 fér en langsiktigt hallbar transportforsérjning
redovisas i Tabell 2.1, tillsammans med indikatorer som vi menar kan 6ka foérstaelsen 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 trafiksdkerhet, 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.
Coronapandemin har minskat den interregionala tillgangligheten och personer med
funktionsnedsattning upplever en férsdmrad tillgang till kollektivtrafiken. Det finns dock
senaste aret tecken pa att radslan for att utsattas for hot och vald i transportsystemet kan ha
minskat nagot.

4 Nettonuvardeskvoten &r en berakning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. 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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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 2022. Avsnitten hanvisar till Trafikanalys
PM 2022:6 Maluppféljningens indikatorer och matt.

Agenda 2030 — Globala delmal Avsnitti PM  Utveckling
3.6 Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor

> 2.15 P |

i varlden.

5.b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet
informations- och kommunikationsteknik, for att framja 29
kvinnors egenmakt.

7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den 212
globala energimixen. ’

7.3 Till 2030 fordubbla den globala forbattringstakten vad 2.11
galler energieffektivitet. ’

2.2
G . . 24
9.1 Bygga ut tillférlitlig, hallbar och motstandskraftig
infrastruktur av hog kvalitet, inklusive regional och
gransoverskridande infrastruktur, for att stédja ekonomisk 2.5
utveckling och manniskors vélbefinnande, med fokus pa
ekonomiskt éverkomlig och rattvis tillgang for alla. 26
2.10

9.c Vasentligt oka tillgangen till informations- och

kommunikationsteknik samt efterstrava allman och 29
ekonomiskt 6éverkomlig tillgang till internet i de minst ’
utvecklade landerna senast 2020.

v 22 323 3 N 4

11.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra, ekonomiskt 2.6
overkomliga, tillgangliga och hallbara transportsystem for alla.

Forbattra trafiksakerheten, sarskilt genom att bygga ut

kollektivtrafiken, med sarskild uppmarksamhet pa behoven

hos manniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer

med funktionsnedséttning samt aldre personer. 210

" 4

" 4

13.2 Integrera klimatatgarder i politik, strategier och planering 212 ’
pa nationell niva. ’

15.8 Senast 2020 inféra atgarder for att forhindra inforseln av

invasiva frammande arter och avsevart minska deras 213 »
paverkan pa land- och vattenekosystem samt kontrollera eller ’

utrota prioriterade arter.
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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. Som
redan namnts ovan har den interregionala tillgangligheten minskat under pandemiaren. Med-
borgarnas tillganglighet har i stallet 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 dven andelen av befolkningen med tillgang till snabb bredbands-
uppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden. Tillvaxten av tillgangen till bredband sker nu i
glesbebyggda omraden. Den interregionala tillgangligheten har forsamrats de senaste aren,
mycket pa grund av en samre tillganglighet och atkomlighet med flyg.

Den ekonomiska 6verkomligheten for att resa kollektivt bedéms ha minskat for personer som
tillnor ekonomiskt svagare hushall. Skillnaderna ar stora mellan olika 1an, och éverkomligheten
har forsamrats mest i de Ian som haft de stdrsta kostnadsdkningarna. Generellt finns det
relativt stora geografiska variationer vad galler tillganglighet bade for att nyttja transport-
systemet och for att nd dnskade malpunkter, ett ménster som inte forefaller minska over tid.

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.

Trafikverkets beslut att i samhallsekonomiska analyser kraftigt hdja kalkylvardet for
koldioxidekvivalenter till 7 kronor har inte tillampats. Vi utgar fran varderingen 3,50 kronor
avseende 2020, som sedan raknas upp med 35 ore varje ar for att na 7 kronor ar 2030. Var
arliga upprakning av koldioxidvarderingen innebar att internaliserings-graderna har minskat
ytterligare sedan férra maluppféljningen. Personbilstrafiken utanfor 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).

Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms inte ha utvecklats positivt. Anvand-
barheten for alla i transportsystemet bedéms ha utvecklats negativt, framst genom en
forsamrad tillganglighet till kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsattning under
coronapandemin.

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.
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Tabell 2.2. Nyckelmattens utveckling. Gront = mattet har utvecklats i onskad riktning. Rott = oonskad
utveckling. Gult = ingen tydlig férandring. Vit = mattet ar inte fardigutvecklat eller tidsserie saknas eller har
tidsseriebrott som forsvarar en bedomning. Artalet anger senaste uppdateringen i maluppfdljningen.

Upp-

Indikator Nyckelmatt daterat Trend
Zi, Samhallsekonomlsk Icke internaliserade kostnader 2022
effektivitet
Varaktighet i totalstopp i vagnatet 2022
2.2. Transportsystemets . e
standard och tilliériitlighet |~ unktlighet pa jamvag 2022
Transportinfrastruktur (frdn GCI) 2020
Tillganglighet till grundskola 2022
2.3. Tillganglighet till arbete Tillganglighet till gymnasium 2022
och skola Antal lokala arbetsmarknadsregioner 2022 -
Viktad tillganglighet — logsumma (inte 2019
beaktad 2021)
Kommuner med god lokal tillgédnglighet 2022
2.4. Tillganglighet — évriga GOd ellgr acceptabel interregional 2022 -
persontransporter t||]qaan]qh§t -
Viktad tillganglighet — logsumma 2019
(inte beaktad 2021)
23, Mgl Logistics Performance Index (LP) 2019
godstransporter
2.6. Transporternas Ekonomisk 6verkomlighet — bil* 2022
ekonomiska dverkomlighet | Ekonomisk éverkomlighet — kollektivtrafik* 2022
\2/i.”7k.c;l;ransportbranschens Korkortsinnehavare buss och tung lastbil 2022
2.8. Fysiskt aktiva resor Fysisk aktivitet 2022
2.9 Tillganglighet utan S, S
transporter Tillgang till digital infrastruktur 2022
Tillganglighet till kollektivtrafik fér personer
. e 2022
med funktionsnedséattning
. . Mans och kvinnors resmonster 2022
2.10. Anvandbarhet for
alla i transportsystemet Inflytande i beslutsprocesser 2022
Objektiv trygghet 2022
Subjektiv trygghet 2022
2.11. Energieffektivitet Energiintensitet i transportarbetet 2022
. . Utslapp fran inrikes transporter 2022
2.12. Vaxthusgasutslapp - -
Utslapp fran utrikes transporter 2022
2.13. Paverkan pa . .
naturmilién Landskapsanpassad infrastruktur Ej utv
Utsatthet for buller 2022
2.14. Paverkan pa .
ménniskors livsmiljé Kvavedioxid i luft 2022
Partiklar i gaturum 2022
2 15. Omkomna och Omkomna i transportsystemet 2022
allvarligt skadade Svart/allvarligt skadade i transportsystemet | 2022

* Nytt nyckelmatt sedan 2021. Metoden har justerats till arets uppféljning.

