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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppfoljning av hur transportsystemet har utvecklats i
forhallande till de transportpolitiska malen. Vi konstaterar att Rysslands invasion av Ukraina
och det fortgaende kriget har haft stor inverkan ocksa pa transporterna under det senaste
aret, och bland annat paverkat transportfléden, drivmedelspriser och komponenttillgangen for
fordonsindustrin. Daremot var 2023 ett &r som inte langre praglades av nagra restriktioner till
foljd av coronapandemin.

| arets rapport, avseende tillstandet i transportsystemet under 2023, anvands som tidigare 15
indikatorer for en langsiktigt hallbar transportférsorjning for uppféljningen. Rapporten har en
tonvikt pa uppféljning av indikatorer till och med 2023. Uppfdljningen baseras i stor
utstrackning pa matt i tidsserier som vi foljt sedan malen antogs, men i nagra fall har vi
utvecklat nya matt som vi bedomer battre beskriver de aspekter vi vill fanga in, och dessa
kommer da att ha kortare tidsserier. Somliga matt presenteras med ett ars fordrojning, och i
dessa fall kompletteras analysen precis som tidigare med annan information om hur transport-
systemet har utvecklats.

Precis som féregaende aren presenteras maluppféljningen i tva publikationer. Dels denna
huvudrapport med vara sammanvagda bedémningar av utvecklingen pa malniva, dels en
underlags-PM, Maluppféljningens indikatorer och métt 2024 (Trafikanalys PM 2024:4).

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppféljning. Ovriga medarbetare
har varit Sara Berntsson, Hans ten Berg, Fredrik Brandt, 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 2024

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning fér medborgarna och naringslivet i hela
landet.

Sammantaget beddémer Trafikanalys att samhallet inte har narmat sig en langsiktigt hallbar
transportforsorjning sett ur alla relevanta perspektiv. Detta eftersom det finns bade
nyckelindikatorer och kompletterande indikatorer som haft en negativ utveckling, och de olika
aspekterna inte kan anses kompensera for varandra.

Rysslands krig i Ukraina pagar med oférminskad kraft sedan den fullskaliga invasionen i
februari 2022. Det stangda luftrummet éver dessa lander har fortsatt att paverka luftfarten
mellan Europa och Asien, med minskad trafik och langre flygrutter. Samtidigt pagar Israels
krig i Gaza som var ett svar pad Hamas terroristattack i oktober 2023 och som dessutom
medfort att spanningen i hela Mellandstern 6kat med attacker i flera lander och mot sjofarten i
Roda havet. Flera stora rederier beslutade i slutet av 2023 att i stallet ta den tva veckor langre
vagen runt Godahoppsudden, vilket naturligtvis innebar 6kade branslekostnader och langre
leveranstider. Aret har annars praglats av fortsatt inflation men &ven av sjunkande
ravarupriser.

EU:s klimatpaket Fit for 55 slutférhandlades under 2023. Det kommer att innebara flera
forandringar for transportsektorn. Sjofartens utslapp av vaxthusgaser kommer att inforlivas i
det nuvarande handelssystemet, och ett nytt handelssystem for utslappsratter kommer att
omfatta bland annat vagtrafik fran och med 2027. Sverige har ocksa fatt ett skarpt atagande
enligt ESR-férordningen, som innebar att utsldppen inom den icke-handlande sektorn ska
halveras fran 2005 fram till 2030.

Varken under- eller dverinternalisering av transporternas marginalkostnader gynnar den
samhallsekonomiska effektiviteten. Den skevhet som nu tycks finnas indikerar att alltfor
manga transporter med lastbil genomférs, och att biltrafiken i tatorter borde minskas jamfort
med dagens niva. Underinternaliseringen ar patagligt lagre utanfor tatorter, vilket innebar att
den trafiken i hogre grad an tatortstrafiken bar sina kostnader. For elbilar som kors pa
landsbygden beddms trafiken till och med vara éverinternaliserad med ett par 6re per
personkilometer.

Transportsystemets utveckling bidrar till Sveriges vag mot nagra av de globala hallbarhetsmal
som beskrivs i Agenda 2030. Till exempel har vaxthusgasutslappen minskat, och antalet
omkomna i trafikolyckor minskar 6ver tid. Men det finns ocksa utmaningar som att
transporternas ekonomiska éverkomlighet minskar for personer med laga inkomster, och att
transporternas tillforlitlighet och standard inte utvecklas i 6nskvard riktning.

Jamfért med féregaende ar kvarstar Trafikanalys bedémningar for samtliga indikatorer som
uppfoljningen baseras pa. Endast i ett fall har en mindre justering gjorts, och det géller
Omkomna och allvarligt skadade. Bedémningen ar fortfarande att utvecklingen har gatt at ratt
hall, men vi ser att utvecklingstakten inte ar tillracklig for att alla uppsatta etappmal for trafik-
sakerheten ska nas i tid (Figur A).
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Figur A. Utvecklingen av de 15 indikatorer som anvéands for att bedéma tillstandet i transportsystemet. Pil
uppat innebar att indikatorn utvecklats i den riktning malen anger, och pil nedat att utvecklingen gatt i oonskad
riktning. Horisontell pil innebar att tillstandet sammantaget bedoms vara pa en niva motsvarande nar malen
antogs 2009. Varningsmarket anvands for att markera att ett uppsatta etappmal inte bedéms uppnas i tid.
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Funktionsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Funktionsmalets tillstdnd bedédms sammantaget ha haft en negativ utveckling sedan malen
antogs. Mest orovackande ar utvecklingen av Transportsystemets standard och tillférlitlighet.
Under 2023, ett &r med en normal trafikering av jarnvagstrafiken, fortsatter den negativa
utveckling som funnits en langre tid med bristande palitlighet. En negativ tendens finns aven
for vagtrafiken. Detta ar bekymmersamt da det kan ses som ett symptom pa ett transport-
system som inte uppfyller de grundlaggande krav som stélls pa det.

Tillgénglighet till arbete och skola liksom tillgénglighet betraffande Ovriga persontransporter
har dver lag haft en stabil utveckling dver tid. Interregional tillganglighet har haft en negativ
utveckling de senaste aren aven om en aterhamtning under 2023 gor att den nu bedéms vara
pa en likvardig nivd som nar malen antogs. Den ekonomiska 6verkomligheten bedéms ha
minskat 6ver tid. Upplevd anvéndbarhet fér personer med funktionsnedséttning har
forsdmrats, samtidigt som arbetet med att férbattra kollektivtrafiken fortgar. Mot bakgrund
ocksa av att antalet innehavare av C- och D-kérkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka, samt att resebranschen paverkats kraftigt negativt av
coronapandemin, ar slutsatsen att indikatorn om Transportbranschens villkor har utvecklats i
negativ riktning. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma utvecklingen for
godstransporternas tillganglighet i ar varit begrénsat. Godstransporternas tillgénglighet
beddms trots bristen pa underlag befinna sig p4 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 Tillgdnglighet utan transporter. Tyvarr
ser vi samtidigt en halsorisk i tendenserna till 6kat stillasittande och farre Fysiskt aktiva resor.
Transportsektorn uppvisar en del positiva tecken framfér allt vad galler vagtrafiken med en
Okad Energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av 6vriga trafikslags
energieffektivitet och i form av dverflyttning till mer energieffektiva fardsatt. Fér samtliga matt
och indikatorer finns tydliga geografiska tillganglighetsskillnader, skillnader som ockséa
tenderar att beféstas och &ven 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.

Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande generations-
malet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Tva nyckelindikatorer for hansynsmalet, Védxthusgasutsldpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Foér bada galler ocksa att den
nuvarande utvecklingstakten inte gor det sannolikt att uppsatta etappmal till 2030 kommer att
nas i tid.

For Véxthusgasutsldpp ar bedémningen baserat pa preliminara siffror att utslappen minskat
marginellt fran inrikes transporter jamfort med foregaende ar tack vare en fortsatt elektrifiering
av fordonsparken. Daremot har utslappen okat fran inrikes och utrikes flygresor dar ater-
hamtningen efter pandemin fortsatt under 2023. Bedomningen &r att utslappen fran utrikes
sjofart minskat marginellt jamfort med 2022 da antalet anlép gatt ner. Det finns tecken pa en
inbromsning i elektrifieringstakten i vagtrafiken. | atta lan ar andelen laddbara fordon i nybils-
forsaljningen nagot eller vasentligt lagre an den var 2022. Eftersom beslut fattats om att
minska reduktionsplikten de kommande aren ar det angelaget att 6ka elektrifieringstakten
ytterligare. Sannolikheten for att etappmalet till 2030 ska nas i tid har minskat.

Under 2023 omkom enligt preliminara uppgifter 383 personer i hela transportsystemet, en
Okning med 23 personer (+6 procent) jamfort med aret innan. 280 personer omkom i olyckor
och 103 personer i sjalvmord. Antal omkomna totalt i alla trafikslag har sedan 2007 minskat
med 38 procent. Den positiva utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i
vagtrafiken, dar majoriteten av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna
under 2023 stod vagtrafiken (inkl. sjalvmord) fér 68 procent och bantrafiken (inkl. sjalvmord)
for 26 procent av de drabbade, dvs. tillsammans 94 procent. For att det ska vara sannolikt att
de nya etappmalen till 2030 ska nas maste antalet omkomna i vagtrafikolyckor och till féljd av
sjalvmord inom bantrafiken bérja minska igen.

Energieffektiviteten 6kar framst i vagtrafiken. Lagre belaggningstal till foljd av corona-
pandemin gjorde att energianvandningen per personkilometer 6kade i bade inrikesflyget och
jarnvagstrafiken under 2020 och 2021, men med en viss aterhamtning for inrikesflyget under
2021. Under 2022 fortsatte aterhamtningen av belaggningstalen i bade luftfart och bantrafik,
och dessutom ¢kade ocksa andelen kollektivtrafik i vagtrafiken pa nytt. Samtidigt har vag-
trafikens andel av godstransporterna 6kat och ingen tydlig overflyttning till energieffektivare
trafikslag syns i transportarbetsstatistiken.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar fran och med i ar nagra av Trafikverkets delmatt
for Landskapsanpassad infrastruktur i beddmningen. Dessutom kompletteras var bedémning
med ett antal matt som tillsammans forsoker fanga in viktiga aspekter av hur transport-



systemets paverkan pa naturmiljon férandras 6ver tid. Dessa matt ger en lite splittrad bild, dar
nagra haft en énskvard utveckling och andra inte. Bedémningen fran féregaende ar att
paverkan inte pa ett avgorande satt har férandrats sedan malen antogs ligger darmed fast.

Indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé 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 6nskvard riktning. Dock tycks bullerproblematiken besta, och
beddms vara p& en ungefar oféréandrad niva i forhallande till nar malen antogs. Har finns
betydande skillnader 6ver landet.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet &r det endast
Tillgénglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling. Ingen av hdnsynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling. Den sammanvagda bedémningen blir darmed att
tillstandet i transportsystemet for hansynsmalet ar pa en nivd som ar jamférbar med nar malen
antogs.



Summary

The Overall Transport Policy Objective

The transport policy objective is to ensure a socio-economically efficient and long-term
sustainable transport solution for the citizenry and business community of all of Sweden.

Overall, and considered from all relevant perspectives, Transport Analysis finds that our
society has not moved nearer to a long-term sustainable transport supply. This is because
there are both key and supplemental indicators that have trended negatively, and their
different aspects cannot be considered to compensate for one another.

Russia's war in Ukraine has continued with unabated force since the full-scale invasion in
February 2022. The closed air space over these countries has continued to impact air travel
between Europe and Asia, leading to reduced traffic and longer flight routes. Israel's war in
Gaza is also being waged in response to the Hamas terrorist attack in October 2023, and this
has also led to heightened tensions throughout the Middle East, with attacks in multiple
countries and against shipping in the Red Sea. At the end of 2023 a number of major shipping
lines opted to use the two-weeks-longer route around the Cape of Good Hope, which naturally
entails higher fuel costs and longer delivery times. The year was otherwise characterized by
continued inflation and falling prices for raw materials.

The EU climate package Fit for 55 was finalized in 2023. It will entail a number of changes for
the transport sector. Greenhouse gas emissions from maritime activity will be incorporated
into the current trading system, while a new trading system for emissions rights will also cover
road traffic as of 2027. Sweden is also subject to a heavier obligation under the Effort Sharing
Regulation (ESR), with the result that emissions within the non-traded sector are to be halved
relative to the 2005 levels by 2030.

Neither under- nor over-internalization of the transport sector's marginal costs favours socio-
economic efficiency. The skew that is currently apparent indicates that too many shipments
are being made by lorry, and that vehicle traffic in urban areas should be decreased compared
to current levels. The degree of under-internalization is notably lower outside our urban areas,
which means that the traffic there is better able to bear its own costs than urban traffic is.
Traffic involving electric vehicles in rural areas is found even to be over-internalized by a few
Ore per person-kilometre.

The development of the transport system is contributing to Sweden’s journey towards some of
the global sustainability goals described in Agenda 2030. For example, our greenhouse gas
emissions have decreased, while the number of traffic fatalities is also decreasing over time.
However, there are also challenges, in that the affordability of transport is decreasing for
individuals with low incomes, and in that transport reliability and standards are not trending in
the desired direction.

Compared to last year, Transport Analysis’ assessments still stand for all indicators on which
the follow-up is based. A minor adjustment has been made in just one instance, i.e. Fatalities
or serious injuries. Our assessment remains that the trend has been in the right direction, but
we see that the rate of change will not suffice to enable all of the set intermediate traffic safety
objectives to be achieved in time (Figure A).
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Figure A. Trends of the 15 indicators used to assess the state of the transport system. An upward arrow means
that the indicator is trending in the direction specified by the objectives, while a downward arrow means that
the indicator has trended in an undesirable direction. A horizontal arrow means that the state of the system
overall is considered to be at a level equivalent to when the objectives were adopted in 2009. The warning sign
is used to indicate that we believe that an intermediate objective will not be achieved in time.

Accessability
without transport

The Functional Objective

The design, function and use of the transport system shall contribute to supplying
everyone with basic access to transport of high quality and usability, and to driving
development throughout Sweden. The transport system must be gender-equal, meeting
the transport needs of men and women.

The status of the functional objective is considered to have trended negatively since the
objectives were adopted. Most disturbing is the evolution of The Transport System’s
Standards and Reliability indicator. A long-standing negative trend in terms of deficient
reliability continued during 2023, a year with normal rail traffic. A negative tendency is also
present with respect to road traffic. This is troubling, as it may be seen as being symptomatic
of a transport system that is failing to meet the basic requirements to which it is subject.

Overall, Accessibility of work and school has, like the accessibility of Other personal transport,
evolved in a stable manner over time. Interregional accessibility has trended negatively in
recent years, although it is now considered to be at a level equivalent to when the objectives
were adopted, thanks to a recovery during 2023. The Financial affordability of transport is
considered to have diminished over time. Perceived Usability for everyone in the transport
system has also declined, even as efforts to improve public transport continue. Given also that
the number of C- and D-card holders has continued to fall — even as the median age of the
card holders has continued to rise — and that the travel industry was severely negatively
impacted by the Covid pandemic, our conclusion is that the Conditions of the transport
industry indicator has moved in a negative direction. The underlying data used to assess the
evolution of the accessibility of freight transport this year were limited because of the
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pandemic. Despite the shortage of data, Accessibility of freight transport is considered to be at
the same level as when the transport policy objectives were adopted.

However, there are also bright spots and signs of positive movement. Digitalization continues
to advance positively, thereby improving the chances of achieving Accessibility without
transport. Unfortunately, the tendencies towards increased sedentariness and fewer
Physically active trips also pose a health risk. The transport sector is showing a number of
positive signs, particularly with regard to road traffic in terms of increased Energy efficiency,
although the results are still modest in terms of the energy efficiency of other modes of
transport, and in terms of the transition to more energy-efficient ways of travelling. Distinct
geographic differences are evident with regard to accessibility across all metrics and
indicators, differences which are also tending to become entrenched as well as growing over
time. Regions with relatively good accessibility are tending to progress positively, while those
with less favourable conditions and assumptions are trending negatively, or else positively but
at a slower pace.

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 so it contributes to the overall generational goal for the
environment and environmental quality goals, and to improved health.

Two key indicators for the impact objective, i.e. Greenhouse gas emissions and Fatalities or
serious injuries, have been trending positively since 2009. In both cases, however, the current
rate of progress makes it unlikely that the intermediate objectives set for 2030 will be achieved
on time.

Our assessment in the case of Greenhouse gas emissions, based on preliminary figures, is
that such emissions from domestic transport have decreased marginally compared to last
year, thanks to the continuing electrification of the vehicle fleet. On the other hand, emissions
from domestic and foreign aviation have increased, with the post-pandemic recovery
continuing during 2023. Our assessment is that emissions from foreign maritime activities
have decreased marginally compared to 2022, as the number of port calls decreased. There
are signs of a slowdown in the pace of electrification with respect to road traffic. The share of
new vehicle sales accounted for by rechargeable vehicles was either somewhat or
significantly lower than in 2022 in eight counties. Because the decision has been made to
lower the greenhouse gas reduction mandate over the coming years, there is an urgent need
to further accelerate the pace of electrification. The likelihood that the intermediate objective
for 2030 will be achieved in time has decreased.

