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Trafikanalys Uppfoljning av de transportpolitiska malen 2026

Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet har utvecklats i
forhallande till de transportpolitiska malen. | arets rapport, avseende tillstandet i transport-
systemet under 2025, anvands som tidigare 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for uppféljningen. Rapporten har en tonvikt pa uppféljning av indikatorer till och
med 2025. Uppféljningen baseras i stor utstrackning pa matt i tidsserier som vi foljt sedan
malen antogs, men i nagra fall har vi utvecklat nya matt som vi bedémer battre beskriver de
aspekter vi vill fanga in, och dessa kommer da att ha kortare tidsserier. Somliga matt
presenteras med ett ars fordrojning, och i dessa fall kompletteras analysen precis som tidigare
med annan information om hur transportsystemet har utvecklats.

Precis som de senaste aren presenteras maluppféljningen i tva publikationer. Dels denna
huvudrapport med vara sammanvagda beddomningar av utvecklingen pa mainiva, dels en
underlags-PM, Maluppféljningens indikatorer och matt 2026 (Trafikanalys PM 2026:4).

Anders Brandén Klang har varit projektledare for arets maluppfdljning. Ovriga medarbetare
har varit Sara Berntsson, Hans Lindh ten Berg, Fredrik Brandt, Andreas Holmstrém, Maria
Melkersson, Tom Petersen, Bjorn Tano, Krister Sandberg och Florian Stamm. Avdelningschef
Andreas Tapani har ocksa deltagit i arbetet med rapporten.

Stockholm i april 2026

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

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

Sammantaget beddémer Trafikanalys att samhallet inte har ndrmat sig en langsiktigt hallbar
transportforsoérjning sett ur alla relevanta perspektiv. Detta eftersom det finns bade nyckel-
indikatorer och kompletterande indikatorer som haft en negativ utveckling sedan malen
antogs, och de olika aspekterna inte kan anses kompensera for varandra.

Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader for bade person- och godstransporter
och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet verkonsumerar transporter
jamfért med vad som ar samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken dver- eller under-
internalisering bidrar till en samhallsekonomisk effektivitet. Jamfért med féregaende ar ar det
tydligt att de trafikslag som i 6kande grad omfattas av handeln med utslappsratter uppvisar
minskande icke-internaliserade kostnader och hogre internaliseringsgrader an tidigare. Men
inom vagtrafiken, dar det drojer ytterligare nagra ar innan ETS 2 kommer pa plats, Okar de
icke-internaliserade kostnaderna. Personbilstrafiken med eldrivna personbilar utanfor tatort ar
numera dverinternaliserad, men inte for elbilar inom tatorter (eller i genomsnitt). Aven lastbils-
trafik, buss och tag har en hogre internaliseringsgrad utanfor tatort an i tatort. Skillnaden i
internaliseringsgrad mellan tatort och landsbygd ar storst for personbil och latt lastbil (diesel).

Forutsattningarna for naringslivets transporter bedéms inte ha utvecklats positivt. Inom
indikatorn Transportsystemets standard och tillf6rlitlighet uppvisar nyckelmatten for
bantrafikens tillforlitighet de senaste &ren samre varden an nar malen antogs. Den inter-
regionala tillgangligheten beddms ater ha starkts nagot och kan nu sadgas vara pa en liknande
nivd som nar malen antogs, bland annat pa grund av en viss forbattring av tillganglighet och
atkomlighet med inrikesflyget. Tendensen ar dock att den interregionala tillgangligheten starks
mest bland kommuner som redan har en god tillgénglighet, och férsvagas nagot bland de som
har relativt 1&g tillganglighet. Anvandbarheten for alla i transportsystemet bedoms vara pa en
liknande niva som nar malen antogs. Det ar samma beddmning som féregaende ar.

Den digitala tillgangligheten utan koppling till transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig bredbandstackning nu i hdg grad omfattas av utbyggnaden, dven om
alla uppsatta etappmal kring bredbandsutbyggnad inte uppnatts i tid. Transportsystemets
negativa paverkan pa landskap och djurliv bedéms inte ha minskat. Framfor allt syns en 6kad
paverkan av invasiva arter i artrika vagmiljoer, och antalet trafikolyckor med vilt och ren ar det
hoégsta sedan malen antogs. Luftkvaliteten i vara tatorter verkar férbattras, men en allt storre
andel av befolkningen bor i tatorter sa utsatthet for buller och luftféroreningar kvarstar.
Bullerproblematiken beddms ocksa ha 6kat.

Etappmalen for trafiksdkerhet innebar att jamfért med medelvardet for aren 2017-2019 ska
antal omkomna i samtliga trafikslag, var for sig, halveras till 2030. Sjalvmordshandelser
inkluderas i de omkomna enbart i bantrafiken. Antalet allvarligt skadade ska under samma
period minska med 25 procent i respektive trafikslag. Under 2025 omkom preliminart 364
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personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet omkomna, inklusive sjalvmord,
minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 208 personer, vilket &r en minskning fran 210
aret innan. De senaste arens utvecklingstakt ar inte tillracklig for att det ska vara sannolikt att
det uppsatta etappmalet ska nas. Detsamma galler inom bantrafiken dar framfér allt antalet
dodsfall genom sjalvmord maste halveras i foérhallande till nivan som varit under de senaste
tre aren.

Aven om den sammanvégda bedémningen &r oférandrad sedan féregaende ar, sa finns det
skal att notera att ett antal av de nyckelmatt som ingar visar att transportsystemet i vissa
avseenden har utvecklats i en hallbar riktning. Fler sa kallade nyckelmatt haft en gynnsam
utveckling sedan malen antogs (9), jamfért med de nyckelmatt som utvecklats i oonskad
riktning (4). Men annu fler nyckelmatt (18) uppvisar endast mindre férandringar sedan 2009,
och beddéms nu vara pa ungefar samma niva som da.

Jamfoért med uppfoljningen féregaende ar har en indikatorbeddmning férandrats. For
indikatorn Tillgénglighet — bvriga persontransporter har bedémningen forbattrats jamfort med
féregaende ar och ar nu ater pa en motsvarande niva som nar malen antogs.

Ovriga bedémningar ligger fast sedan féregaende ar. Alla bedémningar framgar av Figur A.

Det 6vergripande Samhalls-
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effektivitet
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Figur A. Utvecklingen av de 15 indikatorer som anvinds for att bedéma tillstandet i transportsystemet. Pil
uppat innebar att indikatorn utvecklats i den riktning malen anger, och pil nedat att utvecklingen gatt i o6nskad
riktning. Horisontell pil innebar att tillstandet sammantaget bedéms vara pa en nivad motsvarande nar malen
antogs 2009. Varningsmaérket 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 utveckling beddms sammantaget som negativ, aven om flera delomraden
uppvisar en stabil eller svagt positiv utveckling. Transportsystemets standard och tillférlitlighet
fortsatter att vara en central utmaning. Punktligheten i jarnvagstrafiken ar fortsatt pa en niva
som inte fullt ut motsvarar resenarers och naringslivets behov, och infrastrukturen uppvisar en
sarbarhet som bland annat hanger samman med aterkommande driftstérningar och ett mer
vaderkansligt klimat. Pa vagsidan kan enstaka forbattringar noteras under det senaste aret,
men dessa forandrar inte bedémningen av att utvecklingen pa langre sikt ar otillracklig.