** Nyckelmattet ar tredelat. Den réda markeringen avser delmattet for Upplevd anvédndbarhet som

uppdaterades 2021, den gula delmattet Information om tillgdnglighet, som uppdaterats i arets rapport. Det
tredje delmattet, Tillgdnglighet vid bytespunkter, har bara matts en gang och uppdateras forst i nasta ars

rapport.
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De nya etappmalen for omkomna och skadade i transportsystemet har 2030 som malar vilket
gor att det annu inte finns sa mycket att utvardera. Men med tanke pa den gynnsamma
utvecklingen av antalet omkomna i framfor allt vagtrafiken gor vi den sammanfattande
beddmningen att utvecklingen gar i riktning mot de transportpolitiska malen pa trafiksdkerhets-
omradet.

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 sammanvigda bedémningen ar saledes ofériandrad sedan féregaende ar, 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, an de nyckelméatt som utvecklats i odnskad riktning.

2.3 Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska

medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med

god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i v
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. Aven i &r blir den samlade bedémningen av utvecklingen
av funktionsmalet negativ, eftersom fem av indikatorerna har utvecklats i negativ riktning.
Nagot fler av indikatorer pekar dessutom pa en mer negativ utveckling an tidigare. Det ar dock
viktigt att komma ihag att det samtidigt finns enskilda indikatorer och nyckelmatt som pekar i
onskvard riktning.

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

For transportsystemet som helhet i form av dess standard och tillférlitlighet har den positiva
utvecklingen som noterades for flera av matten under féregdende ar i ar atergatt till mer
langsiktiga normalnivaer. Det galler exempelvis punktlighet pa jarnvag fér bade person- och
godstransporter som har fallit tillbaka till 2009 ars nivaer. Varaktigheten i totalstoppen i
vagnatet understiger visserligen nivan 2009 men har legat relativt stabilt de senaste fem aren.

For lastbilstrafiken fortsatter varaktigheten i totalstoppen dock kontinuerligt att 6ka sedan
rekordaret 2015. Samtidigt visar flertalet kvalitativa undersokningar riktade till trafikanter och
naringslivet att de uppfattar transportsystemets standard och tillférlitighet som ungefar
likvardigt dver tid.

Ett satt att anpassa sig till en osakerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafikldsningar
som finns i en kommun eller i ett |an kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan
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personbilstathet och utbudet av kollektivtrafik®i Sveriges kommuner som matt pa komplemen-
tariteten i transportsystemet. Det tydligt negativa vardet (-0,72) pekar pa att fardsatten i hdg
grad inte &r komplement utan snarare substitut till varandra. Det vill sdga att antingen ar
utbudet av kollektivtrafik gott och fordonstatheten lag, eller tvartom. Ingen stérre forandring av
detta samband har skett sedan det beraknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt
mycket kollektivtrafik verkar behoven av en "backup-l6sning” i form av en personbil, ifall en
storning skulle uppsta, inte vara sa stor. Och i omraden med hog biltathet har man hittat en
individualiserad |6sning nar en storning féorekommer.

En grundlaggande tillganglighet

Transportsystemets mojlighet att ge alla en grundlaggande tillganglighet hor intimt samman
med transportsystemets standard och tillforlitighet. Men ocksa med systemets utbredning och
kvalitet (hastighetsgranser, belaggning etc.) liksom var befolkningen och féretagen ar lokalise-
rade. Flertalet av matten som fangar denna utveckling éver tid &ndras ganska lite fran ett ar till
ett annat. Dessutom spelar omflyttning och nyetablering av bostadsomraden och nya féretag
sannolikt en storre roll for utfallet an vad foérandringar i infrastrukturen gor.

Det som framfér allt framtrader ar relativt stora geografiska skillnader i tillganglighet (Figur
2.2). Den lokala tillgangligheten till service har andrats endast marginellt dver tid — minskat for
vissa kommungrupper och okat for andra.

Tillgangligheten med bil som fardmedel till livsmedelsbutik, grundskola, apotek, paketutlam-
ning och drivmedel ar generellt mycket hog. Med undantag fér Mycket glesa landsbygds-
kommuner ar det hundra procent av befolkningen som kan na dessa servicepunkter inom 20
minuters restid med bil.

Gang har generellt 1agst tillganglighet till alla typer av service. | snitt kan mellan 72 och 76
procent av befolkningen na narmaste livsmedelsbutik, grundskola och paketutlamning till fots
inom 20 minuter. Tillgangligheten till ndrmaste apotek ar endast 51 procent for hela riket.
Storstadskommuner har oavsett fardmedel eller resmal hogst tillganglighet och Glesa
landsbygdskommuner samt Mycket glesa landsbygdskommuner har 1agst tillganglighet.
Téatortsnéra landsbygdskommuner har generellt en lagre tillganglighet an Glesa landsbygds-
kommuner. Det galler framfér allt for fardsatten gang, cykel- och kollektivtrafik.

Den interregionala tillgangligheten har tydligt forsamrats de senaste aren sedan topp-
noteringen 2016, da flest kommuner uppfyllde alla kriterierna fér god alternativt acceptabel
tillganglighet. Nedgangen har fortsatt under 2021. Nivan ligger nu under nivan fér basaret
2013. Den genomsnittliga vistelsetiden med inrikes och utrikes flyg har dver tid legat relativt
stabilt, med viss variation mellan aren.

En mycket kraftig nedgang skedde i vistelsetiden under 2020 som en féljd av det minskade
utbudet som coronapandemin innebar. Denna negativa utveckling bréts visserligen 2021 men
tillgangligheten ar fortfarande langt under tidigare ars nivaer.

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

Stockholm

Tillganglighetsindex
W 43% - 52%
[ 53% - 59%
[ 60% - 65%
[ 66% - 72%
[ 73% - 81%
B 82% - 97%

Figur 2.1. Lokalt tiliganglighetsindex (LTI) — Andel befolkning som i genomsnitt nar malpunkterna i vagnatet
inom 20 minuter med respektive fardsatt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik), 2021.