According to preliminary data, 383 people died throughout the entire transport system in 2023,
an increase of 23 fatalities (+ 6%) compared to the year before. Of those fatalities, 280 people
died in accidents, and 103 by suicide. The total number of fatalities across all modes of
transport has fallen by 38% since 2007. This positive trend is almost entirely attributable to the
positive trend with respect to road traffic, where the majority of fatalities occur. If we consider
the shares of all fatalities in 2023, road traffic (including suicides) accounted for 68%, while
travel by rail (including suicides) accounted for 26%, i.e. a total of 94%. For it to be likely that
the new intermediate objectives for 2030 will be achieved, the number of fatalities occurring in
traffic accidents and resulting from suicides among rail passengers should start to decrease
again.

Energy efficiency is increasing primarily with respect to road traffic. Lower utilization rates due
to the Covid pandemic resulted in increases in energy use per person-kilometre with regard to
both domestic aviation and rail traffic in 2020 and 2021, albeit with some degree of recovery
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for domestic aviation in 2021. The recovery in terms of utilization rates for both aviation and
rail traffic continued in 2022, while the share of road traffic accounted for by public transport
also increased anew. The share of freight transport accounted for by road traffic grew as well,
and no clear transition to more energy-efficient modes of transport is evident in the transport
mileage statistics.

As of this year, several of the Swedish Transport Administration’s secondary metrics for
Landscape-adapted infrastructure are being included in our assessment of the Impact on the
natural environment indicator. Our assessment is being further supplemented with a number
of metrics which collectively attempt to capture key aspects of the ways in which the impact of
the transport system on the natural environment is changing over time. These metrics paint a
slightly fragmented picture, with some trending in a desirable manner, while others are not.
Our assessment from last year, i.e. that the impact has not changed decisively since the
objectives were adopted, consequently still stands.

The Impact on human living environment indicator includes a few key metrics that are trending
positively. This pertains to links to air pollutants in urban areas, where concentrations of both
particulate matter and nitrogen oxide are trending in the desired direction. However, problems
with noise appear to persist, and are considered to be at roughly the same level as when the
objectives were adopted. There are significant differences throughout Sweden.

Of the supplemental indictors included in the assessment of the impact objective, only
Accessibility without transport has trended in a favourable direction. None of the key indicators
for the impact objective have trended negatively. Our overall assessment is thus that the
status of the transport system with respect to the impact objective is on a level that is
comparable to when the objectives were adopted.
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1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 Riksdagens mal och etappmal

Med transportpolitiska mal avses i denna uppfdljning det évergripande transportpolitiska malet
samt funktionsmalet och hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal for
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93) och faststalldes av riksdagen. Hansyns-
malets formulering har senare justerats med anledning av férandringar av begreppen inom
miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess innebdrd har inte forandrats
(Figur 1.1). Regeringen har senare fortydligat att funktions- och hansynsmalen ar jambordiga,
och att for att det dvergripande transportpolitiska malet ska nas behdver funktionsmalet i
huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet.! For hansynsmalet har det dven faststéllts
etappmal till ar 2030 avseende inrikestransporternas vaxthusgasutslapp och antalet omkomna
och allvarligt skadade i respektive trafikslag.

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 anvéndning ska medverka till att ge och anvandning ska anpassas till att ingen
allz e grunelEpgerels Al e ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra

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

till det 6vergripande generationsmalet for
milj6 och miljokvalitetsmalen nas samt bidra
till 6kad halsa.

Figur 1.1. De transportpolitiska malen.

1.2 Uppfoljningsmetoden

Indikatorer och matt

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

' Se sidan "Mal for transportpolitiken” pa regeringens webbplats: www.regeringen.se/regeringens-
politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/



http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
http://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
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Principer for sammanvagningar — nyckelmatt och nyckelindikatorer

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

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

Det dvergripande . Samhalls-
transportpolitiska malet ekonomisk
effektivitet
-~/
Funktionsmalet Hansynsmalet
Transport-
branschens villkor
Tillganglighet till | — Véxthusgas-
arbete och skola utslapp
Y
Tillgénglighet - . .
Svriga person- Fysiskt aktiva resor —
transporter
> ) Omkomna och
— allvarligt skadade
Tilganglighet — Anvandbarhet for M
godstransporter alla i transport-
systemet
N2
Transportsystemets N Paverkan pa
standard och naturmiljén f
'\’ tillforlitlighet Energieffektivit(?)
—— ¢/ averan o
ekonomiska N\ 2
6verkomlighet

Tillganglighet utan
transporter

\—

manniskors
livsmiljo {O

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

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvégas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan sattas som mer positiv @n den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvagningen. Nar
det géller 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 beddmer dem som séarskilt betydelsefulla for
uppfoljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan forutsattning ar att det maste
ske en forandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas.

Darfor blir till exempel Véxthusgasutsldpp en nyckelindikator, medan Fysiskt aktiva resor inte
blir det. Sverige kan inte uppfylla sina ataganden och mal om minskade vaxthusgasutslapp
om inte utslappen fran transportsektorn minskas, men daremot kan folkhalsopolitiska
malsattningar om 6kad fysisk aktivitet uppnas utanfor transportsektorn. Ett annat exempel ar
att Transporternas ekonomiska éverkomlighet inte blir en nyckelindikator, eftersom den
aspekten kan uppfyllas av den allmanna valfardsutvecklingen, aven om det som hant inom
transportomradet ar att kostnaderna okat.
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Tillstadnd, trend och takt

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

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det i de flesta fall baséret som anvénts for att
beddma om utvecklingen géatt at ratt hall eller inte. For de faststallda etappmalen inom trafik-
sakerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen. Etappmalet om minskade
utslapp av vaxthusgaser har 2010 som basar. For nagra nyckelmatt har nya metoder utveck-
lats, och bedémningen av deras utveckling utgar da fran det tidigaste ar som mattet kunnat
faststallas for, eller for ett ar som bedomts som representativt. Det galler exempelvis de nya
nyckelmatten for kollektivtrafikens anvandbarhet fér personer med funktionsnedsattning (inom
Anvéndbarhet for alla i transportsystemet), och nyckelmatten for Transporternas ekonomiska
overkomlighet.

For indikatorer som anvands i bedémningen av etappmal placeras bedémningspilarna 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 2017).

1.3 Nyheter i arets maluppfoljning

Aktuella handelser som kan komma att paverka indikatorerna

En nyhet i arets maluppfdljning ar att varje indikator i slutet av respektive indikatoravsnitt i
underlagspromemorian (Trafikanalys 2024b) har kompletterats med en faktaruta som redogér
for handelser eller beslut som bedéms kunna paverka indikatorns framtida utveckling aven om
de kanske annu inte lamnat nagot avtryck i de matt vi presenterar. Transportsystemet ar i
manga delar trégféranderligt, och det kan ta tid for forandringar att sla igenom i vara matt, som
i flera fall ocksa presenteras med ett ars efterslapning. Vi tror darfor att dessa faktarutor, aven
om de inte gor ansprak pa att vara heltdckande, ska starka kopplingen till aktuell transportpoli-
tik och omvéarldsutveckling.

Mer av maluppfoéljningen gors tillganglig pa webben

| den utvardering av maluppfdljningen som Trafikanalys lat genomféra under 2022 och 2023
framkom ett dnskemal om att fler av maluppféljningens matt skulle finnas tillgangliga digitalt,
for enkel delning och nedladdning av figurer och dataset (Trafikanalys 2024a). Under 2024
inleder vi ett sadant arbete for ett antal indikatorer, och kommer att publicera dem pa
myndighetens webbplats.

De sammanvagda malbedémningarna utan pilar

| samma utvardering som namns ovan framkom ocksa att de flesta som deltagit i
undersokningen uttryckte stod for principen for de sammanvagda malbedémningarna, det vill
saga att inget mal kan beddmas utvecklas battre an den nyckelindikator som gatt samst. Det
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fanns dock bland vissa respondentgrupper en kritik mot att metoden tenderar att lagga for stor
vikt vid de delar som haft en negativ utveckling, och att illustrera den sammanvagda
beddmningen med en pil forstarker detta (Trafikanalys 2024a).

| underlagspromemorian (Trafikanalys 2024b) redovisas indikatorer och matt pa samma satt
som tidigare. Vara sammanvagda bedémningar pa indikatornivan illustreras ocksa som tidiga-
re av en pil som indikerar utvecklingen for det nyckelmatt som haft den minst gynnsamma ut-
vecklingen. | denna huvudrapport presenteras Trafikanalys sammanvagda bedémningar av
utvecklingen pa malnivan. Dessa sammanvagda beddémningar gors fortfarande med samma
princip som tidigare, men sammanvagningen kommer inte att illustreras av en pil. Syftet med
detta ar att uppmuntra rapportens lasare att ta del av de texter som beskriver de samlade be-
domningarna. Pa sa satt formedlas en mer nyanserad bild av utvecklingen an vad en enskild
pil kan gora.
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2 Sammanvagda
malbedomningar

2.1 Omvarldsfaktorer som paverkat resor
och transporter under 2023

Det senaste aret har det svenska transportsystemet drabbats av ett flertal stérre stérningar
som kan kopplas till extrema vaderhandelser. Vart naromrade praglas fortfarande av den
ryska krigsforingen i Ukraina aven om kriget inte fatt lika stor medial uppmarksamhet under
2023 pa grund av att intresset delvis forskjutits mot andra konflikthardar. Inom EU har en lang
rad beslut fattats gallande merparten av Europeiska kommissionens férslag inom Fit for 55,
vilket kommer paverka forutsattningarna for var transport- och klimatpolitik.

Storre hdandelser i svenska transportsystemet under det senaste aret

Under 2023 utsattes det svenska transportsystemet av omfattande kritiska incidenter,
exempelvis skyfall med stora konsekvenser med bortspolade vagar och banvallar i Are i
augusti 2023. | samma manad skyfall och underminerad banvall med tagursparning som féljd
pa Ostkustbanan mellan Hudiksvall och Iggesund. | september skedde det stora skredet vid
E6:an i Stenungssund och samtidigt inleddes en hard vinter med omfattande tagférseningar. |
december sparade ett malmtag ur pa Malmbanan, och 15 kilometer av ralsen skadades.
Trafiken hann knappt 6ppna innan en ny ursparning skedde, och problemen innebar stora
forluster av exportintakter. Januari 2024 inleddes med snokaoset pa E22 med omfattande
totalstopp i trafiken. Ett flertal av dessa handelser kan kopplas till extremvader, som kan
forvantas bli vanligare i takt med global uppvarmning.

Samtidigt utvecklas transportsystemet och dess anvandning. Exempelvis har ett nytt
planeringssystem for tagtrafiken introducerats och en del av vagnatet har 6ppnats upp for
trafik med saval langre som tyngre lastbilar. | bada fallen &r ambitionen att astadkomma en
effektivare trafikering.

Trafikverket presenterade i januari 2024 ett forslag till inriktningsunderlag for nasta
planeringsperiod. Underlaget pekar pa en fortsatt ambition att rusta, modernisera och utveckla
transportsystemet. Samtidigt konstaterar Trafikverket att det inte &r mdgjligt att inom nuvarande
ram rymma bade de resurser som kravs for att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet,
aterta visst eftersatt underhall och genomféra alla investeringar i nuvarande plan.
Myndigheten har ocksa beraknat sammanvagda NNK-varden for olika typer av
underhallsinsatser, och visar att de generellt sett ar samhallsekonomiskt lbnsamma
(Trafikverket 2024b).

| underlagspromemorian (Trafikanalys 2024b) redovisas under respektive indikator fler
aktuella handelser och férandringar som kan komma att fa en paverkan pa utfallet av de
transportpolitiska malen, dven om det i manga fall annu inte haft genomslag i de matt som vi
redovisar.

Fortsatt krig och geopolitiska spanningar i var omvarld

Rysslands krig i Ukraina pagar med oférminskad kraft sedan den fullskaliga invasionen i
februari 2022. Samtidigt pagar Israels krig i Gaza som var ett svar pa Hamas terroristattack i
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oktober 2023 som dessutom medfort att spanningen i hela Mellandstern okat med attacker i
flera Iander och mot sj6farten i R6da havet. Genom att de krigférande parterna tar emot stod
fran andra lander menar vissa beddmare att vi bevittnar bérjan till en ny uppdelning av varlden
(Alden 2023, Cox 2023, Rossbach 2023).

Redan i forra arets maluppféljning konstaterades att Sveriges handel med Ryssland och
Ukraina inte var sarskilt omfattande aren fore kriget och att den i det narmaste upphért efter
krigsutbrottet. Samtidigt har det varit svart att helt avbryta handeln med Ryssland nar det gal-
ler vissa nyckelravaror i den grona omstallningen som exempelvis nickel och kobolt dar det
forekom ett visst handelsutbyte under 2023.

En forklaring till att det har varit komplicerat att helt avsluta handeln med Ryssland ar att en
lang rad lander forsokte avsluta handeln

samtidigt och att konkurrensen om nya leverantdrer darfor blev hard. | synnerhet om importe-
rande bolag 6nskar att de nya leverantérerna uppratthaller en acceptabel niva pa
miljépaverkan och arbetsmiljo (Karrman 2023).

Aven om det varit svart att helt avsluta handeln med Ryssland finns det en tydlig vilja fran
Sverige och andra lander i "vast” att finna nya leverantorer i geopolitiskt mer sakra lander. Att
EU har antagit en sarskild férordning om kritiska révaror ar ett tydligt uttryck for den stravan.

Forordningen anger tre riktmarken for EU:s arliga férbrukning av ravaror: 10 procent ska tas
fran lokal utvinning, 40 procent ska bearbetas i EU och 25 procent ska tas fran atervunnet
material (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2024). Aven i denna strategi som
syftar till 6kat oberoende finns en insikt om att EU kommer att vara tvunget att importera vissa
ravaror. Det finns darfor en risk att den ur klimathanseende nédvandiga elektrifieringen kan bli
fordrojd till foljd av brist pa vissa metaller eller andra kritiska komponenter.

Olika sallsynta metaller kan sallan ersattas av andra ravaror och darfor kan det bli aktuellt att
betala mer, en geopolitisk premie, for att sakra en stabil tillgang till dessa metaller fran "sékra
lander” (Rossbach 2023). | férlangningen skulle det kunna leda till att det skapas skilda fléden
av sallsynta metaller, exempelvis en ravarukedja for vast och dess partners och en annan
ravarukedja for det auktoritara Kina och andra lander sdsom Ryssland som &r Kinas partners
av ekonomiska eller politiska skal.

En sadan utveckling skulle i férlangningen bidra till en avglobalisering genom en uppdelning
av varlden i skilda handelsblock (Rossbach 2023). Vi kan redan se en separering av handeln
mellan olika block nar det exempelvis géller olja fran Ryssland som tidigare i stor utstrackning,
med undantag av Sverige, saldes till europeiska lander men nu omdirigeras till Kina och
Indien. Detta sker samtidigt som Europa 6kar sin import av olja fran USA och Mellandstern
(Miller 2023).

Aven om oron i omvarlden snarast ékat under 2023 &r det flera stérningar i varldshandeln som
lattat sedan féregaende ar. Det handlar om lagre fraktpriser och att leveransstorningar for
livsmedel, metaller och mineraler minskat till féljd av en kombination av minskad efterfragan
och en transportapparat som repat sig efter pandemin (White, Buehler m.fl. 2023).

Oroliga tider brukar innebara hog inflation och 6kat oljepris vilket dampar den ekonomiska
tillvaxten och darmed varldshandeln. Bade priset pa olja och gas sjonk dock under 2023 i
jamforelse med prischocken i samband med den ryska invasionen i Ukraina, aven om priset
pekade uppat i slutet av aret (Figur 2.1).
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Figur 2.1. Pris pa olja, naturgas och kol, januari 2019 till september 2023.
Kalla: International energy agency (2023)

Det &r inte bara rédvaruhandeln som paverkas av oron i omvérlden. Aven containersjofarten
paverkades av krigen och de geopolitiska spanningarna vilket kan komma att omforma de
globala fraktrutterna. Ett tydligt exempel ar att Houthi-rebeller borjade attackera sjofarten i
Rdéda havet som en reaktion pa kriget i Gaza i slutet av 2023. Flera stora rederier beslutade
da att i stallet ta den tva veckor langre vagen runt Godahoppsudden, vilket naturligtvis innebar
Okade branslekostnader och langre leveranstider (Vural, Gonzalez-Aregall m.fl. 2024).
Minskad kapacitet i Panamakanalen till féljd av torka har ocksa medfort betydande férseningar
och langre leveranstider (Dierker, Lopez m.fl. 2024).