Den grundlaggande tillgangligheten i riket ar i stort sett stabil, men skillnaderna mellan
kommuntyper och regioner ar fortsatt betydande. Storstadsomraden uppvisar generellt god
tillganglighet till service och arbetsmarknad, medan manga landsbygds- och glesbygds-
kommuner har en mer begransad tillgang till viktiga malpunkter. Den interregionala
tillgangligheten har forsamrats under flera ar, framst som en foljd av minskat flygutbud, langre
restider och en fortsatt lag punktlighet i fjarrtagstrafiken. Detta paverkar i stor utstrackning
bade medborgare och naringsliv, sarskilt i de delar av landet dar alternativen till flyg och
fjarrtdg ar begransade.

Flera kompletterande matt och indikatorer uppvisar en mer positiv eller stabil utveckling.
Tillganglighetsmatten logsumma visar pa forbattrad tillganglighet till bade arbetsplatser och
service. Den digitala tillgangligheten fortsatter att starkas och maojliggor i 6kande grad tillgang
till tjanster och verksamheter utan behov av fysiska transporter, aven om férbattringarna ar
ojamnt férdelade geografiskt. For ndringslivet innebar detta uttkade majligheter till effektiva
distanslésningar, men digital utveckling kan endast delvis kompensera for brister i den fysiska
infrastrukturen.

Indikatorn for fysiskt aktiva resor utvecklas daremot negativt. Minskad gang och cykling och
ett okat stillasittande innebar att transportsystemets bidrag till ett mer aktivt resande ar
svagare an vad som ar onskvart ur bade halsosynpunkt och tillganglighetsperspektiv.

Jamstalldhetsaspekterna uppvisar i huvudsak en horisontell utveckling. Skillnaderna i mans
och kvinnors resmoénster ar relativt sma och har varit stabila éver tid, det ar framst val av
fardsatt som skiljer. Daremot kvarstar skillnader i trygghetsupplevelser, vilket paverkar
forutsattningarna for att resa pa lika villkor. Aven utvecklingen inom tillganglighet for personer
med funktionsnedsattning ar relativt oférandrad. De formella forbattringar som gjorts i
kollektivtrafiken har annu inte lett till en fullt ut forbattrad anvandbarhet i praktiken.

Sammantaget visar arets uppféljning att flera centrala delar av funktionsmalet utvecklas
langsamt eller i negativ riktning, samtidigt som det finns omraden dar utvecklingen ar stabil
eller svagt positiv. For att funktionsmalet ska kunna uppnas kravs fortsatt utveckling av
transportsystemets tillférlitlighet, en minskning av geografiska skillnader samt forbattrade
férutsattningar for saval interregional rorlighet som ett tillgangligt och anvandbart transport-
system for alla grupper i samhallet.
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Hansynsmalet

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen
ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det évergripande generations-
malet for miljo 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 dock ocksa att den
nuvarande utvecklingstakten inte gér det sannolikt att uppsatta etappmal till 2030 kommer att
nas i tid.

For Véxthusgasutslapp bréts den positiva utvecklingen under 2024, som en foljd av minskad
reduktionsplikt och sankta drivmedelsskatter. | nyregistreringarna av personbilar minskade
andelen laddbara fordon, och exporten av relativt nya elbilar slog ett nytt rekord under 2024.
Under 2025 har utvecklingen pa nytt borjat ga at ratt hall tack vare att reduktionsplikten héjdes
igen under sommaren, och andelen laddbara fordon i nybilsregistreringen pa nytt borjat 6ka.
Exporten av relativt nya elbilar fortsatter emellertid att sla rekord, vilket haller tillbaka andelen
laddbara fordon i trafik, och minskar utbudet av begagnade elfordon pa den svenska
marknaden.

Under aret har ocksa nya uppgifter om de tunga dieselfordonens utslapp av lustgas fram-
kommit. Nar tidsserierna uppdateras framgar det att vaxthusgasutslappen ar omkring en halv
miljon ton koldioxidekvivalenter hogre éan vad som tidigare varit ként. Dessutom blir den
Overprestation i forhallande till ESR-utslappsbanan som Sverige tidigare beraknat betydligt
mindre. Det finns inget som tyder pa att det nationella etappmalet till 2030 kommer att nas
med redan beslutade styrmedel. De svenska utslappen inom den sa kallade ESR-sektorn
kommer inte heller att nd malet att halveras fram till 2030 jamfért med 2005, om inte nya
kraftfulla styrmedel satts in.

Energieffektiviteten dkar framst i vagtrafiken. Samtidigt har vagtrafikens andel av gods-
transporterna 6kat och ingen tydlig dverflyttning till energieffektivare trafikslag syns i
transportarbetsstatistiken. Ett trendbrott syns dock i den senaste tillgangliga statistiken for
2023 och 2024, da andelen godstransporter pa vag minskade nagot.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar sedan nagra ar tillbaka tre av Trafikverkets
delmatt for Landskapsanpassad infrastruktur i bedomningen. Ett av dessa delmatt, som rér
hur stor andel av de artrika vagmiljoerna som paverkas negativt av invasiva arter, visar i den
senaste uppfdljningen en tydligt negativ utveckling. De 6vriga delmatten fér Landskaps-
anpassad infrastruktur ar dock pa en niva som ar jamférbar med tidigare nivaer. Var
beddmning av indikatorn kompletteras med ett antal matt som tillsammans forsdker fanga in
viktiga aspekter av hur transportsystemets paverkan pa naturmiljon férandras over tid. Dessa
matt ger en lite splittrad bild, dar nagra haft en dnskvard utveckling och andra inte. En tydligt
negativ utveckling syns for olyckor med vilt och ren, som fortsatter att 6ka over tid, i en mycket
hdgre grad an trafikarbetet. En positiv utveckling syns daremot for utslappen av kvaveoxider
och svaveldioxid fran internationella transporter, liksom for antalet observerade oljespill.
Bedodmningen fran foregaende ar att paverkan inte pa ett avgérande satt har férandrats sedan
malen antogs ligger darmed fast.

Beddmningen av hur indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé har utvecklats sanktes forra
aret, beroende pa att utsattheten for buller 6kat sedan malen antogs. Det beror pa en
kombination av en fortsatt 6kad andel personer som bor i tatort och ett 6kande trafikarbete.
Trafikanalys instdmmer darmed i de bedémningar som Trafikverket, Boverket och Naturvards-
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verket gor av bullerproblematiken. Vi har i arets uppféljning inga nya uppgifter kring utsatthet
for buller, sa bedomningen ligger kvar. Matten som féljer partikel- och kvavedioxidhalter
utvecklas i 6nskvard riktning. For alla matt under indikatorn galler att det finns betydande
skillnader 6ver landet.

Under 2025 omkom preliminart 364 personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet
omkomna, inklusive sjalvmord, minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 208 personer,
vilket &r en minskning frdn 210 aret innan. Den utvecklingstakt som varit de senaste aren ar
inte tillracklig for att det ska vara sannolikt att det uppsatta etappmalet ska nas. Detsamma
galler inom bantrafiken dar framfor allt antalet dodsfall genom sjalvmord maste halveras i
forhallande till nivan som varit under de senaste tre aren. Bedomningen att utvecklingen for
Omkomna och allvarligt skadade gar at ratt hall men alltfér langsamt kvarstar.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det endast
Tillgédnglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling. Endast en av hansynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling, men det innebar att transportsystemet inte
narmat sig transportpolitisk maluppfyllelse sett ur hansynsmalets perspektiv.
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1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 Riksdagens mal och etappmal

Med transportpolitiska mal avses i denna uppféljning det dvergripande transportpolitiska malet
samt funktionsmalet och hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal for
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93) och faststélldes av riksdagen.
Hansynsmalets formulering har senare justerats med anledning av férandringar av begreppen
inom miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess innebdrd har inte férandrats
(Figur 1.1). Fortydligandet att funktions- och hansynsmalen ar jAmbordiga, och att for att det
Overgripande transportpolitiska malet ska nas behdéver funktionsmalet i huvudsak utvecklas
inom ramen for hansynsmalet, finns inte kvar i de senaste arens budgetpropositioner. For
hansynsmalet finns aven faststallda etappmal till ar 2030 avseende inrikestransporternas
vaxthusgasutslapp och antalet omkomna och allvarligt skadade i respektive trafikslag."