Anm: Inkluderade malpunkter @r dagligvaruhandel, apotek, postservice, drivmedel, vardcentral, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvéagsstation.

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2021), Trafikverket (2021), Samtrafiken (2021) och
Tillvéxtverket (2021).

Tillganglighet till arbetsplatser och skolor visar pa liknande tydliga geografiska skillnader som
for persontransporter i stort, med hogre tillganglighet i omraden med hég befolkningskoncent-
ration. Efter en tid av ett minskande antal lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) har
utvecklingen avstannat. Kvinnor har fortfarande flera och darmed till ytan mindre
arbetsmarknadsregioner an mannen. Regionforstoringen ser mycket olika ut i landets olika
delar beroende pa naturliga avstdndsmassiga forutsattningar och pa hur samhallsplanering
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och investeringar i transportsystemen har forbattrat forutsattningarna foér pendling. Den
genomsnittliga restiden till arbetet for hela landet oavsett fardsatt ar 2020 ar knappt

34 minuter, vilket ar ungefar 3 minuter langre an genomsnittet for perioden 2011-2016 pa
drygt 31 minuter.

Aven avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen varierar for olika kommungrupper: Det
finns en tydlig skillnad dar Té&tortsnéra landsbygdskommuner har en mycket mindre andel
(44 procent) boende inom 10 kilometer fran sina arbetsstéallen an évriga kommungrupper (61
procent ar snittet for riket). Storst andel som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstallen
aterfinns i Mycket glesa landsbygdskommuner.

Maijoriteteten av alla arbetspendlare (79 procent) bor inom 20 kilometer fagelvag fran sina
arbetsstallen och endast 7 procent bor langre an 51 kilometer fran sina arbetsstallen. Det ar
ocksa sma skillnader mellan aren 2016 och 2020. Det ar exakt samma andel arbetspendlare
(61 procent) som bor inom 10 kilometer fran sina arbetsstallen 2016 som ar 2020.

Ungefar 44 procent av befolkningsgruppen (7—15 ar) nadde en grundskola inom 10 minuters
promenad och 76 procent med kollektivtrafik 2021, vilket &r en minskning med en procent-
enhet for promenad men en 6kning med tre procentenheter for kollektivtrafik, jamfért med aret
innan. Ifall restidsintervallet okar till 20 minuter nddde 76 procent av alla 7—15-aringar en
grundskola till fots och 89 procent med kollektivtrafik. Andelen som klarar gangkravet ar
oforandrad jamfort med 2020, daremot har andelen for kollektivtrafiken 6kat med tva
procentenheter.

Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat.
Tillgangligheten var betydligt battre i Storstadskommuner an i exempelvis Mycket glesa
landsbygdskommuner. Skillnaden mellan dessa tvd kommungrupper var 32 procentenheter
for promenad inom 10 minuter och 47 procentenheter for resa kollektivtrafik inom 10 minuter.
For promenad och resor med kollektivtrafik inom 20 minuter ar skillnaden nagot mindre.

For hela Sverige raknat nadde 11 procent av befolkningen 16—19 ar ett gymnasium inom 10
minuters promenad och 28 procent inom 20 minuters promenad 2021. Motsvarande siffror for
resor med kollektivtrafik ar 30 procent inom 10 minuter och 64 procent inom 20 minuter. Det ar
en liten minskning i tillganglighet till fots samt en liten 6kning av tillgangligheten med kollektiv-
trafik jamfort med 2020. Om berakningarna delas upp per kommungrupp visar det pa tre skikt
dar ingdende kommungrupper har likartad tillganglighet. Oversta skiktet, med hégst till-
ganglighet, bestar endast av Storstadskommuner. Mellersta skiktet bestar av Mycket glesa
landsbygdskommuner samt Téta respektive Glesa blandade kommuner. Lagst tillganglighet till
gymnasium har invanarna i Tatortsndra och Glesa landsbygdskommuner.

Den sammanvagda bedémningen &r att tillgangligheten generellt har férsdmrats fér person-
transporter, men att tillgangligheten till arbete och skola befinner sig pa samma niva som da
de transportpolitiska malen antogs. Vi ser dock tecken pé negativa tendenser som, om de
fortsatter, pa sikt kommer att innebara en negativ utveckling jamfort med basarets nivaer. De
geografiska skillnaderna har i tidigare maluppfoljningsrapporter 6kat. Med reservation for ett
antal nya matt i arets maluppféljning ar tendensen fortsatt att de geografiska skillnaderna
bestar.

Tillganglighet med avseende pa godstransporter

Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma utvecklingen av tillganglighet med
avseende pa godstransporter dven i ar varit begransat. Flera av undersékningarna som
normalt anvands som kallor har inte genomforts under 2021 och senaste tillgangliga underlag
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ar darfor nagra ar gamla. Tillgangligheten beddéms forsiktigtvis — med en extrapolering av aldre
underlag — befinna sig pad samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs. Detta
ligger ocksa i linje med resultaten fran de aktuellare néjdkund-undersékningar med lokala
naringsidkare, transportkdpare, yrkestrafikanter pa vag och lokférare som redovisas i indika-
torn Transportsystemets standard och tillférlitlighet. | forra arets maluppféljning introducerades
ett matt pa generaliserade transport- och logistikkostnader. Detta matt méjliggjorde en jamfo-
relse mellan ar 2012 och 2017 som tydde pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade
kostnader per ton fér segmentet “allmént gods”. Kostnadsutvecklingen enligt Sveriges Akeri-
foretag for lastbilstransporter for perioden 2018-2021 kompletterar tidsserien. For denna
tidsperiod pekar indexen pa kostnadsokningar 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 fram till varen 2021. Darefter har kostnadsékningen
framst avsett typerna Skogsravara, Dragbilstransport samt Partigods. Spridningen i kostnader
mellan de olika typtransporterna har okat i slutet av 2021.

Ser vi till transportkostnadsandelen av féretagens produktionskostnader har den legat relativt
stabilt 6ver tid, pa i genomsnitt cirka 6 procent. Vissa branscher som producerar relativt lagfor-
adlade produkter har en hogre transportkostnadsandel, medan branscher med hogféradlade
varor generellt sett har en lagre transportkostnadsandel. Branscher med lagféradlade produk-
ter ligger ofta langt norrut i Sverige och har darmed ocksa langa transporter till och fran
kunder och leverantorer.