For luftfarten blev 2023 det ar da flyget aterhamtade sig fran pandemin med undantag av
Asien-Stillahavsregionen. Flera lander inom denna region, bland annat Kina, behdll
pandemirestriktionerna langre an évriga delar av varlden vilket forklarar att terhadmtningen
vantas forst under 2024. | Sverige har dock aterhamtningen gatt lAngsammare an i évriga
delar av Europa och framfér allt inrikesflyget har langt till férpandemiska nivaer. IATA:s
prognoser som stracker sig fram till 2040 visar att passagerartillvaxten kommer att vara allra
storst i Asien—Stillahavsomradet med en tillvaxt pa 4,5 procent. Vi kan notera att Europa och
Nordamerika ar de tva regioner som har lagst arlig tillvaxttakt (2,2%) fram till 2040. Prognosen
pekar pa att det fram till 2040 vantas tillkomma nara fyra miljarder passagerare globalt vilket
naturligtvis kommer att bli en utmaning att hantera pa ett klimatmassigt hallbart satt (IATA
2023).

Flyget &r det trafikslag som tydligast drabbats av effekterna av Rysslands krig i Ukraina. Aven
om den internationella flygtrafiken till och fran Ryssland eller Ukraina inte har varit sarskilt
betydande har EU:s sanktioner och Rysslands motsanktioner i form av att de stangt sina
luftrum for varandra medfort en stor paverkan pa de europeiska flygbolag som bedriver trafik
mellan Europa och Asien. Skandinaviska flygbolag tillhér de som drabbats hardast i form av
langre flygtider, 6kad bransleférbrukning och 6kad klimatpaverkan pa resor till stra Asien.
Fore pandemin flog SAS 25 avgangar i veckan till destinationer i Asien, vilket kan jamfoéras
med tre avgangar under 2023. Enligt bolaget kommer flygningar pa Asien att aterkomma i
storre omfattning forst nar det aterigen blir mojligt att flyga over Ryssland (Ek 2023). Flyget till
Asien spas i allt storre utstrackning ga via de stora flygnaven i Turkiet och Gulfstaterna
(Augustsson 2023). Tillgangligheten till exempelvis Kina, Sydkorea och Japan fran Sverige
har darfér paverkats negativt.

Det stéangda luftrummet 6ver Ryssland innebar ocksa att det avgiftsfinansierade
Luftfartsverkets ekonomi paverkas negativt. De forandrade trafikflédena, framfor allt Gver
Ostersjdn, som féljer av begransningar i luftrummet pa grund av den ryska invasionen av
Ukraina utgdr en ekonomisk utmaning fér myndigheten. Luftrummet har dessutom blivit mer



20

komplext att hantera med 6kad militar aktivitet och genom att ett flertal nationella och
internationella militara évningar har genomférts (Luftfartsverket 2023).

Europeiska styrmedel som beslutats under det gangna aret

EU har under senare ar vassat bade malsattningar och styrmedel pa klimatomradet som
ocksa i stor utstrackning paverkar transportpolitiken. EU:s klimatlag innehaller malsattningar
som innebar att EU:s utslapp ska minska med minst 55 procent fram till 2030 i jamférelse med
1990 ars nivaer och att EU ska bli klimatneutralt senast 2050. Kommissionen har presenterat
ett paket, Fit for 55, med lagférslag for att EU ska na de beslutade klimatmalen. Med undantag
av Energiskattedirektivet har samtliga lagférslag inom Fit for 55 som beror transportomradet
antagits under 2023 (Trafikanalys 2023a). De for transportsektorn viktigaste besluten ar:

e EU:s system for handel med utslappsratter — energi, industri, luftfart (ETS 1)
utvidgas med sjofart och skarps. EU:s utslappshandelssystem ar en koldioxid-
marknad med utslappstak och handel med utslappsratter for energiintensiva
industrier, el- och varmeproduktion och luftfartssektorn. Systemet tacker idag cirka 40
procent av EU:s totala utslapp. EU har beslutat om ett mer ambitiost utslappsminsk-
ningsmal till 2030 fér handelssystemet, fran —43 procent jamfort med 2005 ars niva till
—62 procent. De kostnadsfria utslappsratterna for flyget kommer att fasas ut innan
2026 och sarskilda utslappsratter kommer att reserveras fram till 2030 fér att stimu-
lera 6vergang fran fossila branslen. ETS 1 kommer att gradvis utvidgas till att omfatta
en stor del av sjotransporterna mellan aren 2024 till 2026 (Trafikanalys 2023a).

¢ EU infor ett nytt system for handel med utslappsratter som gaéller vagtranspor-
ter och byggnader (ETS 2). Detta nya utslappshandelssystem kommer att galla for
distributorer som levererar branslen till byggnader, vagtransporter och andra sektorer
fran och med 2027. Om priset pa olja och gas ar ovanligt hogt kan starten for
handelssystemet skjutas upp med ett ar (Trafikanalys 2023a).

e Skarpta krav pa utslappsminskningar i Férordningen om ansvarsfordelning
(ESR). Forordningen omfattar vagtransporter, inrikes sjotransporter, byggnader,
jordbruk, avfall och sméa industrier. De nya reglerna innebar att EU:s mal for minsk-
ning av vaxthusgasutslapp till 2030 hojs fran 29 procent till 40 procent jamfort med ar
2005 for unionen som helhet (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2023b).
Foérordningen innehaller &ven utslappsbanor fér varje enskilt medlemsland. Sverige
tillhér den grupp av lander som har det hogsta nationella kravet med ett mal om en
minskning med 50 procent. De sektorer som ligger inom ansvarsférdelnings-
férordningen star for ungefar 60 procent av de totala utslappen i EU (Trafikanalys
2023a).

e Bindande atagande om att minska utslappen och 6ka upptaget av koldioxid
inom markanvandnings- och skogsbrukssektorn (LULUCF). P4 EU-niva anger
forordningen malet om ett nettoupptag pa 310 miljoner ton koldioxidekvivalenter inom
sektorn 2030. Darutéver har varje medlemsland bindande nationella mal for 6kningen
av nettoupptag av vaxthusgaser for perioden 2026-2030, liksom ett dtagande att
uppna en viss nettosumma av utslapp och upptag av vaxthusgaser for perioden
2026—2029 (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2023e). LULUCF-
forordningen har ingen direkt transportkoppling, men regelverket 6ppnar for vissa
flexibla mekanismer. Det innebar att dverprestation enligt ett regelverk under vissa
omstandigheter delvis kan anvandas som kompensation for underprestation enligt en
annan férordning. Pa sa satt kan LULUCF-regelverket ocksa ha betydelse for det
totala utslappsutrymmet for transporter.
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e Forordningen om infrastruktur for alternativa brénslen (AFIR) stéller krav pa ett
minimiutbud av infrastruktur for laddning eller tankning av fordon med
alternativa branslen. Nar det exempelvis galler vagtransport ska laddningsstationer
for personbilar och latta lastbilar finnas atminstone var 6 mil pa viktiga vagar senast i
slutet av 2025 och for tunga lastbilar senast i slutet av 2030. Darutéver ska det ill
exempel for tunga lastbilar finnas minst tva laddningsstationer pa varje saker och
skyddad parkering till slutet av 2027 och fyra till slutet av 2030. Tankningsstationer fér
vatgas ska finnas minst var 20:e mil pa viktiga vagar i slutet av 2030 och det ska
finnas minst en tankningsstation i varje urban knutpunkt. Tankningsstationer for
flytande metan ska finnas atminstone utmed viktigare vagar sa att sddana fordon kan
rora sig i hela EU. De mest hogtrafikerade kusthamnarna ska ge tillgang till
landstromsforsorjning fér minst 90 procent av alla containerfartyg och passagerar-
fartyg. De flesta inlandshamnarna ska ha minst en anlaggning for landstrom-
forsorjning senast 2030. Pa flygplatser ska det finnas elférsorjning for alla luftfartyg
vid gate senast 2025 och for alla remoteplatser senast 2030. Fér mindre flygplatser
ges undantag (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2023c).

o Initiativet ReFuelEU (luftfart) staller krav pa att bransleleverantoérer vid EU-
flygplatser stegvis ska 6ka andelen hallbart bransle i flygbranslet. Inblandningen
Okas fran en andel pa 2 procent ar 2025 till 70 procent ar 2050. | kvotplikten ingar
aven att en mindre andel ska utgéras av syntetiska branslen. Den innebar dven att
flygbolag med avresor fran EU-flygplatser bara far tanka flygplanet med den volym
bransle som ar nédvandig for flygningen, sa att utslapp som beror pa extravikt efter
ekonomitankning? undviks (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2023a).

e Initiativet FuelEU (sjofart) stiller krav pa att rederierna successivt ska minska
livscykelutsldappen fran de branslen de anvander pa sina fartyg. Det kan exem-
pelvis ske genom en évergang till fornybara drivmedel eller sankta koldioxidutslapp
under framstallningen av drivmedlen. Férordningen galler fartyg med en bruttodrak-
tighet éver 5 000 som anléper EU-hamnar. Det ska goras i form av en minskning av
den arliga genomsnittliga koldioxidintensiteten jamfért med genomsnittet 2020, med
start pa minus 2 procent 2023 upp till minus 80 procent ar 2050 (Europeiska radet
och Europeiska unionens rad 2023a). Eftersom reduktionsplikten handlar om
livscykelutslapp, medan utslappshandeln enbart galler utslappen genom skorstenen,
bidrar reduktionsplikten till att internalisera klimateffekter ur ett livscykelperspektiv
fran utslapp som sker utanfér EES (Trafikanalys 2023d).

¢ Koldioxidnormer for personbilar och latta lastbilar stramas at. Férordningen
innehaller en atstramning av kravet pa minskade koldioxidutslapp till 2030. Dessutom
innehaller férordningen krav pé att alla nya personbilar och latta lastbilar ska vara
utslappsfria fran 2035 (Europeiska radet och Europeiska unionens rad 2023d).

Paverkan pa de transportpolitiska malen

Rysslands krig i Ukraina och andra oroshardar i omvarlden kan ses som delar av en ny
uppdelning av varlden av ett slag vi inte skddat sedan det kalla krigets slut. | férlangningen
kommer detta aven att paverka leveranskedjorna till Sverige. Féretag kommer sannolikt att
vara beredda att betala lite mer, en geopolitisk premie, for att sakra tillgangen till viktiga
insatsvaror fran geopolitiskt sakra lander. Det kommer darfor att uppsta separata varufléden
mellan landerna i vast. Resultatet kommer att bli en "avglobalisering” vilket riskerar att 6ka
kostnaderna for olika insatsvaror. Samtidigt kan vi notera att kostnaden fér bade olja och gas
fallit sedan toppen i samband med Rysslands angrepp mot Ukraina. Det ar svart att med

2 Med ekonomitankning avses att ett flygbolag valjer att tanka extra mycket bransle i det land dar branslet ar
billigast for att darmed reducera den branslemangd som behdvs till returresan.
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nagon bestamdhet sdga hur varldshandeln kommer att utvecklas de kommande aren.
Situationen kan nog bast beskrivas som instabil och oférutsagbar.

Det finns en oro for att Europa pa grund av konflikter i omvarlden kan fa brist pa vissa kritiska
amnen och metaller som ar nédvandiga for den grona omstallningen. Om Ukrainakriget
utvecklas till en geopolitisk kamp mellan "vast” och Ryssland/Kina finns en risk fér brist pa
kritiska metaller och material. EU:s férordning om kritiska ravaror med 6kade krav pa
atervinning och egen utvinning ska ses i ljuset av detta.

Nar det galler effekter pa de transportpolitiska malen medfor det stangda luftrummet over
Ryssland att tillgangligheten till och fran Kina, Korea, Japan och andra destinationer i dstra
Asien har forsamrats. De langre flygvagarna medfor aven att bransleférbrukningen och
utslappen o6kar, aven om det internationella flyget i strikt mening inte ingar i Sveriges klimat-
redovisning.

Nar det galler det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effektivitet kommer beslutade
styrmedel inom Fit for 55 ha en positiv effekt. Det beror pa att de féreslagna utvidgningarna av
handelssystemen till sjéfart och vagtrafik innebar att utslappen fran dessa trafikslag kan ségas
vara internaliserade. Det medfor att aktérerna genom prissattning ges en tydlig anledning att
vaga in kostnaderna for utslappen.

Effekterna pa funktionsmalet av Fit for 55 ar osakra. Handelssystem och olika krav pa inbland-
ning av biodrivmedel och andra héllbara branslen kommer att 6ka kostnaderna for transporter
pa kort sikt. Samtidigt &r handel med utslappsratter ett bra och effektivt styrmedel om det aven
innehaller kompensatoriska delar for de grupper och regioner som drabbas hart, vilket de fore-
slagna styrmedlen gor.

De styrmedel inom ramen for Fit for 55 som beslutats av EU kommer fa stor betydelse for
hansynsmalet. En minskad férbranning av fossila branslen kommer att leda till mindre utslapp
av avgaspartiklar, kvaveoxider, svaveloxider och inte minst koldioxid. Detta ar positivt for
klimat, milj6 och halsa. Samtidigt kan konstateras att en grén omstalining ocksa kan komma
att innebara exempelvis gruvdrift och darmed intrang i natur- och kulturmiljéer. Daremot ar det
svart att se nagon direkt koppling till trafiksakerhet.

2.2 Det overgripande transportpolitiska
malet

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

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportférsorjningen inte har ndrmat sig en lang-
siktigt hallbar transportforsorjning sett ur alla relevanta perspektiv. Detta eftersom det finns
nyckelindikatorer som haft en negativ utveckling, och de olika aspekterna inte kan anses
kompensera for varandra. Beddmningen ar densamma som féregaende ar.

Samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning

Formuleringen av det évergripande malet bestar av ett antal komponenter. Den forsta ar
samhallsekonomisk effektivitet. Fran och med 2020 har myndigheterna pa transportomradet
anvant en ny vardering av koldioxidutslapp. | Trafikanalys implementering av detta i vara
berakningar av internaliseringsgrader har vi latit koldioxidkostnaden félja en linjar utvecklings-
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bana fran 3,50 kronor 2020 fér att na den fulla kostnaden 7 kronor per kg ar 2030. Bland
annat da denna kostnadsberakning har en koppling till reduktionsplikten, och beslut om
slopade reduktionsnivaer fran 2027 har fattats, sa har Trafikanalys valt att i arets berékningar
behélla samma koldioxidvardering som 2022 (Trafikanalys 2024e).

| och med att elektrifieringen av transporterna har fortsatt under 2023, och samma
reduktionspliktsnivaer som under 2022 har varit i kraft, har de icke-internaliserade
kostnaderna sjunkit under 2023 aven om betydande kostnader kvarstar.

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 genomfoérs, och att biltrafiken i tatorter borde
minskas jamfort med dagens niva. Underinternaliseringen ar patagligt lagre utanfor tatorter,
vilket innebar att den trafiken i hogre grad an tatortstrafiken bar sina kostnader. For elbilar
som kors pé landsbygden beddms trafiken till och med vara dverinternaliserad med néagra
Oren per personkilometer.

Under perioden fran 1 oktober 2022 till och med 30 september 2023 éppnades elva namn-
givna infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges sju ha en positiv nettonuvardeskvot
(NNK)2 baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2024f). Tre objekt anges ha en
negativ NNK, det vill sdga att objektets kostnader éverstiger den beddmda samhallsekono-
miska nyttan.

For det aterstdende objektet (Kattegattieden) uppges det inte vara tillampligt att berédkna en
NNK. Baserat pa de objekt dar NNK redovisats kan vi konstatera att den sammanlagda
samhallsekonomiska nettonyttan av de namngivna objekt som tagits i bruk under aret har varit
tydligt positiv (6ver 4 miljarder kr).

| Trafikverkets arsredovisning redogoérs ocksa for beraknade NNK for de objekt som 6ppnade
for trafik for fem ar sedan, alltsd denna gang avseende ar 2018. Genomgangen visar pa att
nio objekt av totalt tolv bedoms ha uppnatt de nyttor som efterstravats, och att fem av objekten
beraknas ha en positiv NNK. Dock saknas en NNK-berakning fér sju av objekten, daribland de
tre i sarklass mest kostsamma objekten (jarnvag Gamla Uppsala, dubbelspar Strangnas—
Harad och jarnvag Kil-Stalldalen).

Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Den andra komponenten av det dvergripande malet betonar langsiktigt hallbar transport-
forsorjning. 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 f6r en langsiktigt hallbar transportférsérjning
redovisas i Tabell 2.1, tillsammans med indikatorer som vi menar kan 6ka forstaelsen av hur
transportsystemets utveckling kan bidra till eller motverka att delmalet uppnas.

Utvecklingen har pa vissa omraden varit positiv, medan den varit mer blygsam eller negativ pa
andra. En positiv hallbarhetsutveckling observeras exempelvis vad galler trafiksakerhet,
teknikutveckling som medger tillganglighet utan transporter och energiomstalining fran fossila
branslen, aven om det finns mer kvar att gora.

3 Nettonuvardeskvoten &r en berékning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for infrastruktur-
planeringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sdsom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis Iuftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om
nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt I6nsam, under férutsattning att de
antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.
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En mer negativ utveckling kan ses nar det galler transportsystemets tillforlitlighet, vilket visas i
matt bade avseende totalstoppen i vagtrafiken och restidsvariationen och punktligheten i
jarnvagstrafiken.