Overgripande mal

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

Funktionsmal Hansynsmal
Transportsystemets utformning, funktion Transportsystemets utformning, funktion
och anvandang ska mgdv:arka_ till att ge och anvandning ska anpassas till att ingen
alla en grundiaggande tillganglighet med ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att

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

det dvergripande generationsmalet for miljo
och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till
Okad 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 behdéver 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

' Se sidan "Mal for transportpolitiken” pa regeringens webbplats: www.regeringen.se/regeringens-
politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur
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malen antogs. Utdver att presentera indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogéra for hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen.

Principer for sammanvagningar — nyckelmatt och nyckelindikatorer

Principen om nyckelmatt och nyckelindikatorer bygger pa att for varje indikator fastsla ett eller
nagra fa nyckelmatt. Bedémningen av indikatorn kan sedan aldrig sattas mer positiv an det
nyckelmatt som gatt samst. Pa 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 samst.

Metoden férhindrar att mindre betydelsefulla aspekter far ett alltfor stort genomslag i bedém-
ningarna, samtidigt som den undviker att géra 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 6vergripande Samhalls-

transportpolitiska malet ekonomisk
effektivitet
-~/

)

Transport-
branschens villkor

Funktionsmalet Hansynsmalet

Tillgénglighet till ~— / Vixthusgas-

arbete och skola

Y\ utslapp /D

Tillganglighet -

Fysiskt aktiva resor
Y

dvriga person-
'\’ transporter
| S— Omkomna och
— allvarligt skadade
Tillgénglighet — Anvandbarhet for \ /

godstransporter el O Esperi
systemet
\ ) N
Transportsystemets > Y Paverkan pa
standard och naturmiljon f
)\’ tillforlitlighet Energieffektivik?a
Transporternas S———s Paverkan pa

ekonomiska R i
manniskors

Overkomlighet a o
Tillganglighet utan ivsmiljo
transporter

\

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

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvéagas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan séattas som mer positiv @dn den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvéagningen. Nar
det géller nyckelindikatorerna i snittméangden mellan funktions- och hiansynsmalet &r Anvédndbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast for funktionsmalet (nyckel till vénster i rutan), och Energi-
effektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi bedomer dem som sarskilt betydelsefulla for
uppfoéljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan férutsattning ar att det maste
ske en férandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas.

Darfor blir till exempel 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

12 (58)



att Transporternas ekonomiska éverkomlighet inte blir en nyckelindikator, eftersom den
aspekten kan uppfyllas av den allmanna valfardsutvecklingen, aven om det som hant inom
transportomradet ar att kostnaderna 6kat.

Tillstand, trend och takt

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

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det i de flesta fall basaret som anvants for att
beddma om utvecklingen gatt at ratt hall eller inte. For de faststallda etappmalen inom 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 beddomts som representativt. Det galler exempelvis de nya
nyckelmatten for kollektivirafikens anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning (inom
Anvéndbarhet for alla i transportsystemet), och nyckelmatten for Transporternas ekonomiska
overkomlighet.

For indikatorer som anvands i bedémningen av etappmal placeras beddmningspilarna i trafik-
markessymbolen for varning, om vi beddmer att utvecklingstakten inte gor det troligt att
etappmalet nas i tid. Den uppfdljningsmetod 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 maluppfdljning

Forandrade nyckelmatt och indikatorbedémningar 2026

Jamfort med uppféljningen féregédende ar har en indikatorbedémning férandrats. Indikatorn
Tillgénglighet — évriga persontransporter bedoms ha forbattrats jamfort med féregaende ar
och ar nu ater pa en motsvarande niva som nar malen antogs. Det beror pa att
beddmningarna av tva nyckelmatt for indikatorn nu ar nadgot mer positiva an foregéende ar. Vi
ser att den interregionala tillgangligheten starkts nagot, dock mest fér kommuner som redan
har en relativt god tillganglighet. Aven nyckelmattet Viktad tillgénglighet — logsumma? visar i
de senaste berdkningarna pa transportkostnader pa en lagre niva an vad som var fallet i férra
arets rapport, och darmed kan ocksa bedémningen pa indikatornivan lyftas till neutral.

2 Logsumma &r en sammanvagning av det utbud som erbjuds och de generaliserade reskostnader som &r
forknippade att ta del av utbudet. | Trafikanalys (2024b). Tillganglighet - teori och praktik redovisas en teoretisk
bakgrund till mattet och hur det beraknas.
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Andra nyheter

| 6vrigt finns nagra mindre nyheter i rapporten. Da nagra av de internationella index som vi
foljer for att bevaka transportsystemets standard och godstransporternas tillganglighet inte
uppdateras sa regelbundet som tidigare har vi baserat arets bedémningar pa ett antal
kompletterande matt. Det kan bli aktuellt att pa sikt byta ut nagon av de befintliga nyckel-
matten till forman fér matt dar vi kan vara sakra pa att de uppdateras.

Under Transportsystemets standard och tillf6rlitlighet lyfter vi transporternas 6kade utsatthet
for extrema vaderhandelser. Antalet kraftiga skyfall som orsakat Oversvamningar pa vara
vagar har 6kat dramatiskt under de senaste decennierna. Trafikanalys har under aret arbetat
med metodutveckling kopplat till hur klimatférandringar kan komma att paverka var transport-
infrastruktur och transporternas robusthet. Det kan leda till att nya matt introduceras i mal-
uppfdéljningen.

Under Transporternas ekonomiska dverkomlighet har vi arets uppféljning uppmarksammat att
aven om kollektivtrafikpriserna i manga lan 6kat mindre an inkomstutvecklingen, sa bor nara
halften av befolkningen i regioner dar det motsatta galler. | arets uppfdljning kvarstar den
positiva bedémningen av hur den ekonomiska éverkomligheten har utvecklats, men for att den
beddmningen ska besta i kommande uppfdljningar maste kostnadsutvecklingen for
kollektivtrafiken i de storre regionerna dampas.

Elektrifieringen av transportsystemet ar en central fraga med stor betydelse for malupp-
fyllelsen for bade funktions- och hansynsmalen. Vi introducerade nya matt kopplade till
elektrifieringen i forra arets maluppfdljning och de matten har nu alla uppdateras. P&
elektrifieringsfronten kan vi sarskilt notera att vagtrafiken under 2025 bedéms ha anvant lika
mycket elenergi som hela bantrafiken (jarnvag, sparvag och tunnelbana). Fran och med 2026
forvantar vi oss att vagtrafiken gatt om bantrafiken avseende elanvandning.
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2 Sammanvagda
malbedomningar

2.1 Omvarldsfaktorer som paverkat resor
och transporter under 2026

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 krigsféringen i Ukraina och i Mellandstern har USA:s och Israels anfall mot Iran avldst
Gazakriget, med stor paverkan pa varldsmarknadspriser pa olja, gas och andra energivaror
samt pa internationella godsfléden. Parallellt pagar omstallningen till klimatneutralitet med
uppdaterade internationellt verenskomna utslappsmal.