Overlag férefaller transportbranschens villkor ha férsamrats nagot dver tid. Méjligheten att
genomfdra transporter ar avhangig chaufférernas behérigheter. 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. Efter-
som medianaldern ar hog kommer manga med C- eller D-behdrighet 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 géller stigande medianalder fér personer med D-behérighet i aldern 18—64 ar. Aven
om antalet personer med C- eller D-behdrighet fortfarande vida dverstiger branschens behov
kommer vi att s& smaningom na en kritisk nivd om nuvarande utveckling fortsatter. Andelen
kvinnor med C- och D-behdrighet ar fortfarande lag, cirka 10 procent. Medianaldern for
kvinnor i transportbranschen, sarskilt bland lastbilschaufférer ar ocksa lagre an for man.

I maluppfdljningen ingar ocksad matt for att bedéma utvecklingen av transportbranschens
ekonomiska situation. | ar visar vi produktivitetsutvecklingen per trafik- och transportslag.
Medan alla branscher utom centrallager och magasin uppvisar 6kningar av produktiviteten,
sker det aven minskningar i investeringsgraden inom jarnvag och kollektivtrafik. Saledes okar
investeringsgraden inom godstransporter och minskar nagot inom passagerartransporter.

Under coronapandemin har dessutom passagerartransporterna drabbats mycket allvarligt
ekonomiskt, medan godstransporterna klarat sig férhallandevis val, efter en inledande
kortvarig nedgang. Specifikt for godstransporter, som omfattar cirka en femtedel av trafik-
arbetet, har vi gjort en sarskild kartlaggning av dess konkurrenskraft under 2021. Analysen
pekar pa mycket stora skillnader i omfattning, Idnsamhet och framtidstro (i form av
investeringar) mellan de olika trafikslagen. Vagtransporter, samt de trafikslagsévergripande
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verksamheterna godshantering och godsférmedling, ar IdGnsamma, har en stabil investerings-
takt och okar i bade antal anstallda och foradlingsvarde. Daremot ar den ekonomiska
situationen for jarnvag, sjofart och flyg bekymmersam. Miljokompensationen till jarnvags-
foretag under senare ar har bidragit till att dampa fallet, men sjofartens ekobonus har an sa
lange inte markts som en forstarkning av féretagens resultat.

Samtidigt ar de offentliga investeringarna i infrastruktur, drift och underhall pa en valdigt hog
niva inom jarnvagssektorn i férhallande till dess ekonomiska betydelse, i synnerhet om vi
jamfor med situationen for vagsektorn. | ett internationellt perspektiv anvander Sverige
forhallandevis stora och tilltagande offentliga medel pa investeringar samt drift och underhall
av transportinfrastruktur, bade monetért och per capita. Over tid 6kar dven féretagens och den
offentliga forskningsbudgeten.

Tillganglighet for alla

Funktionsmalet innehaller aven aspekter som pa ett mer individuellt plan avgor om tillganglig-
heten Okar over tid. En av dessa aspekter handlar om att transporterna ska bli mer ekono-
miskt dverkomliga. Enkelt uttryckt ska fler ha rad att nyttja transportsystemet. Fér denna
indikator har ett storre utvecklingsarbete genomférts under 2020 och 2021, vilket resulterat i
ett nytt uppféljningsmatt som ersatt ett flertal tidigare redovisade matt. Kostnadsutvecklingen
for bilars drivmedelsforbrukning har varit gynnsam under perioden 2012—2020, &ven for
befolkningen med /ag ekonomisk standard (LES). Samtidigt har antalet bilar i den gruppen
minskat ordentligt vilket gor att farre har tillgang till bil.

Under 2012-2020 sjonk de genomsnittliga milkostnaderna for bil i riket med 27 procent i fasta
priser. Det gor att det inte var s& manga som hade en samre inkomstutveckling én det: endast
4,7 procent av dem som hade lag ekonomisk standard 2012. Av dessa ar 25 procent barn (0—
17 ar) och endast 1,1 procent 75 ar eller aldre. Andelen kvinnor med LES ar storre an andelen
man, men det var en storre andel man, 5,4 procent, som hade en samre inkomstutveckling, an
kvinnor, 4,0 procent.

Om effekterna av prisférandringarna inte var sa stora for personbil, ar de desto storre for
kollektivtrafiken. | riket var den genomsnittliga kostnadsdkningen 18 procent per person-
kilometer (viktat). For kollektivtrafik har prisdkningar lett till att stora delar av de samst stallda
fatt det svarare att ha rad, dven om en nagot storre andel av befolkningen fatt kollektivtrafik
inom rimliga gangavstand. Da det ar kollektivtrafiken som hojer kostnaderna mest ar det
framst kvinnor som drabbas. | drygt halften (12) av lanen har kostnaderna sjunkit per mil i
fasta priser sedan 2012. Det galler dock inte storstadslanen, dar den mesta kollektivtrafiken
bedrivs, samt i Varmland och Vasternorrland dar priserna mer an férdubblats i genomsnitt
sedan 2012 (fasta priser). Den sammanvagda bedémningen blir darfor att dverkomligheten
har minskat over tid.

Aktiv transport utgér en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Vuxna och barn rér 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. Idag ar det knappt tva tredjedelar av Sveriges vuxna befolkning, oavsett
kon, som uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk aktivitet och andelen stillasittande okar.
Man med hog utbildning ar mest stillasittande.

Barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv transport ar mycket fa.
Det ar endast 44 procent av pojkarna och 22 procent av flickorna som nar rekommendationen
om 60 min fysisk aktivitet per dag. Pojkar ar mer fysiskt aktiva i alla aldrar jamfért med flickor.
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Flickor ar dessutom mer stillasittande och rapporterar mer skarmtid jamfért med pojkar. Fér
gymnasieungdomar har coronapandemin inneburit mer stillasittande i form av hem-
undervisning, och alla barn och ungdomar har drabbats av installd idrottsverksamhet. Andelen
barn (6—17 ar) som anvander fysiskt aktiva transporter mer @n 60 minuter per dag var knappt
fyra procent 2020, vilket ar en liten 6kning jamfort med 2019, men dkningen &r inte statistiskt
sakerstalld. 60 minuter motsvarar fem kilometers gang eller 15 km cykling.