For medborgare och naringsliv i hela landet

Den tredje komponenten i det 6vergripande malet har ett geografiskt perspektiv. Forutsatt-
ningarna for naringslivets transporter beddoms inte ha férbattrats sedan malen antogs. Som
redan namnts ovan har den interregionala tillgangligheten minskat under pandemiaren, men
en aterhdmtning inleddes under 2022 och har fortsatt under 2023 aven om tillgangligheten
och atkomligheten med flyg ater minskade nagot under aret.

Medborgarnas tillganglighet har annars férbattrats framst tack vare en forbattrad tillganglighet
utan transporter. Har har utvecklingen historiskt gatt allra fortast i de delar av landet som
redan har en god fysisk tillganglighet och aven andelen av befolkningen med tillgang till snabb
bredbandsuppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden.

Tillvaxten av tillgangen till bredband sker nu i glesbebyggda omraden och ny teknik med
satelliter 6ppnar for mojligheter till snabb internetuppkoppling aven i mycket glesbefolkade
omraden.

Den ekonomiska dverkomligheten for att resa beddms ha minskat for personer som tillhor
ekonomiskt svagare hushall. Endast en minoritet av hushallen med lag ekonomisk standard
har haft en inkomstutveckling som évertraffar kostnadsokningarna det senaste aret. Det géller
bade for att resa med bil och for kollektivtrafikresor.

Kollektivtrafiken har under de senaste aren inte blivit mer anvandbar fér personer med
funktionsnedsattning. Generellt finns det relativt stora geografiska variationer vad géaller
tillgénglighet bade for att nyttja transportsystemet och for att nd 6nskade malpunkter, ett
monster som inte forefaller minska over tid.
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Tabell 2.1. Delmal i Agenda 2030 med tydlig koppling till transporter, trafik eller kommunikationer, och hur
dessa kan kopplas till uppféljningen av de transportpolitiska malen 2024. Avsnitten hanvisar till Trafikanalys
PM 2024:4 Maluppfoljningens indikatorer och matt 2024.

Agenda 2030 — Globala delméal Avsnitt i PM Utveckling
3.6 Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor i 2.15 ’
varlden (delmalet &r passerat). ’

5.b Oka anvandningen av gynnsam teknik, i synnerhet

informations- och kommunikationsteknik, for att framja 29 ’
kvinnors eaenmakt.
7.2 Till 2030 vasentligen 6ka andelen férnybar energi i den
as 2.12 P |
globala energimixen.
7.3 Till 2030 fordubbla den globala férbattringstakten vad 2.11 »
galler energieffektivitet. ’
2.2 D)
2.4 )
9.1 Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig
infrastruktur av hog kvalitet, inklusive regional och 25 »
gransoéverskridande infrastruktur, for att stodja ekonomisk :
utveckling och manniskors valbefinnande, med fokus pa
ekonomiskt dverkomlig och rattvis tillgang for alla.
2.6 V)
2.10 2
9.c Vasentligt 6ka tillgangen till informations- och
kommunikationsteknik samt efterstrava allmén och ekonomiskt 2.9 ‘

overkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna
senast 2020 (delmalet ar passerat).

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

funktionsnedséttning samt aldre personer. 2.10

13.2 Integrera klimatatgarder i politik, strategier och planering 212
pa nationell niva ’
15.8 Senast 2020 infora atgarder for att férhindra inférseln av
invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan
pa land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota
prioriterade arter (delmalet ar passerat).

$ &« 3

213

Sammanvagd bedémning

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportférsorjningen inte har narmat sig en lang-
siktigt hallbar transportforsorjning sett ur alla relevanta perspektiv, eftersom de olika
aspekterna inte kan kompensera for varandra.
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Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader foér bade person- och godstransporter
och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet dverkonsumerar transporter
jamfort med vad som ar samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken dver- eller under-
internalisering bidrar till en samhallsekonomisk effektivitet. Att den arliga upprakningen av
koldioxidvarderingen som Trafikanalys anvant de senaste aren nu stoppats har bidragit till att
internaliseringsgraderna har 6kat nagot sedan férra maluppféljningen. Personbilstrafiken med
eldrivna personbilar utanfor tatort &r numera 6verinternaliserad, men inte inom tatorter (eller i
genomsnitt). Aven lastbilstrafik, buss och tag &r mer internaliserad utanfor tatort &n i tatort.
Skillnaden ar storst for personbil och Iatt lastbil (diesel).

Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms inte ha utvecklats positivt. Inom
indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet uppvisar nyckelmatten for
bantrafikens tillforlitighet en mycket negativ utveckling. Anvandbarheten for alla i transport-
systemet beddms vara pa en liknande niva som nar malen antogs. Det &r samma bedémning
som féregaende ar.

Den digitala tillgangligheten utan koppling till transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig bredbandstackning nu i hoég grad omfattas av utbyggnaden, aven om
uppsatta etappmal inte uppnatts i tid. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och
djurliv bedéms inte ha minskat. Luftkvaliteten i vara tatorter verkar férbattras, men en allt
storre andel av befolkningen bor i tatorter sa utsatthet for buller och luftféroreningar kvarstar.

Utvecklingen mot trafiksédkerhetsmalen for antal omkomna och allvarligt skadade i transport-
systemet tycks ha bromsat in de senaste aren, dven om antalet omkomna i alla trafikslag har
minskat med 38 procent sedan 2007. Under 2023 omkom enligt preliminara uppgifter 383
personer i hela transportsystemet, en 6kning med 23 personer (+6 procent) jamfort med aret
innan. Av de omkomna s& omkom 280 personer i olyckor och 103 personer i sjalvmord. Om vi
ser till andel av samtliga omkomna under 2023 stod vagtrafiken (inkl. sjalvmord) fér 68 procent
och bantrafiken (inkl. sjalvmord) for 26 procent av de drabbade, dvs. tillsammans 94 procent.
For att det ska vara sannolikt att de nya etappmalen till 2030 ska nds maste antalet omkomna
i vagtrafikolyckor och till féljd av sjalvmord inom bantrafiken bérja minska igen.

Aven om den sammanvagda bedémningen &r oféréandrad sedan féregéende ér, sa finns det
skal att notera att ett antal av de nyckelmatt som ingar visar att transportsystemet i vissa
avseenden har utvecklats i en héllbar riktning. | Tabell 2.2 ges en 6versikt dver utvecklingen
for samtliga nyckelmatt. Dar framgar bland annat att nagot fler nyckelmatt har haft en
gynnsam utveckling sedan malen antogs, jamfort med de nyckelmatt som utvecklats i
oodnskad riktning.

Men annu fler nyckelmatt uppvisar endast mindre férandringar sedan 2009, och bedéms nu
vara pa ungefar samma niva som da. Alla nyckelmatt foljs inte upp varje ar. | nagra fall, som
till exempel nar det galler nyckelmatten fér generaliserade transportkostnader och logsummor,
har Trafikanalys for avsikt att uppdatera dem ungefar vart femte ar. Nar det galler de nyckel-
matt for Transporternas ekonomiska éverkomlighet som borjade anvandas for nagra ar sedan
har vi ambitionen att uppdatera dem vartannat ar. | fallet med nyckelmattet som hamtas fran
det internationella jamforelseindexet GCI uppdateras det nar Varldsekonomiskt forum
presenterat nya data.

| de fall nyckelmatten inte har kunnat uppdateras anvander vi oss av senast tillgangliga data,
och baserar var bedémning av indikatorns utveckling dels pa dessa, dels pa kompletterande
matt. Sa har vi till exempel i arets uppfdljning anvant uppgifter fran uppfdljningen av den

nationella godstransportstrategin for att fa en battre bild av godstransporternas tillganglighet.
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Tabell 2.2. Nyckelmattens utveckling. Gront = mattet har utvecklats i 6nskad riktning. R6tt = o6nskad
utveckling. Gult = ingen tydlig férandring. Vit = mattet &r inte fardigutvecklat eller tidsserie saknas eller har
tidsseriebrott som forsvarar en bedémning. Artalet anger senaste uppdateringen i maluppfdljningen.

Indikator (numrering anger
avsnitt i PM 2024:4)

2.1. Samhallsekonomisk

Nyckelmatt

Upp-
daterat

Trend

beaktad i arets uppféljning)

offektivitet Icke internaliserade kostnader 2024
Varaktighet i totalstopp i vagnatet 2024
2.2. Transportsystemets - . m
standard och tillférlitighet | unktliighet pa jarnvag 2024 [N
Transportinfrastruktur (fran GCI) 2020
Tillganglighet till grundskola 2024
o . Tillganglighet till gymnasium 2024
2.3. Tillganglighet till arbete
och skola Antal lokala arbetsmarknadsregioner 2024 -
Viktad tillganglighet — logsumma (ej 2019
beaktad i arets uppféljning)
Korwmu_ner med god lokal 2024
tillganglighet
2.4. Tillganglighet — dvriga God eller acceptabel interregional
I 2024
persontransporter tillganglighet.
Viktad tillganglighet — logsumma (ej 2019
beaktad i arets uppféljning)
2.5. Tillganglighet — LOgIStICS. Performance Index (LPI). 2024
godstransporter Generaliserad transportkostnad (ej 2021

2.12. Vaxthusgasutslapp

2.6. Transporternas Ekonom!sk ?verkomlfghet — bil 2024
ekonomiska 6verkomlighet | Ekonomisk Gverkomlighet — 2024
kollektivtrafik*
2.7.Transportbranschens Kérkortsinnehavare buss och tung
; : 2024
villkor lastbil
2.8. Fysiskt aktiva resor Fysiskt aktiva resor 2024
C e T Tillgang till digital infrastruktur 2024
ransporter
Tillganglighet till kollektivtrafik for
. R 2024
personer med funktionsnedsattning
Méans och kvinnors resmonster 2024
2.10. Anvandbarhet for alla i
transportsystemet Inflytande i beslutsprocesser 2024
Objektiv trygghet 2024
Subjektiv trygghet 2024
2.11. Energieffektivitet Energiintensitet i transportarbetet 2024
Utslapp fran inrikes transporter 2024 -

manniskors livsmiljé

Utslapp fran utrikes transporter 2024
=L Pg_y_erkan pa Landskapsanpassad infrastruktur 2024
naturmiljon

Utsatthet for buller 2023
2.14. Paverkan pa Kvavedioxid i luft 2024

Partiklar i gaturum

2024

2.15. Omkomna och
allvarligt skadade

Omkomna i transportsystemet

2024

Svart / allvarligt skadade i
transportsystemet

2024

* Nya nyckelmatt sedan 2021, uppdateras vartannat ar.

** Nyckelmattet varderas efter typvardet av de tre ingdende senast uppmatta delmatten. Om alla delmatt visar

pa olika resultat blir bedomningen neutral.
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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 hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Uppfoljningen av funktionsmalet bestar pad samma satt som uppféljningen av det évergripande
malet av ett antal indikatorer och métt. Aven i &r blir den samlade beddémningen av
utvecklingen av funktionsmalet negativ, eftersom en av fem nyckelindikatorer bedéms ha
utvecklats i negativ riktning. De fyra dvriga nyckelindikatorerna indikerar en horisontell
utveckling mot funktionsmalet. Sett 6ver alla indikatorer under funktionsmalet pekar fyra mot
en forsamring Over tid. Fem indikatorer pekar pa en horisontell utveckling och en indikator mot
en forbattring. Det &r en liknande bild som gavs &ven i férra arets uppféljning. Aven om det &r
en negativ bild som formedlas ar det viktigt att komma ihag att det samtidigt finns nyckelmatt
som pekar i énskvard riktning.

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

For transportsystemet som helhet i form av dess standard och tillforlitlighet har den positiva
utveckling som noterades for flera av matten under perioden som féregick pandemiaren
forbytts till en mer negativ utveckling under 2021 som fortsatte under 2022 och 2023.
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Punktlighet (RT+5)  ==@==STM(5) - Antal framférda persontag

Figur 2.2. Persontagens punktlighet (RT+5) och STM(5) med 5 minuters férseningsmarginal métt vid slut-
station, 2008—2023. Notera att y-axeln ej borjar vid 0. Antal framférda tag visas pa hoger axel.

Anm. | mattet punktlighet vid slutstation inom 5 minuter ingar endast framforda tag. STM motsvarar andelen av
de tag som var planerade dagen innan avgang, som ankommit ”i tid” — i det har fallet inom 5 minuter efter
planerad ankomsttid.

Kélla: Trafikanalys (2024d).
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Punktligheten for jarnvagstrafiken nadde 2023 de lagsta nivaerna som uppmatts for bade
person- och godstagen, med undantag for 2010 (Figur 2.2).* Totalstoppen i vagnatet har pa
totalniva legat pa en stabil niva sedan 2017, men 6kade 2023. Jamfort med 2009 har det
totala antalet stillastdende fordonstimmar 6kat med 3 procent 2023. Utvecklingen av
totalstoppen fér lastbilstrafiken ar daremot klart negativ éver tid. Aven kvalitetsméatt for
infrastrukturens tillstand beraknade av Trafikverket pekar i en negativ riktning. Samtidigt visar
flertalet kvalitativa undersdkningar riktade till trafikanter och naringslivet att de uppfattar
transportsystemets standard och tillforlitighet som ungefar likvardigt éver tid. Det finns
betydande regionala skillnader vad galler hur man uppfattar transportsystemet. Dessa
differenser i uppfattning ar stabila éver tid.

| indikatorn ingar aven fyra matt pa infrastrukturens kvalitet sett i ett internationellt narings-
livsperspektiv. Utvecklingen for dessa matt har éver tid generellt varit negativ, men eftersom
uppdaterade uppgifter fér matten saknas for perioden 2020-2022 har vi valt att inte inkludera
dessa métt i beddomningen av indikatorns utveckling. For perioden fram till 2019 ar dess
utveckling dock entydigt negativ. De matt som redovisas i Trafikverkets arsredovisning tyder
ocksa pa att transportsystemet som helhet inte utvecklats i positiv riktning de senaste aren.

Ett satt att anpassa sig till en osakerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett 1an kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan person-
bilstathet och utbudet av kollektivtrafik® i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten
i transportsystemet. Det tydligt negativa vardet (-0,74) pekar pa att fardsatten i hdg grad inte
ar komplement utan snarare ar substitut till varandra. Det vill saga att antingen ar utbudet av
kollektivtrafik gott och fordonstatheten Iag, eller tvartom. Ingen storre forandring av detta
samband har skett sedan det berdknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt mycket
kollektivtrafik verkar behoven av en reserviésning i form av en personbil, om en stérning skulle
uppstd, inte vara sa stor. | omraden med hdg biltdthet har man hittat en individualiserad
I6sning nar en stérning férekommer.

En lagre standard och tillférlitighet &r bekymmersamt da detta kan ses som ett symptom pa
ett transportsystem som inte uppfyller de grundlaggande krav som stélls pa det. Pa sikt
riskerar brister i uppratthallandet av en tillfredstallande kvalitet medféra en negativ paverkan
pa tillganglighetsutvecklingen. Exempel pa detta ar en avstannande regionforstoring och en
lagre interregional tillganglighet for kollektivtrafiken de senaste aren (se nedan). Paverkan pa
naringslivet ar svarare att fanga. Men, det innebar i princip 6kad osakerhet, att féretagen
maste sakerstalla sina godstransporter pa annat satt, exempelvis genom omlokalisering till
platser dar transportsystemet upplevs mer stabilt (se mer om godstransporter nedan). Brister i
transportsystemet kan ocksa innebara dkade svarigheter att hitta kompetent arbetskraft.

En grundlaggande tillganglighet

Transportsystemets mojlighet att ge alla en grundlaggande tillganglighet hér nara samman
med transportsystemets standard och tillférlitlighet. 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 foretag
sannolikt en storre roll for utfallet an vad forandringar i infrastrukturen gor. Det som framfor allt

4 Inférandet av Trafikverkets nya planeringssystem i samband med tagplan 2023 medférde att anordnade tag
och akut instéallda tag inte langre kan redovisas pa samma satt som tidigare. Det leder till stora osakerheter vid
berakningen av antal planerade tag dagen innan planerat avgangsdatum, samt antal framférda tag. Bada
uppgifterna behodvs for att berdkna STM. Darfér anvands i stallet RT-mattet (Ratt i tid) fortsattningsvis i den
officiella statistiken. Punktlighet (RT) beréknas pa motsvarande satt som STM, men utan korrigering for installda
ta4g. Se Andrat statistiskt matt fér punktlighet pé j&rnvég (trafa.se)

5 Utbudet av kollektivtrafik (fordonskilometer per startkommun) per km? och personbilar i trafik per 1 000
invanare, per kommun.
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framtrader ar relativt stora geografiska skillnader i tillganglighet (Figur 2.3). Den lokala tillgang-
ligheten till service har andrats endast marginellt dver tid — minskat for vissa kommungrupper
och 6kat for andra.

Stockholm

Tillganglighetsindex

. 45%

- 55%

- 62%

- 68%

- 74%

- 79%

- 86%

- 96%

Malmd

Figur 2.3. Lokalt tillganglighetsindex (TTI) ar 2023 — Andel befolkning som i genomsnitt nar malpunkterna i
vagnatet inom 20 minuter med respektive fardsatt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik).