Storre hdandelser i svenska transportsystemet under det senaste aret

Under 2025 utsattes det svenska transportsystemet fér omfattande kritiska incidenter, med
bland annat varmebdlja under sommaren, flera storre skyfall, omfattande 6versvamningar och
uppmarksammade tagursparningar.

De mest omfattande skadorna kunde ses i Vasternorrland i samband med kraftiga skyfall i
september. Regnet ledde till bortspolade banvallar, forstérda vagkroppar och tva tag-
ursparningar varav den ena i svartillganglig terrdng. En person omkom i en bilolycka i
samband med skyfallen dar en vag spolats bort.

Att den typen av extrema vaderhandelser kommer att bli allt vanligare ar en forvantad effekt
av ett varmare klimat, da varmare luftmassor kan innehalla stérre mangder fukt. Under den
senaste 30 ars-perioden har ocksa antalet vagavstangningar per ar till féljd av
Oversvamningar okat mycket kraftigt.
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Figur 2.1. Antal avstingda vagar pa grund av éversvamning per ar (Trv) och éversvamningslarm (MSB).
Den bla asterisken visar var TRV-kurvan skulle ha legat 2023 utan Hans-héndelserna (6-11 augusti

2023).
Kalla: SMHI (2026)
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| underlagspromemorian (Trafikanalys 2026c¢) redovisas under respektive indikator fler
aktuella handelser och férandringar som kan komma att fa en paverkan pa utfallet av de
transportpolitiska malen, aven om det i manga fall annu inte haft genomslag i de matt som vi
redovisar.

Krig och geopolitiska spanningar i var omvarld

Under det senaste aret har Ryssland fortsatt sin krigsféring i Ukraina med oférminskad kraft.
Situationen i Mellandstern fortsatter att praglas av militara konflikter med stort manskligt
lidande som féljd. Under det gangna aret har det skett en forskjutning av konflikterna fran
Gaza och Réda havet till Iran och Persiska viken. Med Israels och USA:s anfall mot Iran under
varen 2026 nadde konfliktnivan nya hdjder genom att Iran slog tillbaka mot en lang rad lander
i regionen och stangde Hormuzsundet.

Sveriges militdra underrattelse- och sakerhetstjanst (MUST) konstaterar att sakerhetslaget
forsamrades ytterligare under 2025. Den internationella politiken fortsatter att praglas av
stormaktskonkurrens om viktiga resurser, politiskt inflytande och tillgang till nyckelteknologier.
| det laget far tidigare internationella spelregler allt mindre betydelse (Férsvarsmakten 2026).
Trafikverket slar fast att det féorsdmrade sakerhetspolitiska laget och Sveriges medlemskap i
Nato staller nya krav pa transportinfrastrukturen. Totalférsvarets bedémningar av behov av
transportinfrastruktur vager allt tyngre i framtagandet av den nationella transportplanen
(Trafikverket 2025).

Det forsamrade sakerhetslaget tar sig flera konkreta uttryck pa transportomradet. Ett ar att
betydelsen av svensk flagg pa fartyg varderas hogre. Flaggen betyder att fartyget seglar
under svensk lag och kan disponeras av Sverige i kris och krig pa ett satt som vi inte kan
rakna med for andra fartyg. Under aret har vi sett sjofartspolitiska satsningar med mycket
tydligt och uttalat beredskapsfokus. Det galler t.ex. fragan om en reservhamn till Visby hamn
och regeringens atgarder for att uppratthalla tagfarjetrafik mellan Sverige och Tyskland
(Trafikanalys 2025b).

Det forsamrade sékerhetslaget manifesteras ocksa genom ryska GNSS-stérningar® som
paverkar bade civil och militar luft- och sjofart. Det forekommer tva typer av medvetna
stérningar:

e Jamming — en stérsandare blockerar GNSS-signalen medvetet. Detta ar vanligt i
militira sammanhang for att hindra sparning och férsvara navigering.

e Spoofing — har manipuleras GNSS-signalerna sa att mottagaren far en felaktig
position. Detta kan fa allvarliga konsekvenser eftersom systemet luras att acceptera
felaktig information.

Vid flera tillfallen har det observerats att GNSS-signaler forsvunnit helt eller att fartygs-
positioner rort sig i onaturliga ménster och farter pa Ostersjon, vilket kan f& allvarliga
konsekvenser. Felaktiga positionsangivelser kan leda till kollisioner eller grundstétningar, med
risk for bade manniskoliv, egendom och miljé. Samtidigt finns traditionella navigerings-
hjalpmedel som prickar, bojar och fyrar for att sakerstalla sdkerheten till sjoss (Sjofartsverket
2025).

Aven flyget har drabbats av GNSS-stérningar éver Ostersjén. Stérningarna utgdr en
sakerhetsrisk aven om piloter har alternativa metoder fér navigering. Den internationella civila

3 GNSS ar en forkortning fér Global Navigation Satellite System och utgér ett samlingsnamn for satellitbaserade
navigations- och positioneringssystem. Det amerikanska Global Positioning System (GPS), det ryska
GLONASS, det europeiska Galileo och kinesiska Beidou utgér exempel pa de vanligaste férekommande
systemen.
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luftfartsorganisationen (ICAO) har fordomt Rysslands agerande och pekar pa att GNSS-
storningarna utgor ett brott mot Chicagokonventionen som styr det civila flyget (ICAO 2025).

Antalet storningar med svenskregistrerade luftfartyg har okat kraftigt fran 55 ar 2023 till dver
1 000 &r 2025 (Figur 2.2). Okningen &r egentligen dnnu kraftigare, men rapporteringskraven
andrades till att enbart omfatta spoofing under det senaste aret for att minska rapporterings-
bérdan. Stérningarna upptrader ofta éver Ostersjén, men de férekommer &ven vid Svarta-
havskusten och pa andra stéllen i varlden. GNSS-stérningarna pa Ostersjén har dven spillt
Over pa land och paverkar bland annat maskiner inom det gotlandska lantbruket (Widegren
2025).
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Figur 2.2. Rapporterade GNSS-storningar av svenskregistrerade luftfartyg eller av flygbolag med svenskt
certifikat.

Kalla: Transportstyrelsen (2026b)

Anm: Under sommaren 2025 andrades kraven for rapportering till att enbart omfatta spoofing.

Flyget paverkas ocksa alltjamt av det stangda ryska luftrummet for vastliga flygbolag, vilket
medfor en stor paverkan pa de europeiska flygbolag som bedriver trafik mellan Europa och
Asien. SAS uppger att flygtiden fran Képenhamn till Shanghai 6kade fran 10 till 12 timmar till
foljd av det stangda luftrummet. Det betyder 6kade branslekostnader med nara 20 procent.
Kinesiska flygbolag som har tillstdnd att flyga genom ryskt luftrum har darfér en uppenbar
konkurrensfordel. En konsekvens blev att SAS slutade flyga pa Kina under 2025. Det kan
ocksa noteras att det kombinerade satesutbudet av SAS och kinesiska flygbolag nastan har
halverats 2025 i jamforelse med det forpandemiska 2019 (Thessen 2025).
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Figur 2.3. Utbud av flygsaten mellan Skandinavien och Kina/Hong Kong.
Kalla: Thessen (2025)
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Helsingfors var lange det viktigaste skandinaviska navet for flygningar till Kina och &stra
Asien. Helsingfors ar fortfarande ett betydande nav for asientrafiken, men efter det ryska
luftrummets stangning har andelen passagerare som flyger via Amsterdam, Frankfurt,
Minchen och flygplatserna vid Persiska viken okat. Flygplatserna i Istanbul och Wien har
procentuellt 6kat allra mest, men fran laga nivaer (Thessen 2025).