Samtidigt forbattras tillgangen till digital infrastruktur stadigt, bade i tatbebyggda och gles-
bebyggda omraden, uppbackade av statliga stodpaket. Utbyggnaden okar mest i glesbebyggt
omrade, samtidigt som den storsta andelen outbyggd yta for mobilt bredband "dar man
normalt befinner sig” fortfarande finns inom tatort. En del atgarder for att 6ka tillgangen faller
utanfoér bredbandsstrategins omrade, sdsom atgarder pa tagfordon och kunderbjudanden av
satellittjanster. Aven dvriga matt utvecklas positivt och enligt uppsatta mal. Arbete hemifran
och digitala méten har fortsatt pa hdg niva under coronapandemins andra ar.

Drygt 40 procent av arbetskraften har arbetat hemifran i nagon utstrackning under pandemin,
och omkring 20 procent mer eller mindre heltid. Om vi jamfor detta med tiden fore pandemin
ar det minst en fordubbling av andelen som gjorde det i nagon utstrackning, och en fem-
dubbling av dem som gjorde det pa mer eller mindre heltid. Det finns aven tecken pa att den
andel som "brukar” arbeta hemifran hade 6kat, fran 4 till 67 procent, dock enligt olika
undersokningsmetoder. Under pandemin ar det, tvartemot vad resultat visar for aren 2011—
2016, kvinnorna som arbetar hemifran i storst utstrackning — oavsett omfattning pa
hemifranarbetet. Medan 18 procent av mannen arbetade hemifran mer an halften av dagarna,
gjorde 21 procent av kvinnorna det.

Det ar generellt fa aktiviteter pa internet dar vanorna skiljer sig at mellan kénen. Exempelvis ar
inte skillnaden i e-handel mellan kénen signifikant, och inte heller skillnaden mellan stad och
landsbygd. Aldre har 6kat sina aktiviteter pa internet, men andelen ar fortfarande betydligt
mindre an for évriga aldersgrupper. Bland dem som 6kat sin e-handel marks i ar ocksa yngre
personer, 16-25 ar. Trots det anvander 6 procent av befolkningen éver 16 ar inte internet.
E-handelns omsattning fortsatte sin kraftiga 6kning, framst under forsta halvaret, men en viss
atergang till butikshandel har markts.

Fler och nya digitala I6sningar ar inte positivt for alla. Det digitala utanférskapet ar hdgre 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 okat,

aven i kollektivtrafiken, utan att anvandarvanligheten av dessa har utvecklats i samma takt for
alla grupper. Det finns en betydande variation i forutsattningar och behov bland olika grupper

av funktionsnedsattning att ta hansyn till. Det galler inte minst vid 6verflyttning av vardtjanster

till digitala kanaler.

Utvecklingen av transportsystemets anvandbarhet for alla bedoms fortsatt som negativ.© |
forra arets uppfoljning noterades en negativ effekt av coronapandemin pa upplevd anvandbar-
het, i ett av tre delmatt pa kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsned-
sattning. Denna grupp var sarskilt drabbad, i huvudsak beroende pa riskuppfattningar med
offentliga miljéer, inte till féljd av ett Iagre utbud an tidigare. | arets uppféljning har ett annat
delmatt varit i fokus, webbinformation om den regionala kollektivtrafikens tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning. Generellt foreligger inga patagliga férandringar under

8 Vart tredje ar sker en uppféljning av ett av tre matt: (1) tillganglighet vid bytespunkter, (2) information om
tillganglighet och (3) upplevd anvandbarhet. | tidigare uppféljningar beddmde vi utvecklingen som oférandrad for
matt 1 och negativ for matt 3 (Trafikanalys 2020d, 2021h). | arets uppfdljning bedémer vi utvecklingen som
generellt oférandrad for matt 2.
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20192021, men vissa forbattringar i digitala informationstjanster kan noteras for enskilda
regioner.

Eftersom foregaende ars negativa utveckling av upplevd anvandbarhet kvarstar i arets
sammanvagda beddmning beddms utvecklingen av kollektivtrafikens tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning som fortsatt negativ.

Andelen kvinnor i centralt beslutande position i statliga myndigheter och organisationer har
legat pa en relativt stabil niva, cirka 45 procent. Detsamma galler andelen i regionala
organisationerna, dock pa en lagre niva kring 30-35 procent. 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 férandringar i metoden for
mattet gor det svart att avgora utvecklingen 6ver tid och i och med en positiv utveckling det
senaste aret beddoms nivan vara likartad den som var radande nar malen antogs. 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.

Det finns skillnader mellan kvinnors och mans resmonster. Dessa kan ses som en konsek-
vens av mer 6vergripande skillnader, som att kvinnor generellt tar en storre del av det obetal-
da hushalls- och omsorgsarbetet medan man forvarvsarbetar i hogre utstrackning. Betydligt
fler kvinnor &n man ar dessutom ensamstaende med barn. Skillnaderna i restid for olika
resarenden har dock utjamnats under 2020, det gar inte att statistiskt sékerstalla nagra
skillnader i restid langre.

Under 2019 agnade kvinnor mer restid for att besdka nara och kara jamfort med man.
Kategorin nara och kara omfattar resor dar man féljer barn till eller fran férskola, skola eller
fritidsaktiviteter, besoker slakt och vanner eller skjutsar anhériga och bekanta samt gravvard.
For 6vriga resarenden fanns inte heller da nagra statistiskt sakerstallda skillnader mellan
mans och kvinnors restid for olika arenden. Nar det galler antal resta kilometer ar det tydligt att
man under 2020 korde bil i storre utstrackning an vad kvinnor gjorde, och kvinnor reste bil mer
som passagerare an man. Kvinnor reste ocksa fler kilometer med regional kollektivtrafik &n
vad man gjorde 2020. For antal kilometer till fots eller pa cykel var det ingen skillnad mellan
man och kvinnor. Personbilar som &gs av fysiska personer ags i betydligt storre utstrackning
av man an av kvinnor. Bilar registrerade pa man har ocksa i genomsnitt Iangre arliga korstrac-
kor. Man har kérkort for personbil i storre utstrackning an kvinnor. Fér samtliga dessa tre matt
minskar skillnaderna mellan kénen dver tid.

Energieffektivitet

Hansynsmalets nyckelindikator Energieffektivitet anvands aven for att komplettera bedém-
ningen av funktionsmalets utveckling. Energieffektiviteten i transportsystemet har i vissa
avseenden forbattrats sedan de transportpolitiska malen antogs for drygt 10 ar sedan. Det
sker forbattringar framfor allt inom vagtrafiken och forbattringstakten har 6kat under de
senaste aren. For en fordjupning av uppféljningen fér denna indikator hanvisar vi till redovis-
ningen under hansynsmalet nedan.