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

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran SCB (2024), Trafikverket (2024d), Skolverket (2024) och
Tillvéxtverket (2024).

Tillgangligheten med bil som fardmedel till livsmedelsbutik, grundskola, apotek, paketutlam-
ning® och drivmedel &r generellt mycket hog. Med undantag for Mycket glesa landsbygds-

8 Sarskilt tillgangligheten till utldmningsstallen for paket har en mycket positiv utveckling, vilket kan férklaras
med den snabba 6kningen av antalet utidmningsstallen.
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kommuner ar det i princip majligt for hundra procent av befolkningen att na dessa service-
punkter inom 20 minuters restid med bil.

Storstadskommuner har oavsett fardmedel eller resmal hogst tillganglighet foljt av Téata
blandade kommuner och Glesa blandade kommuner. Lagst tillganglighet finns i Tétortsnédra
landsbygdskommuner, Glesa landsbygdskommuner samt Mycket glesa landsbygds-
kommuner. Noterbart ar att Tatortsndra landsbygdskommuner for flera av arendena och
fardsatten ofta har en lagre tillganglighet éan saval Glesa landsbygdskommuner som Mycket
glesa landsbygdskommuner. Det galler framfor allt for fardsatten gang, cykel- och kollektiv-
trafik.

Den interregionala tillgangligheten har tydligt forsamrats de senaste aren sedan toppnote-
ringen 2016, da flest kommuner uppfylide alla kriterierna’ for god alternativt acceptabel till-
ganglighet. Antalet kommuner som uppfyller alla atta kriterier for antingen god eller acceptabel
tillgénglighet minskade fem ar i rad, men 6kade rejalt 2022 till 195 stycken. Dessutom sjénk
antalet kommuner som uppfyller farre an fyra krav till 18 stycken ar 2022. Under 2023 mins-
kade antalet nagot for bada matten vilket indikerar ett en férbattring skett bland kommunerna
med lagst tillganglighet samtidigt som den férsamras nagot bland de med hogst tillganglighet.
Det ar i princip samma antal som ar 2013 och aven jamférbart med aren alldeles innan pan-
demin. Det innebar att méttet befinner sig pa i stort sett samma niva nu som nar var tidsserie
boérjar, men pa en tydligt Iagre niva an toppnoteringen 2016.
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Figur 2.4. Antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier pa antingen god eller acceptabel tillgéanglighet (vanster

axel) och antal kommuner som uppfyller farre &n 4 kriterier (héger axel) mellan aren 2013 och 2023.
Kélla: Egen bearbetning med data fran Trafikverket (2024c).

Den genomsnittliga vistelsetiden vid malpunkter med inrikes och utrikes flyg har éver tid legat
relativt stabilt, med viss variation mellan aren. Efter en nedgang under pandemin har
vistelsetiden 6kat igen, aven om normalnivaerna fére pandemiaren annu inte uppnatts.

Tillganglighet till arbetsplatser och skolor visar pa liknande tydliga geografiska skillnader som
for persontransporter i stort, med hogre tillganglighet i omraden med hég befolkningskoncen-

7 Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom atta tillganglighetskriterier for
resor. FOr varje kriterium finns tre nivaer: god, acceptabel och dalig tillganglighet. De atta kriterierna ar: K1 = Till
Stockholm K2 = Fran Stockholm, K3 = Internationella resor, K4 = Storstader och storstadsalternativ, K5 =

Region-/universitetssjukhus, K6 = Universitets- och hogskoleorter, K7 = Andra storre stader, K8 = Besoksnaring
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tration. Sett dver en langre period, 2003—2020, har antalet lokala arbetsmarknadsregioner
(LA-regioner) minskat for sdval man som kvinnor. For perioden 2020 och framat har det framst
skett en storre fordandring avseende kvinnornas LA-omraden dar antalet minskade kraftigt fran
81 omraden 2020 till 75 ar 2021, for att sedan oka till 76 omraden ar 2022. Antal LA-omraden
for mannen har varit oférandrat under samma period och legat kvar pa 57 stycken. Kvinnor
har med andra ord fortfarande fler och darmed till ytan mindre arbetsmarknadsregioner an
mannen. Den genomsnittliga restiden till arbetet for hela landet oavsett fardsatt 4r 2022 37,9
minuter, 2020 var den knappt 34 minuter, vilket ar ungefar ytterligare 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&tortsnédra landsbygdskommuner har en mycket mindre andel

(44 procent) boende inom 10 kilometer fran sina arbetsstallen an évriga kommungrupper

(61 procent ar snittet for riket). Storst andel som bor minst 51 kilometer fran sina arbetsstallen
aterfinns i Mycket glesa landsbygdskommuner. Majoriteteten av alla arbetspendlare

(79 procent) bor dock inom 20 kilometer fagelvag fran sina arbetsstallen och endast sju
procent bor langre &n 51 kilometer fran sina arbetsstallen. Det &r ocksa sma skillnader mellan
aren 2016 och 2020.

Ungefar 44 procent av befolkningsgruppen (7—15 ar) nadde en grundskola inom 10 minuters
promenad och 73 procent med kollektivtrafik 2023. Ifall restidsintervallet 6kar till 20 minuter
nadde 76 procent av alla 7—15-aringar en grundskola till fots och 87 procent med kollektiv-
trafik. Det ar endast mindre férandringar jamfért med 2020. Om berakningarna delas upp per
kommungrupp visar det pa ett splittrat resultat. Tillgangligheten var betydligt battre i Storstads-
kommuner an i exempelvis Mycket glesa landsbygdskommuner. Skillnaden mellan dessa tva
kommungrupper var 32 procentenheter fér gang till grundskola inom 10 minuter och 44
procentenheter for resa med kollektivtrafik inom 10 minuter till grundskola. Fér promenad och
resor med kollektivtrafik inom 20 minuter ar skillnaden nagot mindre.

For hela Sverige raknat nadde 12 procent av befolkningen 16—19 ar ett gymnasium inom 10
minuters promenad och 29 procent inom 20 minuters promenad 2023. Motsvarande siffror for
resor med kollektivtrafik ar 27 procent 2023 inom 10 minuter och 63 procent inom 20 minuter.
Jamfért med 2020 &r tillgangligheten i princip oférandrad. Aven har finns det betydande
regionala skillnader.

Tillgangligheten for olika typer av persontransporter har med andra ord legat pa en relativt
stabil niva over tid. Regionala skillnader tenderar att besta.

Pandemin paverkade passagerartransporterna starkt negativt fran att ha haft en svag negativ
trend redan innan pandemin. En viss aterhamtning for passagerartransporterna marktes under
2021 jamfért med 2020, men ligger fortsatt en bra bit fran hur det sag ut 2019 innan
pandemin. De branscher som framfér allt paverkats starkt negativt av pandemin ar flyg och
jarnvag vilket bland annat resulterar i lagt foradlingsvarde per anstalld.

Tillgénglighet med avseende pa godstransporter

Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att beddma utvecklingen av tillgénglighet med
avseende pa godstransporter dven i ar varit begransat. Flera av undersékningarna som
normalt anvands som kallor har inte genomforts under 2020—2023 och senaste tillgangliga
underlag ar darfor nagra ar gamla. Tillgangligheten bedéms — delvis med en extrapolering av
aldre underlag, med stdd av andra datakallor — befinna sig pa samma niva som nar de
transportpolitiska malen antogs. Detta ligger ocksa i linje med resultaten fran de mer aktuella
nojdkundundersoékningar med lokala naringsidkare, transportkOpare, yrkestrafikanter pa vag
och lokférare som redovisas i indikatorn Transportsystemets standard och tillférlitlighet.
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Aven om godstransportmarknaden inte har upplevt samma volatilitet som persontransport-
marknaden under och efter pandemiaren har det funnit stora fluktuationer, inte minst vad
galler fraktpriserna. | 2021 ars maluppfdljning introducerades ett matt pa generaliserade
transport- och logistikkostnader. Detta matt mojliggjorde en jamférelse mellan ar 2012 och
2017 som tydde pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader per ton for
segmentet "allmant gods”. Ett index fér kostnadsutvecklingen for lastbilstransporter for
perioden 2018-2023 kompletterar tidsserien. For denna tidsperiod pekar indexen pa laga
kostnadsokningar for samtliga typtransporter, fram till mars 2020 da priserna sjonk i samband
med coronapandemins intag i Sverige. Priserna har darefter dkat kraftigt, samtidigt som det
finns 6kad spridning i prisnivaer mellan olika typtransporter. Lokal distribution har haft den
tydligaste kostnadsokningen over tid fram till varen 2021. Darefter har kostnadsokningen
framst avsett typerna Skogsravara, Dragbilstransport, Tank- och bulktransport samt Partigods
under senare ar. Fallande priser noteras under 2023, nastan ned till prepandemisk niva.

For internationell sjofart syns en liknande kostnadsdkning fér 2021 och bérjan av 2022 for att
sedan aterga till mer normala nivaer igen. Bortsett fran de senaste arens volatilitet pa gods-
transportmarknaden med stora prisdkningar har transportkostnadernas andel av produktions-
kostnaderna legat relativt stabilt dver en langre tidsperiod. Transportkostnadsandelen av
foretagens produktionskostnader har legat relativt stabilt Gver tid, pa i genomsnitt cirka sex
procent. Vissa branscher som producerar relativt lagféradlade produkter har en nagot hogre
transportkostnadsandel, medan branscher med hogféradlade varor generellt sett har en lagre
transportkostnadsandel. Branscher med lagforadlade produkter ligger ofta langt norrut i
Sverige och har darmed ocksa langa transporter till och fran kunder och leverantorer.

Utvarderingen av den nationella godstransportstrategins genomférande (2018—-2022) bekraftar
vidare att effekten av anstrangningarna for att 4stadkomma en utveckling mot effektiva, kapa-
citetsstarka och hallbara godstransporter har varit férhallandevis begransad. Transportsektorn
ar bade omfattande och trogrorlig, det krdvs manga insatser 6ver tid for att forandra helheten.
Att forandra ett transportsystem innebar att ett antal trogrorliga processer maste sattas i
rullning. Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet annu visar sig robust
for pafrestningar, men dar tecken finns pa en dkad sarbarhet (se ovan om transportsystemets
tillstand). Vissa sektorer, till exempel vagtransport och godshantering, har férmaga att stalla
om och utvecklas inom ramen for det befintliga systemet. Att kunna moéta den 6kade
e-handelns krav pa snabba och flexibla I6sningar ar tecken pa denna férmaga genom nya och
forbattrade logistiklosningar. Andra aktorer brottas med Iag Ionsamhet och en lagre omstall-
ningsférmaga. Denna uppdelning av transportsystemet och aktérer inom ett trafikslag
aterfinns aven inom forskning och innovation. Sverige ligger langt fram i transportforskning
och innovation, men prestationerna ar trafikslagsspecifika. Vagtransporter, fordonsteknik och
drivmedel dominerar forskning, investeringar och riskkapital. Antalet deltagare vaxer i
yrkesutbildningar med inriktning pa fordonsteknik och logistik, men har stagnerat inom andra
omraden. Vi ser tecken pa hogre forskningsprestationer inom jarnvag och sjoéfart, men inte i
patentansokningar och investeringar i transportmedelsteknik.

Godstransporterna har en fortsatt positiv utveckling vad galler foradlingsvardet per anstalld
och verkar opaverkade av coronapandemin. Investeringarna okar eller ar oférandrade inom
vagtransporter, sjofart och flyg, medan de minskat inom jarnvag, kollektivtrafik och central-
lager och magasin under det senaste decenniet. Investeringarna 6kar inom godstransporterna
medan de minskar nagot inom passagerartransporter. | ett internationellt perspektiv anvander
Sverige forhallandevis stora och tilltagande offentliga medel pa investeringar samt drift och
underhall av transportinfrastruktur, bade monetart och per capita. Over tid 6kar dven
féretagens och det offentligas forskningsbudgetar.

Antalet innehavare av C- och D-korkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Detta galler aven om vi
ser till dem som ocksa har yrkeskompetensbevis (YKB). Manga av dessa personer ar dock
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sysselsatta i andra branscher. Eftersom medianaldern &r hdg kommer manga med C- eller D-
behorighet att fylla 65 ar under de narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt
minskning av antalet personer med C- eller D-behdrighet. En observation ar att medianaldern
for korkortsinnehavarna inte verkar minska, vilket indikerar ett kommande problem i och med
att antalet unga personer som skaffar sig C- eller D-behdrighet ar lagt. Ett positivt undantag ar
kvinnor med C-behdrighet dar medianaldern har minskat. Det storsta bekymret galler stigande
medianalder fér personer med D-behérighet. Aven om antalet personer med C- eller D-behé-
righet fortfarande teoretiskt vida dverstiger branschens behov kommer vi att s& smaningom na
en kritisk lagsta niva om nuvarande utveckling fortsatter, eftersom vi vet att en stor andel av
personerna som har nédvandig behdrighet inte star till transportbranschens férfogande utan ar
verksamma i andra yrken och branscher.

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

Ekonomiskt 6verkomliga transporter

Funktionsmalet innehaller aven aspekter som pa ett mer individuellt plan avgér om tillganglig-
heten Okar over tid. En av dessa aspekter handlar om att transporterna ska bli mer
ekonomiskt 6verkomliga. Enkelt uttryckt ska fler ha rad att nyttja transportsystemet. Fér denna
indikator har ett stérre utvecklingsarbete genomforts under 2020 och 2021, vilket resulterat i
ett nytt uppféljningsmatt som ersatt ett flertal tidigare redovisade matt. De nya matten anger
andelen av personer som ingar i hushall med /ag ekonomisk standard (LES), som haft en
samre inkomstutveckling an prisutvecklingen for bil respektive kollektivtrafik, fran flera startar
och fram till det senaste aret dar inkomststatistiken ar tillganglig. Startaren i arets uppfdljning
ar 2012, 2014, 2016, 2018 och 2020, och slutaret ar 2022. Matten mats vartannat ar. Genom
att anvanda olika startar kan vi se under vilka perioder som LES-gruppen har haft lattare
respektive svérare att ha en inkomstutveckling som matchar kostnadsférandringarna.

Priserna for bade bil och kollektivtrafik har 6kat sedan 2009, men fem ganger mer for kollektiv-
trafik. Medan milpriset for bil varierar upp och ned mellan aren, tenderar kollektivtrafikpriset
bara att 6ka. Sarskilt stora har prisdkningarna varit under den senaste perioden, 2020-2022,
bade for bil och kollektivtrafik. Denna senaste period har darfér 66 procent av personer med
LES har haft en samre inkomstutveckling an bilpriserna, och 70 procent har haft en samre
inkomstutveckling an kollektivtrafikpriserna. Sett till hela perioden ar det cirka 20 procent av
LES som fatt en samre 6verkomlighet till bil (utan hansyn tagen till om man faktiskt har tillgang
till bil) men 40 procent som fatt en samre dverkomlighet till kollektivtrafik (matt fran 2014 som
ungefarligen far representera 2009).

Bilinnehav (personbil i trafik) &r bara cirka en tredjedel sa vanligt i LES-gruppen som totalt,
och det har i likhet med 6vriga gruppers bilinnehav minskat sedan 2018 — men fyra ganger
snabbare i LES-gruppen. Det gor att de med samst ekonomiska forutsattningar blir alltmer
beroende av kollektivtrafik, samtidigt som denna i genomsnitt har 6kat mest i pris 6ver tid.
Kollektivtrafik har varit dyrare per mil an bil sedan atminstone 2014, och om man réaknar med
fler an en person i bilen atminstone sedan bdérjan av uppféljningsperioden 2009.

Nar prisférandringarna i kollektivtrafiken bryts ned pa lan blir bilden mer komplex. Prisférand-
ringarna mellan lanen varierar fran en sédnkning pa 26 procent (Gotland) till en hdjning pa 125
procent (Vasternorrland; fasta priser sedan 2014). Variationerna mellan lanen for bil ligger
mellan 19 (Stockholms 1an) och 26 procent (Norrbotten). For bil féljer prismdnster och utfall pa
overkomlighetsmattet i huvudsak det férvantade fran sdder till norr, men inte for kollektivtrafik
dar Téta blandade kommuner och Glesa landsbygdskommuner faller bast ut, och Téatortsnéra
landsbygdskommuner samst.
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Utfallet av dverkomligheten mellan kénen skiljer sig relativt lite &t, men &r sdmre for kvinnor,
med undantag for barn dar pojkar faller sémst ut. Det galler bade bil och kollektivtrafik.

Den sammanvagda bedomningen blir att den ekonomiska éverkomligheten av transporter har
minskat sedan 2009.