Flygplatserna vid Persiska viken ar hart drabbade av kriget i Iran som snabbt spred sig till
samtliga lander runt Persiska viken. Flygrutten mellan Sverige och Asien via de stora flyg-
naven i Doha och Dubai brots, vilket resulterade i manga strandade resenarer. | skrivande
stund har de europeiska flygbolagen stallt in trafiken till regionen och de stora gulfbolagen
trafikerar enbart i begransad omfattning. Konflikten i Mellandstern visar hur en regional kris
snabbt kan utvecklas till en global logistisk utmaning (Khan 2026).

De logistiska utmaningarna for sjéfarten av de senaste arens konflikt i Mellandstern har varit
annu mer utmanande an inom flyget. Under 2025 drabbades sj6farten framst av stérningar pa
Roda havet, vilket innebar att sjofarten undvek Suezkanalen till forman for den betydligt langre
rutten runt Afrika. | maj 2025 var trafiken genom kanalen 70 procent Iagre &n genomsnittet for
2023 (UNCTAD 2026a). Efter att Israel och USA gatt till attack mot Iran forskots konflikten till
Persiska viken. Nar Iran hotade sjéfarten genom Hormuzsundet fick det snabbt konsekvenser
for sjofartstrafiken. Under februari passerade i snitt 129 fartyg genom sundet och nagra dagar
in i kriget enbart en handfull (Figur 2.4).
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Figur 2.4. Antal fartygspassager genom Hormuzsundet per dag under perioden 1 februari—7 mars 2026.

Kalla: UNCTAD (2026b)

Genom Hormuzsundet passerar normalt omkring 25 procent av varldshandeln med olja pa
fartyg och betydande mangder gas (UNCTAD 2026b). Efter att trafiken genom sundet minskat
skot oljepriset i hojden och lag vid den forsta krigsmanadens slut pa 100 dollar fatet, vilket kan
jamforas med 70 dollar fore krigsutbrottet (Dagens industri 2026).

Kostnaderna for flygbransle har skjutit i hdjden och flygbolagen varnar for 6kade flygpriser,
installda flyg och brist pa bransle. Féretradare for branschen har talat om behovet att latta pa
klimatpolitiken inom EU (Plucinska och Hepher 2026). Om krisen blir langvarig kommer de
hdga energipriserna sprida sig till andra delar av ekonomin och bidra till 6kad inflation och
Iagre tillvaxt, vilket i férlangningen kommer att minska varldshandeln.
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Effekter av ett forandrat klimat i form av exempelvis torka, 6versvadmningar och brander har
blivit mer patagliga det gangna aret. En rapport fran Europeiska radet bedémer att klimat-
fragan anda pressades tillbaka till forman for forsvar, sékerhet, levnadsomkostnader och
konkurrenskraft som upplevdes mer akuta (Europeiska radet 2026).

| realiteten ar det inte riktigt lika svartvitt. Visserligen har férbudet mot nybilsférsaljning av
fordon med férbranningsmotor ar 2035 mjukats upp genom att utslappskraven sankts fran 100
till 90 procent lagre koldioxidutslapp. De tillverkare som vill fortsatta tillverka bilar med
forbranningsmotorer maste dock kompensera utslappen pa andra satt. Det kan ske genom
anvandning av hallbara branslen eller genom att anvanda gront stal i bilen (Europeiska
kommissionen 2025a).

De styrmedel som antagits inom ramen for 55%-programmet ligger i stort sett fast. Under aret
har dessutom ett nytt klimatmal foér 2040 antagits som innebar att nettoutslappen av vaxthus-
gaser ska minskas med 90 procent jamfért med 1990 ars nivaer. Samtidigt utékas
mojligheterna att uppna malet genom att utnyttja olika typer av flexibiliteter som infors i
systemet. Det kan handla om flexibiliteter mellan olika sektorer och mdjligheten att anvanda
internationella koldioxidkrediter. | férhandlingarna om det nya malet beslutades att
tilldmpningen av handelssystemet for byggnads- och vagsektorerna (ETS2) skulle skjutas upp
ett ar (Europeiska unionens rad 2026).

Paverkan pa transportpolitiska mal

Varldshandeln och transportsystemet har aven under 2025 paverkats av krigen i Ukraina och
Mellandstern. Det stangda luftrummet dver Ryssland for flygbolag i "vast” gor att flygtiden blir
langre och utslappen stdrre, aven om det internationella flyget i strikt mening inte ingar i
Sveriges klimatredovisning. Kriget i Iran har medfort att trafiken pa de for flyget viktiga naven
for flygningar mellan Europa och Asien vid Persiska viken kraftigt reducerats. Minskad
flygtrafik i kombination med kraftigt kade branslepriser har paverkat funktionsmalet negativt.

Effekterna pa sjofarten av kriget i Mellandstern ar mycket stora efter att trafiken pa det
strategiskt viktiga Hormuzsundet i det ndrmaste har upphort. Detta medférde att priset pa olja
och gas steg kraftigt vilket i férlangningen kan paverka hela varldsekonomins utveckling. Vid
en langvarig konflikt kan flaskhalsar uppkomma i leveranskedjorna pa liknande satt som under
covid-19-pandemin. Risken for attacker mot fartygstrafiken genom Suezkanalen medfor att
manga aktorer fortfarande valjer omvagen runt Afrika med 6kade kostnader (férsamrad
tillganglighet) och utslapp som foljd.

| det r&dande tillspetsade sakerhetspolitiska laget hor ryska GNSS-stérningar, inte minst i
Ostersjon, till vardagen Aven om det finns alternativa metoder att navigera utgér GNSS-
storningarna en sakerhetsrisk och paverkar darmed trafiksédkerheten for flyg- och sjofart
negativt.

Funktionsmalet har drabbats negativt av flera vaderrelaterade handelser under aret, inte minst
Oversvamningar som spolat bort bade banvallar och vagkroppar. Handelserna pekar pa
behovet att bygga ett mer robust transportsystem med alternativa fardvagar om nagon del av
transportsystemet blir oframkomlig.

EU har under senare ar vassat bade malsattningar och styrmedel pa klimatomradet som
ocksa i stor utstrackning paverkar transportpolitiken. Beddémare menar dock att det finns en
risk for klimatfragan kommer att pressats tillbaka till férman for forsvar, sakerhet, levnads-
omkostnader och konkurrenskraft som upplevs mer akuta. S& har langt gar det anda att
konstatera att klimatpolitiken inom EU i stort sett ligger fast, men har kompletterats med ett
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2040-mal. Pa styrmedelssidan har vissa uppmjukningar och méjligheter till 6kad flexibilitet
inforts.

Gallande det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effektivitet ar bedomningen fortsatt
att de beslutade styrmedlen inom EU:s klimatpolitik har en positiv effekt. Infasningen av
sjofarten i utslappshandeln genomférs under 2026. Inférandet av ett separat handelssystem
for vagtrafik och byggnader (ETS 2) skjuts dock upp ett ar till 2028. Darefter ar utgangs-
punkten att utslappen fran dessa trafikslag kan sagas vara internaliserade.