Sammanvagd bedomning

Funktionsmalets tillstdnd beddms 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 legat pd samma
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niva i ett langre perspektiv, men dar tendensen de senaste aren anda pekar pa en férsamring
ifall det inte genomférs 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 kopplade till offentliga milj6er.

Interregional tillganglighet har ocksa haft en negativ utveckling de senaste aren, liksom den
ekonomiska dverkomligheten. Mot bakgrund ocksa av att antalet innehavare av C- och D-
korkort har fortsatt att minska och innehavarnas medianalder har fortsatt att 6ka, samt att
resebranschen paverkats kraftigt negativt av coronapandemin, ar slutsatsen att indikatorn om
transport-branschens villkor har utvecklats i negativ riktning. Pa grund av pandemin har
dataunderlaget for att bedéma utvecklingen fér godstransporternas tillganglighet i ar varit
begransat. Godstransporternas tillganglighet bedéms trots bristen pa underlag befinna sig pa
samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

Det finns dock aven ljuspunkter och tecken pa en positiv utveckling. Digitaliseringen fortsatter
att utvecklas positivt, vilket 6kar mojligheterna att uppna tillganglighet utan transporter. 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 béade i termer av trafikslagens energieffektivitet och i form av
overflyttning 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 forutsattningar utvecklas negativt
eller i en lagre positiv hastighet.

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 v
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Hansynsmalet bestar pad samma satt som det évergripande malet av ett antal komponenter
som fangas av indikatorer och matt. Precis som féregaende ar ar Trafikanalys bedémning att
transportsystemet inte narmat sig hansynsmalet sett ur alla relevanta hallbarhetsperspektiv.
Vaxthusgasutslappen har minskat, och trafiksékerheten forbattrats, men transporternas
paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo ar i vissa delar oférandrad.

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 for-
hoppningar som stalls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda etappmal. | arets
uppfdljning av energiintensiteten i transportarbetet syns effekterna av minskade
belaggningstal for personresor med bade inrikes luftfart och jarnvag som en foljd av det
minskande resandet under coronapandemin.
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Aven i lokal- och regional kollektivtrafik har belaggningstalen sjunkit, vilket 6kar energi-
anvandningen per personkilometer. Samtidigt har det minskande resandet inneburit en
minskad energianvandning totalt sett, och tillgangligheten utan transporter har fortsatt att
forstarkas nar fler har kunnat arbeta och delta i méten och utbildningar pa distans.

| forra arets rapport noterades ett kraftigt genombrott fér laddningsbara fordon (elbilar och
laddhybrider) i nybilsregistreringen. Utvecklingen har fortsatt under 2021 och aven i borjan av
2022. | alla Ian utom tva ar andelen laddbara fordon i nybilsregistreringen hdgre 2021 an den
var i genomsnitt for riket under 2020 (Figur 2.3).

Vaxthusgasutslappen fran bade inrikes och utrikes transporter och resor minskade markant
under pandemiaret 2020. Under 2021 ar utslappen enligt preliminara bedémningar i stort sett
oférandrade jamfort med aret innan. Darmed Okar avstandet till var vi borde vara for att folja
en linjar utveckling mot etappmalet f6r 2030. Minskade utslapp till féljd av 6kad andel
biodrivmedel och el under 2021 har i stort sett atits upp av en 6kad trafik. Ytterligare atgarder
kommer darmed att behdvas for att det ska bli troligt att malet nas i tid.

Andel laddbara
fordon (%)

I 53,2

28,6

Arvednder Bing
Geahlames, Microsalt, TamTom

Figur 2.2. Andel laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) av antalet nyregistreringar per 1an under 2021.
Kalla: Trafikanalys (2022a).

Under 2021 genomforde Trafikanalys en fordjupad maluppféljning med fokus pa
transporternas energi- och klimateffektivitet (Trafikanalys 2022e). Analysen utgick fran
transportarbetet per researende respektive varugrupp, och syftade till att visa hur den
minskning av vaxthusgasutslapp som vi kunnat f6lja i maluppféljningen férdelar sig pa olika
transporter.

Resultatet visade att utslappsminskningen fran nar malen antogs och fram till aret innan
pandemin i huvudsak skett pa persontransportsidan och inom vagtrafiken. Fastan resorna till
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arbete och skola under denna period 6kat mycket kraftigt, s& har energianvandningen och
utslappen som kan harledas till dessa resor minskat. Detta eftersom en stor del av det 6kande
resandet skett med kollektivtrafik och da inte minst med jarnvag, och eftersom bilparken ocksa
blivit allt effektivare.

Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt sedan de transportpolitiska malen antogs. Trafikverket bedomer aven i
det senaste arets arsredovisning att transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat
nagot. Vi saknar annu det kvantitativa matt pa andelen landskapsanpassad infrastruktur som
vi har for avsikt att anvanda for denna indikator.

| stallet baseras Trafikanalys beddmning pa ett antal kompletterande matt. Vi ser bland dessa
en rekordhdg niva for antalet trafikolyckor med vilt och ren (Figur 2.4), en fortsatt spridning av
invasiva arter och en minskning i atgardstakten for landskapsanpassningsatgarder for att
motverka barridreffekter. Det vaxande antalet trafikolyckor med vilt och ren 6verstiger med
god marginal trafikdkningen och det ar inte helt tydligt vad forklaringen till detta &r. En orsak
kan vara vaxande stammar av vilt, vilket till exempel torde vara huvudorsaken till 6kningen i
antalet pakdrningar av vildsvin. Om de tendenser i utvecklingen som vi nu ser inte bryts
kommer bedémningen av indikatorn formodligen att andras i kommande maluppféljningar.
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Figur 2.3. Antal trafikolyckor med vilt respektive ren inrapporterade av polis och/eller akutsjukvard,
aren 2009-2021.
Kalla: Nationella viltolycksradet (2022).

Nar det galler manniskors livsmiljé dkar befolkningen snabbast i tatorter dar det finns storst
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
framfor allt luftféroreningar som kvavedioxid och partiklar minskar i stadsmiljén. Bedémningen
ar att utsattheten for buller ar pa en niva jamférbar med nar malen antogs, aven om den
sjalvrapporterade utsattheten 6kat nagot i den senast tillgangliga matningen.