Okat stillasittande och hégre tillgang till digital infrastruktur

Aktiv transport utgor en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Bara tva tredjedelar av
Sveriges vuxna befolkning uppnar WHO:s rekommendationer for fysisk aktivitet.® Man ar i
nagot storre utstrackning an kvinnor fysiskt aktiva. Betraffande barn och unga ar det farre an
var femte som nar rekommendationerna for fysisk aktivitet. Andelen stillasittande i samhallet
Okar i alla aldrar. Nastan var fjarde svensk uppger att de ar stillasittande minst tio timmar per
dygn. Personer i de yngre alderskategorierna sitter still i hdgre utstrackning an aldre. Bortsett
fran nar vi gar eller cyklar bidrar resor ofta till vart stillasittande. Sarskilt bilresor, da delresor till
fots till och fran bilen ofta ar betydligt kortare &n om man aker kollektivt.

Manniskors fysiska aktivitet och stillasittande paverkas av férutsattningar i vardagen sasom
den fysiska, sociala och kulturella miljén och socioekonomiska resurser. Vart rérelsemonster
har ocksa paverkats starkt av den digitala utvecklingen, évergangen till ett mer stillasittande
arbetsliv och fritid samtidigt som anvandande av motordrivna transportsatt 6kar. Ett satt for
manniskor att bli mer fysiskt aktiva ar genom fysiskt aktiva resor, alltsa att ga eller cykla for att
transportera sig fran en plats till en annan, exempelvis skolan eller till arbetet. Det ar dock fa
vuxna, barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv transport.

Andelen barn (6—17 ar) som anvande fysiskt aktiva transporter mer an 60 minuter per dag var
3 procent under ar 2022. Andelen vuxna (18—84 ar) som anvande aktiva transportsatt mer an
30 minuter per dag var lite drygt 12 procent samma ar. Det ar en liten 6kning jamfért med
foregaende ar. Trenden ar dock negativ éver tid. Bedémningen blir darfor negativ.

Samtidigt forbattras tillgangen till digital infrastruktur stadigt.® Ungefar 97 procent av alla
hushall och féretag hade antingen tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i sin absoluta narhet ar 2022.
Det ar en 6kning jamfért med aret innan da var tillgangen 95,2 procent. Utanfor tatorter och
smaorter hade 80,5 procent av alla hushall och féretag tillgang till 1 Gbit/s eller fiber i absoluta
narheten, vilket ar en 6kning med sex procentenheter jamfort med tidigare ar (Post- och
telestyrelsen 2023). Nar det handlar om tillgang till mobila tjanster dar manniskor normalt
befinner sig analyseras det for olika typer av geografiska omraden. Kraven pa kapacitet
varierar beroende pa hur manga personer som kan antas vistas i omradena. Den totala ytan
dar manniskor normalt befinner sig beraknas till 19 520 km?, vilket motsvarar ungefar fem
procent av Sveriges yta. P4 94 procent av denna yta finns mobiltadckning med tillrackligt god
kapacitet. Det ar cirka en procentenhet hogre an féregaende ar.

Andelen som brukar distansarbeta hemifran har 6kat fran knappt en femtedel nar de transport-
politiska malen antogs till knappt halften 2023. Det ar en liten minskning jamfort med 2022
(57%)."° Aven andelen som nagon gang hade kopt och betalat varor eller tjanster éver
internet har 6kat kraftigt dver tid, 85 procent 2023.

Under 2023 omsatte e-handeln 133 miljarder kronor. Det &r en minskning med tva procent
j@mfoért med aret innan och den andra minskningen sedan matningarna startade. Bidragande
orsaker ar det radande marknadslaget dar manga hushall har minskat utrymme for
konsumtion. Dessutom har manga konsumenter atergatt till att handla i fysiska butiker efter
pandemin. E-handelns andel av den totala handeln uppgick under 2023 till 14 procent, vilket
var ungefar samma som under 2022 och 2021 (15 respektive 16 procent). Trots att e-handeln

8 Vuxna bor varje vecka vara fysiskt aktiva pa mattlig intensitet i minst 150-300 minuter eller minst 75-150
minuter av fysisk aktivitet pa hdg intensitet.

¢ PTS metod fér berakning har andrats 6ver tid, varfor utvecklingen éver tid bor tolkas med férsiktighet.

' Notera dock att fragestéliningen inte ar exakt lika vid de bada tillfallena.
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matt i omsattning minskat under 2023 visar paketstatistiken pa en 6kad mangd
e-handelspaket.!" Detta indikerar att konsumenterna nu i hdgre grad handlar fler, men i
genomsnitt billigare, varor pa natet.

Var tolkning av den minskade e-handeln ar att det inte ar ett uttryck for att tillgangligheten utan
resor och transporter har forsamrats, utan troligare en effekt av 6kad e-handel under
coronapandemin och att det skett en viss atergang till fysiska butiker nar samhallet 6ppnade
upp igen. Var bedémning ar att tillgangligheten utan resor och transporter sammantaget har
Okat sedan de transportpolitiska malen antogs.

En tillganglighet for alla

Utvecklingen av kollektivtrafikens tillganglighet fér personer med funktionsnedséttning bedéms
ha en neutral utveckling. Beddmningen utgar fran tre delmatt: (1) upplevd anvandbarhet, (2)
information om tillgénglighet och (3) tillgéngliga hallplatser och bytespunkter. Arligen foljer vi
upp ett av dem. Arets uppfolining avser det forsta delmattet: upplevd anvéndbarhet. Det
sammanlagda utfallet ges av det vanligaste utfallet (typvardet) av de tre senaste matningarna.

Upplevd anvandbarhet mats genom en enkat i en Sverigepanel, som ska vara representativ
for befolkningen (Verian 2023).'2 For sékerhets skull mater vi inte frekvenser i populationen
direkt, utan réknar ut en relativ risk for att personer med funktionsnedsattning avstar fran att
resa kollektivt, jamfért med personer utan nagon (sjalvskattad) funktionsnedsattning.

Den relativa risken for personer med funktionsnedsattning att avsta fran att resa kollektivt har
Okat sedan 2019 och 2021, trots att pandemin ar 6ver. Det galler oavsett typ av funktions-
nedsattning, eller sammanlagt. Beaktat tidigare uppféljningar av tillganglighetsinformation
(oférandrat lage 2022) och tillgangliga hallplatser (positiv utveckling 2023) ar helhetstrenden
for kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning att betrakta som
neutral (oférandrat lage).

Skillnader i resmonster mellan man och kvinnor ar sma vad galler hur restiden férdelas. Det
finns inga statistiskt sakerstallda skillnader mellan mans och kvinnors restid for olika arenden
under 2022, forutom for resor for inkdp och service dar kvinnorna har mer restid an mannen.
Daremot finns skillnader mellan man och kvinnors resande i strackan nar de anvander olika
fardsatt, men dessa skillnader har varit relativt stabila éver tid. Nar det galler antal kilometer
for resor ar det tydligt att man under 2022 kérde bil i stdrre utstrackning én vad kvinnor gjorde,
och kvinnor reste bil mer som passagerare an man. For antal kilometer till fots eller pa cykel
samt med regional kollektivtrafik fanns det ingen statistiskt sakerstalld skillnad mellan man och
kvinnor.

Eftersom det finns skillnader mellan mans och kvinnors resmoénster ar det viktigt att fanga upp
bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som styr transportsystemets
utveckling. Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for statliga myndigheter och bolag
har i huvudsak varierat mellan 40 och 50 procent sedan 2011. Fér 2023 6kade andelen
kvinnor i ledningsgrupp till 6ver 50 procent, medan andelen i styrelser minskade till narmare
40 procent.

Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning har 6kat 2023 och ligger pa
sin hdgsta niva under den uppmatta perioden. | politisk ledning ar den for forsta gangen éver
40 procent, medan den i forvaltningsledning med 57 procent for forsta gangen ar over 50
procent.

" Aven e-handelspaketen fran utlandet 6kade (+19 procent forsta kvartalet och +1,8 procent andra kvartalet).
Totalt sett kom nara 16 respektive 12 procent av e-handelspaketen fran utlandet under forsta och andra
kvartalet 2023.

2 Matningen genomfordes i november 2023.
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P& kommunal niva marks daremot ingen storre utveckling dver tid. Har ar representationen av
kvinnor ocksa lagre an pa regional och statlig niva. Knappt en tredjedel i de politiska
ledningarna och en bit under 40 procent i férvaltningsledningar var kvinnor. Om hansyn tas till
den statistiska osakerheten ser vi inga skillnader mellan aren.

Man &ager fler bilar an kvinnor, har en hogre koérkortsandel och deras korstrackor ar ocksa
langre. Dessa skillnader avtar dock 6ver tid. Differensen mellan kénen minskar snabbare for
reslangder och korkortsinnehav an for fordonsinnehavet.

Det finns olikheter i attityder relaterade till trafiksakerhet mellan kvinnor och man. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Dessa skillnader mellan mén och
kvinnor har med en del variation varit desamma under 2013-2022. 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.

Att rora sig i transportsystemet innebar risker, som utdver sjalva trafiken innebar en otrygghet.
Denna otrygghet kan vara saval objektiv som subjektiv. Nar det galler den objektiva
tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for valdsbrott i kollektivtrafik. Pa grund
av metodférandringar i undersékningen som ligger till grund for statistiken ar det svart att saga
hur utvecklingen har sett ut, men det férefaller som att det har skett en forsamring éver tid for
man. Andelen som har utsatts for brott i kollektivtrafiken uppgick 2022 till 10 procent (4 % for
kvinnor). Den subjektiva eller upplevda tryggheten har varit relativt stabil dver tid, fér bade
man och kvinnor. Om hénsyn tas till tidsseriebrott, har andelen som har valt att ta en annan
vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott 6kat med fyra
procentenheter for kvinnor och tva for man fran 2011 till 2023. Det har saledes inte skett
nagon storre forandring éver tid. En viss nedgang noteras for 2023 for man med tva
procentenheter medan andelen for kvinnor var oférandrad senaste aret. Man upplever
generellt en nagot hogre grad av trygghet &n kvinnor.

Den sammanvéagda beddémningen ar att tillgangligheten for alla inte har utvecklats i nagon
tydlig riktning sedan malen antogs.

Energieffektivitet

Hansynsmalets nyckelindikator Energieffektivitet anvands aven for att komplettera
beddmningen av funktionsmalets utveckling. Energieffektiviteten i transportsystemet har i
vissa avseenden forbattrats sedan de transportpolitiska malen antogs for knappt 15 ar sedan.
Det sker forbattringar framfor allt inom véagtrafiken. Det finns inga tecken pa overflyttning av
transporter till mer energieffektiva trafikslag. For en fordjupning av uppféljningen fér denna
indikator hanvisar vi till redovisningen under hansynsmalet nedan.

Sammanvagd bedémning

Funktionsmalets tillstdnd bedédms sammantaget ha haft en negativ utveckling sedan malen
antogs. Mest orovackande ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillforlitlighet.
Under 2023, ett &r med en normal trafikering av jarnvagstrafiken, fortsatter den negativa
utvecklingen som funnit en langre tid med bristande tillforlitighet. En negativ tendens finns
aven for vagtrafiken. Detta ar bekymmersamt da det kan ses som ett symptom pa ett
transportsystem som inte uppfyller de grundldggande krav som stélls pa det.

Tillgangligheten fér persontransporter har generellt haft sma férandringar. Tillganglighet till
arbete (regionforstoring) fortsatter att utvecklas och tillgangligheten till skola och service ligger
pa en hog niva for de flesta delarna av landet. Stora geografiska variationer forekommer dock
och dessa skillnader tenderar att bibehallas éver tid. Den lokala tillgangligheten till service har
andrats marginellt, dock positivt dver tid. Den interregionala tillgangligheten har forsamrats de
senaste aren och befinner sig ater pa 2013 ars niva. Den genomsnittliga vistelsetiden med
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inrikesflyget har legat relativt stabilt under lang tid, men sjonk till en mycket lag niva under
coronaaren. Den har 6kat sedan 2020 men har &nnu inte natt upp till nivan innan coronapan-
demin. Under 2023 minskade den genomsnittliga vistelsetiden aterigen. Den sammanvagda
beddmningen &r att tillgangligheten fér persontransporter befinner sig pa en nagot lagre men
annu jamforbar niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

En negativ utveckling noteras for den ekonomiska éverkomligheten. Milpriset fér bil minskar
inte langre: bade bil och kollektivtrafik har blivit cirka 30 procent dyrare per mil mellan 2020
och 2022, vilket inneburit att ndrmare 70 procent av dem med lag ekonomisk standard fick en
samre ekonomisk dverkomlighet da. Kollektivtrafik har varit dyrare &n bil hela tiden sedan
2009, men det har accentuerats de senaste aren. For personer med lag ekonomisk standard
har dessutom bilinnehavet minskat, och ar nu mindre an en tredjedel av totalbefolkningens.
Fran 2014 ar det dubbelt sa stor andel som fatt samre éverkomlighet till kollektivtrafik jamfort
med bil. Utfallet fér barn och aldre foljer samma trender, och ar ungefar samma for bil respek-
tive kollektivtrafik. Kvinnor har en nadgot sdmre 6éverkomlighet &n man, bade i férhallande till bil
och kollektivtrafik, utom nar det galler barn dar pojkar har en nagot samre dverkomlighet an
flickor.

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 transportbranschens villkor ocksa
har utvecklats i negativ riktning. Pa grund av pandemin har dataunderlaget for att bedéma
utvecklingen for godstransporternas tillganglighet i ar varit begréansat. Godstransporternas
tillganglighet beddéms 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 bade i termer av trafikslagens energieffektivitet och i form av
overflyttning till mer energieffektiva fardsatt. For samtliga matt och indikatorer finns tydliga
tecken pa geografiska tillganglighetsskilinader, skillnader som ocksa tenderar att 6ka 6ver tid.
Regioner med en relativt god tillganglighet tenderar att utvecklas positivt medan regioner med
samre forutsattningar utvecklas negativt eller i en lagre positiv hastighet.

24 Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande generations-
malet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Hansynsmalet bestar pad samma satt som det évergripande malet och funktionsmalet av ett
antal komponenter som fangas av indikatorer och matt. Precis som féregaende ar ar
Trafikanalys beddomning att transportsystemet inte narmat sig hansynsmalet sett ur alla
relevanta hallbarhetsperspektiv. Vaxthusgasutslappen har minskat, och trafiksdkerheten
forbattrats, men for bada dessa aspekter ar utvecklingstakten inte tillracklig for att det ska vara
troligt att uppsatta etappmal nas i tid. Transporternas paverkan pa naturmiljon och manniskors
livsmiljo ar i vissa delar oférandrad, och energieffektiviteten har endast forbattrats inom
vagtrafiken, och inte pa system- eller samhallsniva.
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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
uppfoljning av energiintensiteten i transportarbetet syns en tydlig fortsatt aterhdmtning av
belaggningstalen for personresor med bade inrikes luftfart och jarnvag sa att energi-
intensiteten ater minskade for dessa resor.

Aven i lokal- och regional kollektivtrafik har belaggningstalen nu aterhamtat sig efter
pandemin, vilket minskat energianvandningen per personkilometer. Samtidigt har
tillgéngligheten utan transporter forstarkts nar fler har kunnat arbeta och delta i méten och
utbildningar pa distans an innan pandemin. Den 6kade digitala tillgangligheten ar det
tydligaste tecknet pa en utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle, men har behéver
ytterligare tid efter pandemin passera innan vi ser vilka de langvariga effekterna blir. Under
2023 ser vi en tydligare atergang till arbetsplatser, en viss minskning i arbete hemifran och en
viss férsvagning i e-handeln jamfért med de narmast foregaende aren.

Energianvandningen per utfort transportarbete har alltsa sjunkit framst inom vagtrafiken. Men
pa systemniva tycks denna effektivisering snarast ha bidragit till en 6kad konkurrenskraft for
godstransporter pa vag. Mer an halften av godstransportarbetet sker nu pa vag, medan de
annu energieffektivare godstransporterna med jarnvag och sjofart fortsatter att minska sina
andelar sedan malen antogs. Resultatet maste tolkas med forsiktighet da metoderna for att
faststalla transportarbetet ocksa utvecklas, men det syns i varje fall inga tecken pa
energieffektivisering pa systemnivan.

I uppféljningen 2021 noterades ett kraftigt genombrott fér laddningsbara fordon (elbilar och
laddhybrider) i nybilsregistreringen under 2020. Utvecklingen fortsatte under 2021 och aven
fram till och med hésten 2022. | alla I1an utom ett var andelen laddbara fordon i nybils-
registreringen hogre 2022 an den var i genomsnitt for riket under 2021. Sa ser det inte langre
ut under 2023. Aven om den totala andelen laddbara fordon i nybilsregistreringen fortsatte att
Oka under 2023, fran 54 procent till 58 procent, s& minskade faktiskt andelen i atta 1an jamfort
med 2022 (Figur 2.5). | manadsstatistiken dver nyregistreringar under de tre férsta manaderna
2024 har andelen laddbara fordon i riket minskat till 53 procent, alltsa under nivan 2022
(Trafikanalys 2024c).