Effekterna pa funktionsmalet av klimatpolitiken ar osakra. Handelssystem och krav pa
inblandning av biobranslen och andra hallbara branslen kommer att 6ka transportkostnaden
pa kort sikt. Samtidigt ar handel med utslappsratter ett bra och effektivt styrmedel om det aven
innehaller kompensatoriska delar for de grupper och regioner som drabbas hart, vilket de
foreslagna styrmedlen gér. EU har aven vidtagit atgarder for att minska kostnaden for hallbara
branslen for flyg och sjofart (Europeiska kommissionen 2025b).

Beddmningen ar fortsatt att EU:s klimatpolitik har stor betydelse for uppfyllelsen av hansyns-
malet. En minskad férbranning av fossila branslen medfér minskade utslapp av avgaspartiklar,
kvaveoxider, svaveloxider och inte minst koldioxid, vilket ar positivt for klimat, miljo och halsa.
Samtidigt kan den gréna omstallningen ocksa komma att innebara exempelvis gruvdrift med
intradng i natur- och kulturmiljéer som foljd.

2.2 Det overgripande transportpolitiska
malet

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

Sammantaget beddémer Trafikanalys att transportférsorjningen inte har narmat sig en lang-
siktigt hallbar transportférsorjning 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 &r densamma som féregaende ar.

Samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning

Formuleringen av det dvergripande malet bestar av ett antal komponenter. Den forsta ar
samhallsekonomisk effektivitet. For tva ar sedan publicerade Trafikverket den nya ASEK-
rapporten som redogor for hur externa kostnader ska hanteras i samhallsekonomiska
berakningar kopplade till infrastrukturens utveckling.

En nyhet i ASEK fran och med den uppdateringen ar att varderingen av koldioxid nu utgar fran
att klimatmalet 2045 nas, och att koldioxidvarderingen darmed kommer att inga i kérkostnader
och inte behdva hanteras som en extern effekt (med undantag for flygets hdghojdseffekter)
(Trafikverket 2024a). Detta forutsatter dock att koldioxidkostnaden pa nagot satt internaliseras
i kostnaden for drivmedel. Tills vagtrafiken omfattas av ett fungerande utslappshandelssystem
kommer Trafikanalys i internaliseringssammanhang att anvanda den koldioxidvarderingsbana
som ASEK 8.0 anger som noédvandig for att uppna det nationella etappmalet for vaxthusgas-
utslapp till 2030 (Trafikverket 2024b). Efter justering till 2025-ars prisniva innebar det att
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koldioxidutslapp fran landbaserade transporter varderats till 3,40 kronor per kg, vilket &r 0,38
kronor hogre an foérra arets berdkning. | och med att inforandet av ETS 2 skjutits upp kommer
denna princip for vardering av koldioxidkostnaden ocksa att anvandas i nasta ars
maluppféljning. Samma vardering anvands aven for de vaxthusgasutslapp som inte
internaliserats genom utsl&ppshandel for sjo- och luftfart.

Efter denna justering av koldioxidvarderingen har de icke-internaliserade kostnaderna for all
trafik som inte omfattas av utslappshandel 6kat. Aven eldrivna fordon har kvarstaende icke-
internaliserade kostnader som kan hanforas till partiklar (fran dack och vagbana), olyckor och
buller som i Trafikanalys berakningar antas vara desamma som for bilar med forbrannings-
motor. Dock réknas inga koldioxidutslapp fran elbilstrafiken. Svensk elproduktion innebar
ocksa koldioxidutslapp, men ur klimatpolitiskt hAnseende hanteras dessa inte med
transportpolitiska insatser.

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 alltfér manga transporter med lastbil genomférs, och att biltrafiken i tatorter borde
minska 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 nagra
Oren per personkilometer.

Storre fartyg maste fran och med 2025 kdpa utslappsratter motsvarande 70 procent av sina
vaxthusgasutslapp. Darmed har de icke-internaliserade kostnaderna minskat och inter-
naliseringsgraden Okat for sj6fartstransporterna.

Under perioden fran 1 oktober 2024 till och med 30 september 2025 6ppnades 25 namngivna
infrastrukturobjekt for trafik. Av dessa uppges 13 ha en positiv nettonuvardeskvot (NNK)*
baserat pa slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2026c). Sex objekt anges ha en negativ
NNK, det vill sdga att objektets kostnader 6verstiger den bedémda samhallsekonomiska
nyttan. For aterstdende sex objekt uppges det inte vara tillampligt att berakna en NNK eller sa
beraknas kvoten vara noll eller mycket nara noll. Orsaken till att det inte varit magjligt att
berdkna NNK for ett antal objekt kan vara att objekten férandrats till sitt innehall jamfért med
vad som var kant vid byggstart. 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 och uppgar till cirka 11,7 miljarder kronor. Den sammanlagda
slutkostnaden for de namngivna objekten uppgick till 41,9 miljarder kronor (Trafikverket
2026¢).

| Trafikverkets arsredovisning redogodrs ocksa for effekter for de objekt som dppnades for trafik
for fem ar sedan, alltsa denna gang avseende ar 2020. Genomgangen visar pa att atta objekt
av totalt tio beddoms ha uppnatt de nyttor som efterstravats och for ett objekt har syftet delvis
uppnatts. For atta av projekten har dock deras I6nsamhet minskat som f6ljd av kostnads-
Okningar och endast ett projekt kunde genomféras till en lagre kostnad an den planerade vid
byggstart (Trafikverket 2026¢).

4 Nettonuvardeskvoten &r en berakning 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, sdisom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis luftféroreningar och dkade 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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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 2025. Avsnitten hanvisar till Trafikanalys
PM 2026:4 Maluppfodljningens indikatorer och matt 2026.

Agenda 2030 — Globala delmal Avsnitt i PM  Utveckling

3.6 Till 2020 halvera antalet dédsfall och skador i trafikolyckor i
) o 215 P |
varlden (delmalet ar passerat).

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

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

7.3 Till 2030 férdubbla den globala férbattringstakten vad
géller energieffektivitet. 2.1

2.2

24
9.1 Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig

infrastruktur av hog kvalitet, inklusive regional och

gransoverskridande infrastruktur, for att stddja ekonomisk 2.5
utveckling och manniskors valbefinnande, med fokus pa

ekonomiskt 6verkomlig och rattvis tillgang for alla.

2.6

2.10

9.c Vasentligt 6ka tillgangen till informations- och

kommunikationsteknik samt efterstrava allman och ekonomiskt
overkomlig tillgang till internet i de minst utvecklade landerna 29
senast 2020 (delmalet ar passerat).

Yy § Y3 3 238 &

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 uppmarksamhet 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

pa nationell niva 212

15.8 Senast 2020 inféra atgarder for att forhindra inforseln av

invasiva frammande arter och avsevart minska deras paverkan

pa land- och vattenekosystem samt kontrollera eller utrota 2.13
prioriterade arter (delmalet ar passerat).

¥ & § N
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Langsiktigt hallbar transportforsorjning

Den andra komponenten av det 6vergripande malet betonar langsiktigt hallbar transport-
forsorjning. Denna beddmning utgar frdn den metod som Trafikanalys presenterade 2017, dar
indikatorerna kopplas till relevanta dimensioner av hallbar utveckling bland de globala malen —
Agenda 2030.

De delmal som allra tydligast kopplar till mal for en langsiktigt hallbar transportférsorjning
redovisas i Tabell 2.1, tillsammans med indikatorer som vi menar kan 6ka forstaelsen av hur
transportsystemets utveckling kan bidra till eller motverka att delmalet uppnas.