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 éldre personer, och de som dor i fortid
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beraknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar. Andelen barn som stérs 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 Iagen. Barn
med vardnadshavare med endast grundskoleutbildning bor i stérre utstrackning i bullerutsatta
lagen och besvaras mer av vagbuller an barn med vardnadshavare med hogskoleutbildning.

Den upplevda luftkvaliteten ar sdmre for 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 fénster som vetter mot en starkt
trafikerad gata jamfort med barn vars vardnadshavare har hogskoleutbildning. 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 stérre
gata eller trafikled och som upplever dalig luftkvalitet var lagre ar 2019 jamfért med ar 2011
och 2003

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.
Darmed anses transportsystemets utveckling inte ha bidragit till en 6kad halsa under
perioden.

Omkomna och allvarligt skadade

Under 2021 omkom (preliminart) 339 personer i alla trafikslag sammantaget, 236 personer i
olyckor och 103 i sjalvmord. Detta var 7 farre omkomna an 2020 (-2 procent). Antalet
omkomna totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med 42 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 under 2021 fér 65
procent och bantrafiken for 26 procent av de drabbade.
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Figur 2.4. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006—-2021 (preliminart for 2021).
Kalla: Transportstyrelsen (2022).

Man ar kraftigt dverrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2021 uppgick
andelen man bland omkomna i vagtrafikolyckor till 74 procent. | bantrafiken ar i skrivande
stund inte uppdelning pa kon fardig for 2021 men de senaste tio aren har ungefar 70 procent

72007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvandes genomsnittet 2006—2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.
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av de omkomna (i olyckor och sjalvmord sammantaget) varit man. Av dem som omkommer i
fritidssjofarten ar ungefar 94 procent man. | yrkessjofart och luftfart registreras inte kon pa
omkomna. 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.

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 i framfér allt vagtrafiken
gor vi den sammanfattande bedémningen att utvecklingen gar i riktning mot de transport-
politiska malen pa trafiksakerhetsomradet.

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

Sammanvagd bedomning

Tva nyckelindikatorer f6r hansynsmalet, Véxthusgasutsldpp 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. Foér Véxthusgas-
utsldpp ar bedémningen att utvecklingen gatt at ratt hall, men i en takt som inte racker for att
gora det sannolikt att etappmalet till ar 2030 kommer att uppnas. Det senaste aret tyder vara
preliminara siffror pa att utslappen inte minskat alls, eller i vart fall hgst marginellt, trots en
Okad andel biodrivmedel och en snabb elektrifiering i nybilsforsaljningen.

Energieffektiviteten dkar, framst i vagtrafiken. Lagre belaggningstal till féljd av corona-
pandemin gor att energianvandningen per personkilometer har ékat i bade inrikesflyget och
jarnvagstrafiken under 2020. | gengald har den totala energianvandningen minskat, da arbets-
och tjansteresor ersatts av digitala distanslosningar. Samtidigt har biltrafikens andel av
resorna 6kat och ingen tydlig éverflyttning till energieffektivare trafikslag ses i transportarbets-
statistiken.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén saknas annu det nyckelmatt for Landskapsanpassad
infrastruktur som vi vill anvanda i bedomningen. | stallet utgar var bedémning fran ett antal
matt som tillsammans férsoker fanga in viktiga aspekter av hur transportsystemets paverkan
pa naturmiljon férandras over tid. Dessa matt ger en lite splittrad bild, dar nagra haft en
onskvard utveckling och andra inte. Bedémningen blir darfor att paverkan inte pa ett
avgoOrande satt har forandrats sedan malen antogs.

Indikatorn Paverkan pé méanniskors livsmilj6é har ett par nyckelmatt som uppvisar en positiv
utveckling. Det galler kopplingar till luftféroreningar i tatorter, dar halter av bade partiklar och
kvavedioxidhalter utvecklas i dnskvard riktning. Dock tycks bullerproblematiken besta, och
beddms vara pa en ungefar oférandrad niva i forhallande till ndr malen antogs. Har finns
betydande skillnader dver landet.

Av de kompletterande indikatorerna som ingér i bedémningen av hansynsmalet ar det endast
Tillgdnglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling. Ingen av hansynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling. Den sammanvagda bedémningen blir dadrmed att
tillstandet i transportsystemet for hansynsmalet ar pa en niva som ar jamforbar med nar malen
antogs.
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3 Slutsatser och
utvecklingsbehov

3.1 Slutsatser och diskussion

Ett ar till med pandemi och 6kat arbete hemifran

Aven 2021 praglades i stor utstréckning av coronapandemin. Det internationella resandet var
darfor fortsatt pa en Iag niva jamfort med 2019, och manga arbetade stora delar av aret fran
hemmet. Verktygen for att arbeta och métas digitalt har blivit mer spridda och kompetensen
att anvanda dem har forbattrats under aret. Undersokningar fran olika hall pekar pa att manga
arbetstagare nu ar installda pa att i hogre grad fortsatta arbeta fran hemmet under nagon eller
nagra dagar per vecka (Netigate 2021). S manga som 9 av 10 uppger att de vill fortsatta
arbeta hemifran i viss utstrackning (Internetstiftelsen 2021). Vilken langsiktig betydelse det har
kommer att fa for arbetsresor och tjansteresor gar annu inte att bedéma. Men det finns skal att
tro att de nya férvantningarna pa en forstarkt digital tillganglighet som etablerats under dessa
ar kommer att besta.

De laddbara bilarna fortsatter att ta marknadsandelar

Forsaljningen av laddbara bilar har 6kat ar fran ar under en tid och 2020 far betecknas som
aret da elbilar och laddhybrider fick sitt verkliga genombrott pa nybilsmarknaden. Andelen
laddbara fordon bland nybilsregistreringarna ékade fran 31 procent 2020 till 43 procent under
2021. Pa bara tva ar har andelen laddbara fordon i nybilsforsaljningen i stort sett fyrdubblats.

Utvecklingen har ocksa fortsatt under de férsta manaderna av 2022, och nu ar majoriteten av
nybilsforsaljningen laddbara fordon. Utvecklingen kan paskyndas av héga branslepriser for de
konventionella drivmedlen, men kommer med stor sannolikhet att dampas av begransningar i
fordonstillverkarnas produktionskapacitet. Effekter av pandemin och kriget i Ukraina forvantas
paverka tillgangen till nya bilar under hela 2022.