Under 2022 minskade vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter relativt kraftigt, som en
foljd av en skarpt reduktionsplikt och den fortsatt starka utvecklingen av laddbara fordon.
Under 2023 har samma reduktionspliktsnivaer som féregéende ar bibehallits. Den fortsatta
okningen av elektrifieringen av fordonsflottan bedéms ha kompenserat for en viss 6kning i
trafiken (Trafikverket 2024g). Utslappen har darmed bara férandrats marginellt sedan
foregaende ar. Hosten 2023 beslutades styrmedelsférandringar som bedéms leda till 6kade
utslapp (Prop. 2023/24:1). Ytterligare atgarder som kompenserar bade for dessa férandringar,
och for att stdnga det aterstaende gapet till 2030, kommer darmed att behdvas for att det ska
bli troligt att etappmalet nas i tid.
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Figur 2.5. Forandringen i andel laddbara fordon i respektive 1an mellan 2022 och 2023. | hela riket var andelen
laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) 58%, jamfort med 54% aret innan. Totalt uppgick nybils-
registreringen till 298 107 personbilar.

Kalla: Trafikanalys (2023b, 2023c)

Betraffande utslappen fran utrikes resor och transporter berdknas dessa preliminart nu vara
pa en liknande niva som vid tidpunkten fér nar malen antogs. Eftersom den statistik som
anvands for att beskriva utslappen fran utrikes sjofart baseras pa bunkringsvolymer snarare
an pa hur omfattande trafiken ar bedomer vi tills vidare indikatorns utveckling baserat pa de
sammanlagda vaxthusgasutslappen fran inrikes och utrikes transporter. Trafikanalys avser att
overga till ett annat nyckelmatt for utrikes transporter, da utvecklingen av det sa kallade
Shipair-verktyget fran SMHI medger en utslappsberakning fran sjéfarten som battre speglar
utslappens utveckling.

Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt varken till det battre eller samre sedan de transportpolitiska malen
antogs. Trafikverket bedémer i det senaste arets miljéredovisning (Trafikverket 2024e) att
transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat nagot. Vi delar den bedémningen,
men anser att tillstdndet totalt &nda ar pa en jdmférbar nivd som nar malen antogs. Den
fortsatta spridningen av invasiva frammande arter, och den paverkan det innebar inte minst for
artrika miljéer ar ett orosmoment som kan leda till att bedémningen av indikatorn &ndras i
kommande uppféljningar.

Trafikanalys bedomning kompletteras med ett antal matt som férsdker fanga in specifika
aspekter av landskapsanpassningen. Atgardstakten for landskapsanpassningsatgarder for att
motverka barriareffekter 6kade ater marginellt under 2023 och ligger nagot éver nivan da
malen antogs. Vi ser bland dessa for tredje aret i rad en rekordhdg nivéa for antalet
trafikolyckor med vilt och ren (Figur 2.6).



41

80 000

70 000

0
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Antal olyclkor med vilt och ren
N w H (&)} (2}
o o o o o
8 8 8 8 8
o o o o o

mVilda djur mRenar

Figur 2.6. Antal trafikolyckor med vilt respektive ren inrapporterade av polis och/eller akutsjukvard, aren 2009-
2022. Observera att antalet inblandade djur kan vara hogre an antalet olyckor. Diagrammet visar bade vag- och
jarnvagsolyckor.

Kalla: Nationella viltolycksradet (2024). Uppgiften angaende antalet olyckor med ren ar avseende aren 2022

och 2023 fran Trafikverket (2024e)

Det vaxande antalet trafikolyckor med vilt och ren 6éverstiger trafikbkningen med stor marginal
och det ar inte helt tydligt vad férklaringen till detta ar. En trolig orsak kan vara vaxande
stammar av vilt, vilket till exempel torde vara huvudorsaken till 6kningen i antalet padkdrningar
av vildsvin, som nu ockséa bdrjat minska i takt med att stammen minskat. Ocks& avseende
viltolyckor behdver det ske ett trendbrott om inte beddmningen av indikatorn ska ga fran
neutral till negativ utveckling i framtiden.

Nar det galler manniskors livsmiljo 6kar 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 luftfdroreningar som kvavedioxid och de minsta partiklarna minskar i stadsmiljon.
Beddmningen &r 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 berdknas under ett ar orsaka cirka 500 fortida dédsfall
till foljd av hjartinfarkt eller stroke. Detta drabbar oftast aldre personer, och de som dor i fortid
beréknas i genomsnitt ha forlorat tta levnadsar. Personer med 1&g inkomst ar mer stérda av
buller an personer med hog inkomst. 8,1 procent av femtedelen med lagst inkomst uppger att
de har svart att sova/blir vackta jamfoért med 3,6 procent bland femtedelen med hdgst inkomst.
Stdrre andel kvinnor (5,5 procent) an man (4,4 procent) har svart att sova/blir vackta
(Folkhalsomyndigheten 2023).

Vi kan se en minskad negativ paverkan pa manniskors livsmiljoé vad galler halter av kvave-
dioxid och partiklar. Halterna av kvavedioxid ar under miljokvalitetsnormen for majoriteten av
de rapporterade matpunkterna och andelen matpunkter dver miljokvalitetsmalets precisering
har minskat kraftigt sedan det transportpolitiska malet antogs. Farre platser har dverskridan-
den av miljokvalitetsmalet och miljokvalitetsnormen (MKN) vad géller bade PM1o och PMz25
jdmfort med nar det transportpolitiska malet beslutades, men utvecklingen har inte varit
entydigt positiv. Enligt de senast tillgangliga matningarna fran 2022 har andelen matpunkter
dar miljokvalitetsnormen for storre partiklarna 6verskridits fler an 35 dygn 6kat (Figur 2.7).
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Figur 2.7. Antal platser i gaturum dar miljokvalitetsnormen for PM1o 6verskridits fler an 35 dagar per ar, samt
andel platser dar miljékvalitetsnormen for PM1o dverskridits av de uppmitta platserna. Aren 2009-2022.
Kalla: Bearbetning av (Naturvardsverket 2023).

Den kompletterande indikatorn Fysiskt aktiva resor visar att en fortsatt betydligt lagre andel av
befolkningen far sitt behov av motion tillgodosett genom dagliga gang- eller cykelresor én vad
som var fallet nar de transportpolitiska malen faststélldes. Darmed anses transportsystemets
utveckling ur den aspekten inte ha bidragit till en 6kad halsa under perioden.

Omkomna och allvarligt skadade

Enligt regeringsbeslut om nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksékerhet (Regeringen 2020),
ar malen for de olika trafikslagen foljande: jamfért med medelvardet for aren 2017-2019 ska
antal omkomna i samtliga trafikslag, var for sig, halveras till 2030. Suicid inkluderas i de
omkomna enbart i bantrafiken. Antal allvarligt skadade ska under samma period minska med
25 procent i respektive trafikslag.

Under 2023 omkom enligt preliminara uppgifter 383 personer i hela transportsystemet, en
Okning med 23 personer (+6 procent) jamfort med aret innan. Av de omkomna sa omkom 280
personer i olyckor och 103 personer i sjalvmord.

Antal omkomna totalt i alla trafikslag har sedan 2007 minskat med 38 procent.'® Den positiva
utvecklingen forklaras nastan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar majoriteten

av de omkomna finns. Om vi ser till andel av samtliga omkomna under 2023 stod vagtrafiken
(inkl. sjalvmord) fér 68 procent och bantrafiken (inkl. sjalvmord) for 26 procent av de drabba-
de, dvs. tillsammans 94 procent.

Allvarligt skadade gar inte att pa nagot enkelt satt sammanfatta for alla trafikslag, men
vagtrafiken dominerar stort dven dar med nagra hundra eller t.o.m. nagra tusen skadade
(beroende pa vilket matt som anvands) mot relativt sma tal i évriga trafikslag.

| vagtrafiken omkom 232 personer i olyckor, mot 227 aret innan. Malet om en halvering av
antal omkomna ar annu realistiskt for vagtrafiken, om utvecklingen fram till 2030 féljer ned-
gangen de senaste tva decennierna. Men nar vi foljer det I6pande tredrsmedelvardet over
antalet omkomna i vagtrafiken ser vi att det 6kat svagt de senaste tva aren.

13 2007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvéndes genomsnittet 2006-2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.
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Antal omkomna i bantrafiken 6kade kraftigt under 2023 jamfért med aret innan. Totalt omkom
100 personer i bantrafiken, 25 personer i olyckor och 75 i sjalvmord. Under 2022 var antalet
omkomna 76 personer. Etappmalet till 2030 motsvarar att maximalt 48 personer ska
omkomma i bantrafiken, vilket alltsa &r mer an en halvering jamfort med 2023. Bantrafikens
maluppfyllelse kommer att vara helt avhangig av att minska sjalvmorden, och ar ocksa det
framsta skalet till att vi markerar den langsiktigt positiva utvecklingen av indikatorn med ett
varningsmarke.

Luftfarten i form av privatflyg och sportflyg har idag betydligt hdgre ddédstal an vad som ar
forenligt med etappmalen. Under 2023 var dock antalet omkomna endast tva personer vilket
innebar att malnivan fér 2030 (tre personer) redan uppnatts. Om vi daremot tittar pa genom-
snittet 2021-2023 uppgick det till knappt sju personer per ar, framst beroende pa manga
omkomna under 2021.

Nar det géller sjofarten ar det fritidssjofarten som dominerar antalet omkomna. De senaste tre
aren har fyra personer omkommit i yrkessjofarten, men 55 personer i fritidssjofarten.

Man ar kraftigt 6verrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2023 uppgick
andelen man bland omkomna i vagtrafikolyckor till 78 procent. 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. | bantrafiken ar i skrivande stund inte uppdelning pa
kon fardig for 2022, men de senaste tio aren har ungefar 70 procent av de omkomna (i olyckor
och sjalvmord sammantaget) varit man. Av de 21 personer som omkom i fritidssjéfarten under
2023 var 19 man, och under hela perioden 2006—2023 har 95 procent av de omkomna varit
man. | yrkessjofart och luftfart registreras inte kén p4 omkomna.
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Figur 2.8. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006-2023 (preliminart for 2023).
Kalla: Transportstyrelsen (2024)
Anm: Luftfart finns endast med fr.o.m. ar 2010.

Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla delar av transportsystemet pa ett jamférbart satt.
Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen av antalet omkomna i framfor allt vagtrafiken
gor vi den sammanfattande bedémningen att utvecklingen avseende allvarligt skadade gar i
riktning mot de transportpolitiska malen pa trafiksdkerhetsomradet.

Vi har redan i tidigare maluppfdljningar kunnat visa att barn alltmer sallan omkommer i
trafikolyckor. Under den senaste 10-arsperioden har andelen barn (personer under 18 ar)
bland de omkomna i vagtrafikolyckor mer an halverats. En del av férklaringen till denna
positiva utveckling tycks vara att barn i minskande utstrackning ror sig pa egen hand i
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trafikmiljéer. Andelen skolresor och fritidsresor med gang och cykel har minskat for de yngre
barnen, samtidigt som skjutsandet med bil har okat.

Sammanvagd bedémning

Tva nyckelindikatorer for hansynsmalet, Véxthusgasutsldpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Fér bada galler ocksa att den
nuvarande utvecklingstakten inte gér det sannolikt att uppsatta etappmal till 2030 kommer att
nas i tid.

For Véxthusgasutsldpp ar bedémningen baserat pa preliminara siffror pa att utslappen
minskat marginellt fran inrikes transporter jamfért med foregaende ar tack vare en fortsatt
elektrifiering av fordonsparken. Daremot har utslappen 6kat fran inrikes och utrikes flygresor
dar aterhamtningen efter pandemin fortsatt under 2023. Bedomningen ar att utslappen fran
utrikes sjofart minskat marginellt jamfort med 2022 da antalet anlép jamfort gatt ner. Det syns
en inbromsning i elektrifieringstakten i vagtrafiken. | atta I1an ar andelen laddbara fordon i
nybilsforsaljningen samma eller lagre an den var 2022. Eftersom beslut fattats om att minska
reduktionsplikten de kommande aren ar det angelaget att 6ka elektrifieringstakten ytterligare.
Sannolikheten for att etappmalet till 2030 ska nas i tid har minskat.

Under 2023 omkom enligt preliminara uppgifter 383 personer i hela transportsystemet, en
Okning med 23 personer (+6 procent) jamfort med aret innan. Av de omkomna sa omkom 280
personer i olyckor och 103 personer i sjalvmord. Antal omkomna totalt i alla trafikslag har
sedan 2007 minskat med 38 procent. Den positiva utvecklingen forklaras nastan helt av den
positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar majoriteten av de omkomna finns. Om vi ser till andel
av samtliga omkomna under 2023 stod vagtrafiken (inkl. sjalvmord) fér 68 procent och
bantrafiken (inkl. sjalvmord) foér 26 procent av de drabbade, dvs. tillsammans 94 procent. For
att det ska vara sannolikt att de nya etappmalen till 2030 ska nds maste antalet omkomna i
vagtrafikolyckor och till féljd av sjalvmord inom bantrafiken minska igen.

Energieffektiviteten okar, framst i vagtrafiken. Lagre belaggningstal till foljd av corona-
pandemin gor att energianvandningen per personkilometer 6kade i bade inrikesflyget och
jarnvagstrafiken under 2020 och 2021, men med en viss aterhamtning for inrikesflyget under
2021. Under 2022 fortsatte aterhamtningen av belaggningstalen i bade luftfart och bantrafik,
och dessutom 6kade ocksa andelen kollektivtrafik i vagtrafiken pa nytt. Samtidigt har vag-
trafikens andel av godstransporterna 6kat och ingen tydlig dverflyttning till energieffektivare
trafikslag syns i transportarbetsstatistiken.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar frdn och med i ar nagra av Trafikverkets delmatt
for Landskapsanpassad infrastruktur i bedomningen. Dessutom kompletteras var bedémning
med ett antal matt som tillsammans forsoker fanga in viktiga aspekter av hur transportsyste-
mets paverkan pa naturmiljon forandras 6ver tid. Dessa matt ger en lite splittrad bild, dar
nagra haft en énskvard utveckling och andra inte. Bedémningen fran féregaende ar att
paverkan inte pa ett avgorande satt har férandrats sedan malen antogs ligger darmed fast.

Indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé 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 6nskvard riktning. Dock tycks bullerproblematiken besta, och
beddms vara pa en ungefar oféréandrad niva i forhallande till nar malen antogs. Har finns
betydande skillnader 6ver landet.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det endast
Tillgénglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling. Ingen av hdnsynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling. Den sammanvagda bedémningen blir ddrmed att
tillstandet i transportsystemet for hansynsmalet ar pa en niva som ar jamférbar med nar malen
antogs.
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3 Slutsatser och
utvecklingsbehov

3.1 Slutsatser och diskussion

Samhallsekonomiska effekter av infrastrukturutvecklingen

Den stora samhallsekonomiska nyttan av transporter ar svar att fAnga in i nagra f& matt. Den
bestar i att ravaror och produkter kan komma till nya marknader och att manniskor kan na
viktiga destinationer for utbildning, arbete, service, rekreation och upplevelser. Om den
upplevda nyttan uppfattas évervaga kostnaden for individen eller féretaget, och kostnaden ar
overkomlig, kommer resan eller transporten att genomféras.

Med ett transportsystem dar nastan ingen transport bar sina fulla externa kostnader finns en
uppenbar risk att vi transporterar mer an vad som vore optimalt i samhallsekonomiskt
hénseende. Det medfér i sin tur en 6kad transportefterfrdgan och darmed ett 6kat tryck pa ny
transportinfrastruktur, som sin tur innebar 6kande icke-internaliserande kostnader. En
mojlighet att bryta denna sjalvférstéarkande process ar att se till att transporterna bar sina
kostnader. Att i enlighet med beslutad EU-politik, i 6kad utstrackning inkludera transporter i
EU:s handelssystem for klimatutslapp ar viktigt for battre internalisering. Elektrifiering far
ocksa betydelse i sammanhanget. Ytterligare mojligheter ar att forstarka den transportpolitiska
malbildens roll i infrastrukturplaneringen liksom att utveckla battre representationer och
varderingar av virtuell eller digital tillgénglighet i den évergripande planeringen. Trafikanalys
kommer ocksa att fortsatta att analysera hur inkluderingen av transporter i utslappshandels-
systemen paverkar internaliseringsgraderna.

Trafikanalys konstaterar vidare att det ar svart att se i vilken utstrackning tillkommande
infrastruktursatsningar bidragit till eller motverkat samhallsekonomiskt effektiva transporter.
Aven nér vi valt att begrénsa uppféljningen i denna del till de stérre namngivna projekt som
tagits i bruk under aret, respektive varit i bruk under fem ar, saknas uppgifter om beréknade
nettonuvardeskvoter. Eftersom samhéllsekonomisk effektivitet &r en betonad del av det
overgripande transportpolitiska malet ar det en brist att det inte tycks vaga sa tungt i
utvarderingen av de allra stérsta infrastrukturprojekten.

| Trafikverkets nyligen levererade inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen (Trafikverket
2024b) laggs ett stort fokus pa underhall och vidmakthallandeéatgarder. Det motiveras bland
annat med att den typen av atgarder generellt sett har positiva nettonuvardeskvoter och alltsa
bidrar till en starkt samhallsekonomisk effektivitet.