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

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 bedéms inte ha férbattrats sedan malen antogs. Den
interregionala tillgangligheten minskade under pandemiaren, men en aterhdmtning inleddes
under 2022 och fortsatte under 2023. Under 2024 minskade tillgéngligheten och atkomlig-
heten med flyg ater igen, men det skedde pa nytt en viss aterhamtning under det senaste aret.

Medborgarnas tillganglighet har annars framst forbattrats 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
har nu natt Iangt aven i glesbebyggda omraden och ny teknik med satelliter 6ppnar for
mojligheter till snabb internetuppkoppling aven i mycket glesbefolkade omraden.

Efter nagra ar med 6kade priser for bade for persontrafiken och godstrafiken har de fallit
tillbaka de senaste aren. Det innebar att sdval godstransporterna som persontransporterna blir
mer ekonomiskt dverkomliga under 2025. Ar 2026 har dock priserna bérjat stiga igen som féljd
av krigen i Mellandstern. Det ar stora skillnader mellan olika regioner hur kostnaden for att
resa kollektivt har utvecklats. Fler personer bor dock i de regioner som haft kostnadshdjningar
i kollektivtrafiken som Overstiger inkomstutvecklingen i de ekonomiskt svagare grupperna.

Den senaste uppféljningen av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas arbete med
hallbarhetsanpassningar av hallplatser, bytespunkter och fordon visar att det arbetet fortsatter
att ga framat. De andra delmatten som foljdes upp i forra och forrférra arets rapporter visar
dock inte pa motsvarande framsteg. Kollektivtrafiken bedéms darfér inte blivit mer anvandbar
for personer med funktionsnedséttning. Generellt finns det relativt stora geografiska
variationer vad galler tillganglighet bade for att nyttja transportsystemet och for att na dnskade
malpunkter, ett monster som inte forefaller minska 6ver tid.

Sammanvagd bedémning

Sammantaget bedémer Trafikanalys att transportférsdrjningen inte har narmat sig en
samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet sett ur alla relevanta perspektiv,
eftersom de olika aspekterna inte kan kompensera for varandra.
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Det finns kvarvarande icke internaliserade kostnader fér bade person- och godstransporter
och inom alla trafikslag. Det innebar en risk for att samhallet 6verkonsumerar transporter
jamfort med vad som ar samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken over- eller under-
internalisering bidrar till en samhallsekonomisk effektivitet. Jamfért med foregaende ar ar det
tydligt att de trafikslag som i 6kande grad omfattas av handeln med utslappsratter uppvisar
minskande icke-internaliserade kostnader och hogre internaliseringsgrader an tidigare. Men
inom vagtrafiken, dar det drojer ytterligare nagra ar innan ETS 2 kommer pa plats, dkar de
icke-internaliserade kostnaderna. Personbilstrafiken med eldrivna personbilar utanfor tatort ar
numera 6verinternaliserad, men inte inom tatorter (eller i genomsnitt). Aven lastbilstrafik, buss
och tag har en hogre internaliseringsgrad utanfor tatort an 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 de senaste aren sdmre varden an nar malen antogs. Den
interregionala tillgangligheten bedéms ater ha starkts nagot och kan nu sagas vara pa en
liknande niva som nar malen antogs, bland annat pa grund av en viss forbattring av
tillganglighet och atkomlighet med inrikesflyget. Tendensen ar dock att den interregionala
tillgangligheten starks mest bland kommuner som redan har en god tillganglighet, och
forsvagas nagot bland de som har relativt I1ag tillganglighet. Anvandbarheten for alla i
transportsystemet beddéms vara pa en liknande niva som nar malen antogs. Det &r samma
beddmning som féregaende ar.

Den digitala tillgangligheten utan koppling till transporter forbattras. Vi ser ocksa att omraden
med tidigare bristfallig bredbandstackning nu i hég grad omfattas av utbyggnaden, dven om
alla uppsatta etappmal inte uppnatts i tid. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap
och djurliv beddms inte ha minskat. Framfor allt syns en 6kad paverkan av invasiva arter i
artrika vagmiljoer, och antalet trafikolyckor med vilt och ren ar det hdgsta sedan méalen antogs.
Luftkvaliteten i vara tatorter verkar forbattras, men en allt stérre andel av befolkningen bor i
tatorter sa utsatthet for buller och luftféroreningar kvarstar. Bullerproblematiken bedéms ocksa
ha Okat.

Etappmalen for trafiksdkerhet innebar att jamfért med medelvardet for aren 2017-2019 ska
antal omkomna i samtliga trafikslag, var for sig, halveras till 2030. Sjalvmordshandelser
inkluderas i de omkomna enbart i bantrafiken. Antal allvarligt skadade ska under samma
period minska med 25 procent i respektive trafikslag. Under 2025 omkom preliminart 364
personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet omkomna, inklusive sjalvmord,
minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 208 personer, vilket &r en minskning fran 210
aret innan. Den utvecklingstakt som varit de senaste aren ar inte tillracklig for att det ska vara
sannolikt att det uppsatta etappmalet ska nas. Detsamma galler inom bantrafiken dar framfér
allt antalet dédsfall genom sjalvmord maste halveras i férhallande till nivan som varit under de
senaste tre aren.

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

| Tabell 2.2 ges en 6versikt 6ver utvecklingen for samtliga nyckelmatt. Dar framgar bland
annat att fler nyckelmatt haft en gynnsam utveckling sedan malen antogs (9), jamfért med de
nyckelmatt som utvecklats i odnskad riktning (4). Men annu fler nyckelmatt (18) uppvisar
endast mindre férandringar sedan 2009, och beddms nu vara pa ungefar samma niva som da.
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Tabell 2.2. Nyckelmattens utveckling. Gront = mattet har utvecklats i onskad riktning. Rott = oonskad
utveckling. Gult = ingen tydlig férdndring. Artalet anger senaste uppdateringen i maluppféljningen.

Indikator (numrering anger

avsnitt | PM 2026:4) Nyckelmatt Uppdaterat Trend
2 Sarnhallsekonomlsk Icke internaliserade kostnader 2026
effektivitet
Varaktighet i totalstopp i vagnatet 2026
2.2. Transportsystemets . e -
standard och tillférlitlighet Punktlighet pa jamvag 2026
Transportinfrastruktur 2026
Tillganglighet till grundskola 2026
2.3. Tillganglighet till arbete Tillganglighet till gymnasium 2026
och skola Antal lokala arbetsmarknadsregioner 2026 -
Viktad tillganglighet — logsumma 2026
Kommuner med god lokal tillganglighet 2026
2.4. Tillganglighet — 6vriga God eller acceptabel interregional 2026
persontransporter tillganglighet.
Viktad tillganglighet — logsumma 2026
Logistics Perf | LPI 2024
255 Tl e ogistics Performance Index (LPI) 0
godstransporter Generaliserade transport- och 2025

logistikkostnader

transportsystemet

Ekonomisk éverkomlighet — bil* 2026
2.6. Transporternas — .
ekonomiska Gverkomlighet Ekonomisk dverkomlighet — 2026
kollektivtrafik*
3i.ll7k.'cl)':ansportbranschens Kérkortsinnehavare buss och tung lastbil 2026
2.8. Fysiskt aktiva resor Fysiskt aktiva resor 2026
28 g g iz Tillgang till digital infrastruktur 2026
transporter
Tillganglighet till kollektivtrafik for
h e ek 2026
personer med funktionsnedsattning
Mans och kvinnors resmonster 2026
2.10. Anvandbarhet for alla i
transportsystemet Inflytande i beslutsprocesser 2026
Objektiv trygghet 2026
Subjektiv trygghet 2026
2.11. Energieffektivitet Energiintensitet i transportarbetet 2026
Utslapp fran inrikes transporter 2026
2.12. Vaxthusgasutslapp
Utslapp fran utrikes transporter 2026
2l Pﬁ\_{erkan pa Landskapsanpassad infrastruktur ** 2026
naturmiljén
Utsatthet for buller 2025
2.14. Paverkan pa a
manniskors livsmiljo Kvavedioxid i luft 2026
Partiklar i gaturum 2026
Omkomna i transportsystemet 2026
2.15. Omkomna och allvarligt
skadade Svart / allvarligt skadade i 2026

* Utvecklingen ar i ar uppskattad med en metod baserad pa inkomstutvecklingen per decil.