Tyvarr fortsatter exporten av nastan nya laddbara bilar att 6ka, vilket fordrojer elektrifieringen
av den svenska fordonsflottan. Det minskar ocksa utbudet av begagnade laddbara fordon pa
den svenska marknaden. Ytterligare forandringar av regelverket fér miljdbilsbonusar kan vara
nddvandiga for att minska exporten av fordon.

Det forefaller dock alltmer sannolikt att det inte kommer att krédvas nagra forbud mot att salja
personbilar med enbart forbranningsmotor fran 2030 pa den svenska bilmarknaden.
Tillverkare som avser att salja sddana bilar kommer av allt att ddma att konkurrera pa en
snabbt krympande marknad redan de narmaste aren.

Med de stigande drivmedelspriserna for diesel och bensin som vi sett under 2022 ar det
mycket troligt att en stérre andel av laddhybridernas korstrackor kommer att ha framférts med
el. Det understryker betydelsen av att fa en battre forstaelse for i vilken utstrackning svenska
bilférare valjer att kora sina laddhybrider pa flytande drivmedel respektive el. Hittills har det
ansetts tillrackligt att uppskatta elanvandningen baserat pa antagandet att halva korstrackan
korts pa el. | takt med att det blir allt fler laddhybridsfordon och skillnaden i kérkostnader per
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km mellan el- och drivmedelsdrift 6kar blir det angelaget att fa en sakrare bild av detta. Det
behdvs till exempel for att bedéma laddfordonens samhallsekonomiska kostnader, deras
miljépaverkan och vilken roll deras laddningskapacitet kan forvantas fa for det svenska
elnatet. Trafikanalys foreslar att Energimyndigheten far ett uppdrag att utveckla en metod for
detta.

Fortsatt fraimst hansynsmalets matt som visar positiv utveckling

Av de nyckelmatt som varderats i arets uppféljningsrapport har nastan dubbelt s manga haft
en 6nskad utvecklingstrend sedan malen antogs jamfért med de som haft en oénskad
utveckling. Flest nyckelmatt med positiv utveckling finns bland indikatorerna som anvands i
beddmningen 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, eller rent av vant i negativ riktning.
Det ar till exempel fallet med nyckelmattet for interregional tillganglighet.

Det ar ocksa for 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 foéreslog 2017 att de tidigare anvanda
preciseringarna borde ersattas med tre etappmal (Trafikanalys 2017a). Ett for trafiksakerhet,
ett for klimatpaverkan och ett for tillganglighet. Ett tydligt etappmal ocksa pa funktions-
malssidan saknas annu, men skulle kunna bidra till en starkare malstyrning.

Kriser forandrar transportpolitiken

Manga nyckelmatt bedéms inte ha utvecklats pa nagot avgérande satt sedan malen antogs.
Det speglar att transportsystemet ar trogrorligt. Transportmdénster, fordonsparker och
infrastruktur forandras i manga avseenden endast marginellt mellan olika ar, om inga
exceptionella handelser intraffar.

De senaste arens coronapandemi, och den nuvarande situationen med krig i Europa ar
exempel pa handelser som gor att vi kan forvanta oss storre forandringar i det svenska
transportsystemet ocksa under 2022. Prisutvecklingen pa energimarknaden, och da inte minst
avseende drivmedel, har redan resulterat i férslag om forandringar i beskattningen, rese-
avdragen och reduktionsplikten. Fler forslag for att stotta verksamheter som brottas med héga
energi- och drivmedelskostnader forvantas under varen. Hur detta paverkar utvecklingen i
férhallande till de transportpolitiska malen behdver fangas in i nsta ars maluppféljning.

3.2 Utvecklingsbehov

Fordjupad maluppfoljning — nyckelmatt for Paverkan pa naturmiljon

Under hansynsmalet finns nyckelindikatorn Paverkan p& naturmiljén. 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 landskaps-
anpassning.
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Meningen var att ett sadant matt skulle utvecklas av Trafikverket, men detta har annu inte
skett. | avvaktan pa det har vi anvant kompletterande matt for att &nda géra en bedémning av
indikatorns utveckling. Trafikanalys avser att som fordjupad maluppféljning 2022 utreda
mojligheterna for att kunna introducera nyckelmattet. Arbetet behéver bedrivas i samverkan
med Trafikverket och Naturvardsverket.

Transporternas ekonomiska overkomlighet

Indikatorn Transporternas ekonomiska 6verkomlighet &r inte en nyckelindikator, och har darfor
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 alltsad nya och vi bedémer att det fordras fortsatt analys och utveckling innan
matten far sin slutgiltiga form.

Exempelvis ingar inte vissa driftskostnader for bil, sasom service- och férsakringskostnader,
och @gandekostnaden och andra fasta kostnader saknas helt (Trafikanalys 2021g). Agande-
kostnaden beror bland annat pa bilens inkdpspris och alder, och varierar darmed i viss man
geografiskt. Det blir dock en andra gradens effekt, eftersom dgandekostnaden i huvudsak
bestar av vardeminskningen och den kan foérvantas bli ganska liten for en bil med genom-
snittlig alder. Andra fasta kostnader kan ha storre betydelse, som skatter och forsakringar.

Bransleatgangen hamtas idag fran den féraldrade korcykeln NEDC, vilket kan éverdriva den
bransleeffektivisering vi ser i resultaten. Efterhand kommer dessa att vaxlas dver till WLTP-
varden, som bara finns for nyregistrerade fordon fran 2018. Energiatgang och milkostnad for
elbilar och laddhybrider har i viss man lagts till i arets berakningar.

Populationen for mattet ar befolkningen som var folkbokférd bade i bérjan och i slutet av
tidsperioden, och hade lag ekonomisk standard i borjan av den. En referensniva som
representerar den "naturliga avgangen” behdver faststallas; den beror pa évergangar mellan
livsfaser sasom studier, pension och dndrade familjekonstellationer. | arets uppféljning tycks
den ligga pa omkring 5 procent for en attaarsperiod.

Utvardering av Trafikanalys uppfdljningsmodell

Det har nu gatt fem ar sedan Trafikanalys presenterade den modell fér uppféljning av de
transportpolitiska malen som anvants sedan dess, och det kan nu finnas skal att géra en
utvardering. Speglar modellen transportsystemet och dess utveckling pa ett rattvisande satt?
Svarar uppféljningen mot de behov som finns hos regering och riksdag? Hur anvands
maluppfdljningen av olika aktérer inom transportomradet? Trafikanalys avser att under 2022
bdrja planera for en utvardering av modellen.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.
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