En grundlaggande tillganglighet for alla

Transportpolitikens funktionsmal lagger tyngdpunkten pa att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Dessutom ar malet att
transportsystemet ska vara jamstallt.

Genom att blicka bakat till 2009 nar malet antogs kan vi konstatera att transportsystemets
tillstand befinner sig pa en i huvudsak liknande niva. Men det finns orosmoln fér utvecklingen,
inte minst efter pandemiéaren. | flera fall har tidigare ars framsteg forbytts i en tillbakagang.
Mest orovackande ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillforlitighet. Under
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2023, ett &r med en normal trafikering av jarnvagstrafiken, fortsatter den negativa utveckling
som funnits en langre tid med bristande tillforlitighet. En negativ tendens finns aven for
vagtrafiken, i synnerhet for godstransporter pa vag. Detta ar bekymmersamt da det kan ses
som ett symptom pa ett transportsystem som inte uppfyller de grundldggande krav som stélls
pa det.

Transportsystemet lyckas trots detta i huvudsak erbjuda en liknande niva pa tillganglighet som
forut. Tillgangligheten for persontransporter har generellt haft sma férandringar. Den samman-
vagda beddmningen ar att tillgangligheten for persontransporter befinner sig pa en nagot
lagre, men annu jamforbar nivd som nar de transportpolitiska malen antogs.

Godstransporternas tillganglighet bedéms trots bristen pa underlag befinna sig pa samma niva
som nar de transportpolitiska malen antogs. Antalet innehavare av C- och D-korkort har
fortsatt att minska och innehavarnas mediandlder har fortsatt att 6ka vilket indikerar en negativ
utveckling av transportbranschens villkor.

En negativ utveckling noteras ocksa for den ekonomiska dverkomligheten. Milpriset for bil
minskar inte langre: bade bil och kollektivtrafik har blivit cirka 30 procent dyrare per mil mellan
2020 och 2022, vilket inneburit att narmare 70 procent avdem med lag ekonomisk standard
fick en samre ekonomisk 6verkomlighet da. Kollektivtrafik har varit dyrare an bil hela tiden
sedan 2009, men det accentuerades annu mer de senaste aren. For personer med lag
ekonomisk standard har dessutom bilinnehavet minskat, och ar nu mindre an en tredjedel av
totalbefolkningens.

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 tillganglighetsskillnader,
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.

Vaxthusgasutslappen i den (annu) icke handlande sektorn

Under Sveriges ordférandeskap varen 2023 slutférdes forhandlingarna kring Fit for 55-
paketet. Nar det galler utslappen i den icke handlande sektorn foreslas Sverige vara ett av de
lander som far en skarpning av etappmalen. Till &r 2030 ska utslappen fran sektorn halveras
jamfért med 2005. Hittills har Sverige haft en gynnsam utveckling, dar utslappen minskat
patagligt fran saval inrikes transporter samt fran industrin, fijarrvarmen och uppvarmningen av
bostader och lokaler. Under 2023 ligger utslappen pa ungefar samma niva som 2022. Men i
och med beslutet att minska reduktionsplikten beraknar regeringen att utslappen nasta ar
kommer att vara omkring fyra miljoner ton hégre an under 2023 (Prop. 2023/24:1). Det ar
arbetsmaskiner och inrikes transporter som kommer att f& 6kande utslapp. Om utfallet blir
som regeringen beraknat tar det oss tillbaka till en niva pa utslappen fran den icke-handlande
sektorn som vi hade omkring ar 2014 (Figur 3.1).

Om Sverige skulle uppna det nationella etappmalet for utslappsminskningen fran inrikes
transporter exklusive flyg till 2030, sa har 6vriga delsektorer redan 2021 uppnatt tillrackliga
minskningar for att Sverige ska klara malet i den nya ESR-férordningen (Figur 3.1). Om
utslappen fran inrikes transporter daremot inte minskar i nivd med det nationella etappmalet
utan tvartom 6kar under kommande ar, kommer motsvarande utslappsminskningar antingen
behdva uppnas inom dvriga delsektorer, eller kompenseras for pa annat satt. Medan det
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nationella malet enbart galler utslappsnivan vid malaret 2030, sa omfattar ESR-malet dven
utslappen under aren fram till 2030, det vill sidga utslappsbanan. | praktiken blir dd ESR-malet
2030 betydligt skarpare an det nationella malet, om utslappen innan 2030 6kar i den
omfattning som regeringen beraknat.
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Figur 3.1. Sveriges utslapp av vaxthusgaser (miljoner ton CO2z-ekvivalenter) i icke-handlande sektor 2005-2022,
samt etappmalet enligt forslaget i Fit for 55 avseende utslappsnivan 2030. | figuren antas det nationella
etappmalet for utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg ha uppnatts 2030, men inga ytterligare
utslappsminskningar uppnatts i 6vriga delsektorer efter 2022. | diagrammet visas ocksa en uppskattning av
utsldappsnivan under 2024, baserat pa regeringens bedémning av effekten av den minskade reduktionsplikten
(som berédknas 6ka utslappen fran transporter och arbetsmaskiner med sammanlagt 4 miljoner ton).

Kaélla: Naturvardsverket (2024) och (Prop. 2023/24:1)

Trafikanalys bedomning ar att en fortsatt minskning av vaxthusgasutslappen fran transport-
sektorn kommer att vara nédvandig for att Sverige ska na ESR-malen. Det gar inte att se
nagon annan mojlighet att uppna ESR-malen inom Sverige an att kraftigt minska
anvandningen av fossila drivmedel i transportsektorn. Det kan géras genom en 6kad andel
biodrivmedel och en fortsatt snabb elektrifiering. | 6vrigt ser vi fa andra lI6sningar, utover att
kraftfullt minska trafikarbetet, vilket knappast ar realistiskt fram till 2030, eller att uppna en
kraftigt 6kad inlagring av kol inom LULUCF-sektorn. Det ar darfér angelaget att det inférs
styrmedel for att astadkomma en 6kad andel biodrivmedel och en accelererad elektrifiering.
Den minskning av elektrifieringstakten som i den senaste manadsstatistiken for 2024 nu syns i
hela landet (Trafikanalys 2024c) ar ocksa orovackande. De nya bilar med forbranningsmotor
som kommer i trafik under 2024 kan med nuvarande livslangd pa fordon forvantas fortsatta
vara i trafik till efter 2040.

Trafiksakerhet och hélsa

Vagtrafiken dominerar fortfarande trafikolyckorna med dodlig utgang. De senaste fem aren ar
antalet dddsolyckor i vagtrafiken i stort sett oférandrat enligt den preliminara statistik som
presenteras i denna uppf6ljning. Pa liknande satt befann sig antalet olyckor pa en platd under
aren 2013-2017 (Figur 2.8).

Vi har i arets uppfoljning gjort beddmningen att utvecklingen gar at ratt hall, men vi ser det inte
langre som sannolikt att de uppsatta etappmalen kommer att nas i tid. Antalet dédsolyckor i
vagtrafiken maste borja minska kommande ar, och det samma galler antalet sjalvmord inom
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bantrafiken. Tills vi ser nya utvecklingstendenser i den riktningen kommer vi att markera den
positiva bedomningen av indikatorn Omkomna och allvarligt skadade med ett varningsmarke.

Nar det galler transportsystemets paverkan pa halsan konstaterar vi att andelen av
befolkningen som far sitt behov av fysisk aktivitet tillgodosett genom sina dagliga resor
fortsatter att ligga pa nivaer langt under vad som gallde tidigare. Detta samtidigt som en allt
storre del av befolkningen bor i tatorter och darmed i stérre utstréckning kan foérvantas ha
tillgang till skola, arbete och service inom gang- och cykelavstand. Samtidigt vet vi att antalet
lokala arbetsmarknadsregioner minskar, vilket ju &r en effekt av att fler bor langre fran platsen
dar de arbetar.

Den fortsatta urbaniseringen, med en starkare befolkningsutveckling i tatorterna, har ocksa
betydelse for transportsystemets paverkan pa manniskors livsmiljo. Aven om flera tecken pa
en battre luftmilj6 i stdderna finns, s& dkar samtidigt andelen personer som bor i tatorter, sa
den sammanlagda exponeringen for luftféroreningar minskar inte i samma grad. Det samma
galler utsatthet for buller, dar manga av de bostader som tillkommer byggs i vara tatorter, inte
sallan med varierande grad av narliggande trafikbuller.

Det ar for narvarande utsatthet for trafikbuller som gor att indikatorn Paverkan pa ménniskors
livsmiljé inte beddéms ha utvecklats positivt sedan malen antogs, medan luftkvalitetsmatten
daremot har gjort det. En fortsatt elektrifiering av fordonsflottan kan paverka luftkvaliteten i
tatorterna positivt, men aven de laddbara fordonen ger upphov till slitagepartiklar fran vagbana
och dack. Med avseende pa buller ar det framst i riktigt laga hastigheter som eldrivna fordon
ger upphov till mindre buller an fordon med férbranningsmotorer.

3.2 Utvecklingsbehov

Handelssystem for utslappsratter och internaliseringsgraden

Inom kort kommer fler transporter att inga i nadgot av EU:s system for utslapprattshandel.
Redan idag géller det for flyget, och under innevarande ar bérjar ocksa sjofarten fasas in i det
befintliga handelssystemet. Vagtransporter forvantas inga i det nya handelssystemet (ETS2)
som ska borja galla 2027. Det innebar att kostnaden for att sénka utslappen till den utslapps-
volym som faststalls inom utslappshandelssystemen, for de sektorer som omfattas, kommer
att belasta aktorerna inom systemen. Sa lange utslappshandelssystemen fungerar som de
ska innebar det ocksa att marginaleffekten uteblir om en aktér inom utslappsbubblan 6kar eller
minskar sina utslapp. Om en aktér okar sina utslapp maste en annan minska sina i stallet, och
"bubblans” utveckling mot malet ligger darmed fast. Mot den bakgrunden betraktar
Trafikanalys, som ett huvudalternativ, koldioxidutslapp fran den trafik som ingar i fungerande
utslappshandelssystem som internaliserad.'

Samtidigt kommer utslappen fran transporterna fortsatt ha en klimatkostnad — en kostnad som
i slutdndan dock betalas av transportkdparna och darmed &r internaliserad.® Trafikanalys
kommer under aret att fortsatta att arligen analysera hur utslappshandelssystemen faktiskt
fungerar och darmed utslappshandelssystemets internaliserande effekt. Denna bedémning
ska uppdateras i vart arliga arbete med instruktionsuppdraget att analysera och beskriva
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader.

Aven i den nya ASEK-rapporten, med mer langsiktiga kalkylvarden for analys av
infrastrukturinvesteringar, utgar Trafikverket fran principen att kostnaden for att na
klimatpolitikens mal kommer att internaliseras i och med att atgardskostnaden pa nagot satt

' Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader fér 2023, Trafikanalys Rapport: 2024:3.
5 Samtidigt kommer utslappen fran transporter under en period att fortsitta bidra till 5kade vaxthusgashalter i
atmosfaren, dven om de tillkommande utslappen minskar nagot fran ar till ar.
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belastar transportkdparna (Trafikverket 2024a). Om den 6kade kostnaden beror pa en 6kad
inblandning av biodrivmedel, eller pa ett hogre drivmedelspris pa grund av stigande kostnader
for utslappsratter spelar ur den synvinkeln ingen roll.

Behov att ersitta internationella index

Under ménga ar har Trafikanalys bland annat anvant ett internationellt jamforelseindex i
uppfoljningen av det transportpolitiska funktionsmalet. Det galler Global Competitiveness
Index (GCI) fran World Economic Forum. Men sedan ett antal ar tillbaka har detta inte
publicerats. Coronapandemin anges som orsak till att det inte langre producerats, inte heller
under 2023 har nagra nya data presenterats for GCI.

| uppféljningen har vi kunnat bedéma utvecklingen av vara indikatorer med stéd av andra
matt, bland annat sadana som tagits fram inom ramen for Trafikanalys uppféljning av gods-
transportstrategin. Men om inte det tidigare indexet ater publiceras under kommande ar finns
det ett behov av att ta fram nya matt. Det ar framfor allt matt som kan mojliggéra
internationella jamférelser for beddmning av transportsektorns formaga att bidra till féretagens
konkurrenskraft som maluppfoljningen behdver. Ett mojligt alternativ ar att anvanda uppgifter
fran ITF:s nyligen utvecklade Transport Data Dashboard. Férhoppningsvis kommer det darfor
att finnas ett battre underlag att utga fran vid nastkommande maluppféljning.

Fortsatt utveckling av tillganglighetsmatt

Trafikanalys arbetar kontinuerligt med att utveckla maluppféljningen. Ett spar som inleddes
2017 i samband med redovisningen av ett regeringsuppdrag (Trafikanalys 2017) var att
introducera tva breda tillganglighetsmatt, ett fér persontransporter (logsumma) och ett fér
godstransporter (generaliserad transportkostnad). En forsta berakning redovisades i samband
med 2019 ars maluppféljning (Trafikanalys 2019) fér persontransporter och 2021 for
godstransporter (avseende ar 2012 och 2017) (Trafikanalys 2021). Ett antal ar har nu
passerat vilket innebar att det nu ar rimligt att pa nytt berakna dessa matt for att underséka
tillganglighetsutvecklingen. En férutsattning ar dock att Trafikverkets modellverktyg Sampers
och Samgods har uppdaterats till nya modellversioner'®, med saval aktuella data fran de
senaste resvane- och varuflédesundersdkningarna (RVU och VFU) som modellegenskaper,
sa att nya berakningar kan genomféras.

Trafikverket och Tillvaxtanalys samarbetar nu dessutom for att i Tillvaxtverkets verktyg
Regionalanalys berakna logsummor for persontransporter. Nar det blir mojligt att ta del av
dessa avser vi att inkludera dem som en del i kommande maluppféljningar. Pa sikt kan det
ocksa innebara att vissa av de idag redovisade matten pa tillganglighet till exempelvis service
kan ersattas.

Eftersom nya data tillkommer 6kar ocksa méjligheten att belysa fler aspekter an tidigare.
Efterfragan pa nya matt tillkommer ocksa, exempelvis for att fanga virtuell tillgénglighet eller
tillganglighet till fardtjanst och andra serviceresor. Det finns med andra ord anledning att
genomfbra en mer évergripande genomlysning av de matt som bor utvecklas och inkluderas i
funktionsmalets indikatorer framdver.

Landskapsanpassad infrastruktur

Fran och med arets uppfdljning har Trafikanalys valt att inkludera nagra av de delmatt som
Trafikverket foljer som nyckelmatt Landskapsanpassad infrastruktur. Trafikverkets beddmning
ar att landskapsanpassningen forsamrats 6ver tid, huvudsakligen beroende pa att statusen pa
skyddsvarda objekt férsdmrats over tid, &ven om deras utbredning och omfattning bevarats.
Samtidigt finns det en fortsatt positiv utveckling med ett pagaende arbete for att minska trans-

'® Fran och med 1 april 2024 anvands Sampers 4 respektive Samgods 1.2.2.
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portinfrastrukturens negativa paverkan pa naturmiljon i form av barriareffekter, stérningar i
kansliga naturmiljoer och spridning av invasiva arter i landskapet. Framfor allt det sista verkar
vara en svar utmaning inom bade vag- och bantrafiken. Den nyligen upprattade férteckningen
Over frammande arter som ar invasiva i Sverige kan ge nya verktyg och nytt lagstdd for att
satta stopp for bland annat blomsterlupinens fortsatta utbredning (Havs- och vatten-
myndigheten 2023).

Bland personer som arbetar med fragor kopplade till landskapsanpassning ses det som viktigt
att betona att kostnaderna for att &stadkomma en anpassning ar lagre, ju tidigare insatser for
bevarande av natur- och kulturvarden kan sattas in. Det ar vasentligt dyrare att férsoka ater-
skapa forlorade varden an att underhalla befintliga.

Forandringar efter utvarderingen av uppfoljningsmetoden

Med anledning av den utvardering av uppfoljningsmetoden som genomférdes under hdsten
2022 och varen 2023 (Trafikanalys 2024a) har Trafikanalys i arets uppféljning presenterat ett
antal férandringar. Hur dessa tas emot av uppféljningens anvandare ska undersékas under
2024. En enklare webbenkéat kommer att skickas ut for att inhamta reaktioner.

Den mest synliga férandringen ar att vi i arets rapport inte illustrerar utvecklingen pa mailniva
med en pil. Syftet ar att den som tar del av uppféljningen i stallet ska lasa den sammanvagda
beddmningen som pa ett mer heltackande satt kan belysa vad som gatt bra och mindre bra
under respektive mal.

Under aret kommer vissa av uppféljningens matt och indikatorer att géras tillgangliga via en
for myndigheten ny statistikportal. Den utvecklingen avser vi att fortsatta med tills atminstone
de flesta av vara nyckelmatt finns att tillga digitalt. Statistikportalens verktyg goér det ocksa
mojligt att kombinera data pa nya satt eller presentera dem med nya skarningar eller med
andra geografiska uppdelningar an i vara egna rapporter. Eftersom detta arbete dnnu ar
pagaende kommer utvarderingen av hur det har tagits emot att géras senare.
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