** Dessa tva nyckelmatt varderas efter typviardet av tre ingaende delmatt. Det vanligaste resultatet styr

vérderingen. Visar alla tre delmatt olika utveckling sétts den som neutral (gul).
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Jamfért med uppféljningen féregédende ar har en indikatorbedémning férandrats. Indikatorn
Tillgénglighet — évriga persontransporter har forbattrats jamfért med foregaende ar och ar nu
ater pa en motsvarande niva som nar malen antogs. Det beror pa att bedomningarna av tva
nyckelmatt for indikatorn nu ar nagot mer positiva an féregaende ar. Vi ser att den inter-
regionala tillgangligheten starkts nagot, dock mest fér kommuner som redan har en relativt
god tillganglighet. Aven nyckelméttet Viktad tillgéanglighet — logsumma visar i de senaste
berakningarna pa transportkostnader pa en lagre niva an vad som var fallet i férra arets
rapport, och darmed kan ocksa bedémningen pa indikatornivan lyftas till neutral.

| ett fall styr inte nyckelmattets utveckling var bedéomning av indikatorn. Det galler Utsldpp fran
utrikes transporter avseende vaxthusgaser. Eftersom sjofartens utslapp speglar bunkringen
snarare an trafikens utveckling bedéms indikatorn av de summerade inrikes och utrikes
utslappen.

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.

Uppféljningen av funktionsmalet bestar pd samma satt som uppféljningen av det évergripande
malet av ett antal indikatorer och matt. Aven i &r blir den samlade bedémningen av
utvecklingen av funktionsmalet negativ, eftersom en av fem nyckelindikatorer bedéms ha
utvecklats i negativ riktning. De fyra 6vriga nyckelindikatorerna indikerar en horisontell
utveckling mot funktionsmalet. Sett dver alla indikatorer under funktionsmalet pekar tre mot en
forsamring Over tid, sex indikatorer pekar pa en horisontell utveckling och en indikator mot en
forbattring. Aven om det huvudsakligen &r en negativ bild som férmedlas &r det viktigt att
komma ihag att det samtidigt finns nyckelmatt som pekar i 6nskvard riktning.

Transportsystemets standard och tillforlitlighet

Transportsystemets tillforlitlighet fortsatter att utgéra en av de mest avgérande begrans-
ningarna fér funktionsmalets uppfyllelse. Aven om vissa matpunkter forbattrades under 2025,
exempelvis minskade totalstoppen i vagtrafiken, ar det centralt att forsta helheten och den
strukturella riktningen. Det ar i denna helhet vi kan se att transportsystemets tillstand
fortfarande visar systemsvagheter som inte atgardas i den takt som utvecklingen kraver.

Pa vagsidan pagar en gradvis forandring dar ett alltmer vaderkansligt klimat driver upp
storningsbenagenheten. Den markanta minskningen av totalstoppen under 2025 bor darfor
inte ses som ett trendbrott, utan snarare som ett enskilt ars forbattrade utfall. Nar man
betraktar perioden 2017-2024 blir det tydligt att versvamningar, snéovader, stormar och
andra extremvaderhandelser 6kat bade i omfattning och frekvens, vilket innebar att vagnatets
robusthet snarare langsiktigt forsamrats. En enda stor handelse, likt ovadret "Hans" 2023, kan
snabbt sl& ut flera ars férbattringsarbete.

For jarnvagen ar bilden liknande. Visserligen 6kade punktligheten under 2025, men jamfort
med perioden innan 2013 har det svenska jarnvagssystemet annu inte aterhamtat sig. Fjarr-
tagens punktlighet och restidsvariationer ligger fortsatt pa nivaer som innebar planerings-
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massig osakerhet for resenarer och naringsliv, och samma galler godsflédenas tidsmassiga
kvalitet. Det ar ocksa tydligt att infrastrukturen i flera delar av landet saknar redundans: en
stérning pa en enskild stracka riskerar att fa oproportionerligt stora effekter pa hela trafik-
systemet.
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=8=—Punktlighet (RT+5)  ==@=STM(5) =@=— Antal framforda persontag

Figur 2.5. Persontagens punktlighet (RT+5) och sammanvégd tillforlitlighet STM(5) med 5 minuters
forseningsmarginal matt vid slutstation, 2008—-2025. Notera att y-axeln ej bérjar vid 0. Antal framférda
tag visas pa hoger axel.

Anm. | mattet punktlighet vid slutstation inom 5 minuter ingar endast framférda 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.

Kalla: Trafikanalys (2026d)

Det finns dessutom en tydlig geografisk snedférdelning i tiliférlitligheten. | storstaderna ar
pendeltagstrafiken, trots vissa problem, fortfarande mer stabil an den fjarrtrafik och regional-
trafik som forsorjer en stor del av landets mindre orter. | manga kommuner ar nivan pa
tillforlitlighet sa pass lag att den i praktiken reducerar tillgangligheten, sarskilt for arbets-
pendlare. Detta understryker att tillforlitlighet inte bara ar ett kvalitetsmatt, det ar en central del
av mojligheten att uppfylla funktionsmalet i grunden.

Sammanfattningsvis kvarstar transportsystemets standard och tillforlitighet som en av de
tyngsta begransningarna for maluppfyllelsen. Ett enskilt positivt ar forandrar inte en langsiktig
negativ trend.

En grundlaggande tillganglighet

Den grundlaggande tillgangligheten i transportsystemet uppvisar fortsatt en relativ stabilitet pa
nationell niva, matt genom det lokala tillganglighetsindexet (TTI) som ligger kvar pa 79 procent
for perioden 2022-2024. Detta kan vid en forsta anblick ge intryck av att tillgangligheten i
landet ar oférandrad. En mer detaljerad analys visar dock att denna stabilitet déljer allt storre
skillnader mellan olika kommuntyper och regioner, dar utvecklingen i flera fall gar i motsatt
riktning.

| storstadsregionerna och i storre tatorter ar tillgangligheten till samhallsservice, arbetsplatser
och kollektivtrafik i huvudsak god. Den tata bebyggelsestrukturen och det breda utbudet av
funktioner innebar att invanarna har korta avstand till centrala malpunkter. Men aven har finns
tecken pa 6kande belastning, exempelvis i form av 6kad trangsel och minskad tillgang till viss
service i perifera stadsdelar.
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Figur 2.6. Lokalt tiligdnglighetsindex (TTI) ar 2025 — andel befolkning som i genomsnitt nar
malpunkterna i vignatet inom 20 minuter med respektive fardsétt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik).
Anm: Inkluderade malpunkter ar dagligvaruhandel, apotek, paketutlamning, drivmedel, grundskola,

gymnasium, flygplats och jarnvagsstation.

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran Trafikverket (2026a), SCB (2025), Skolverket (2025) och

(Tillvaxtverket 2024).
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| andra kommuntyper, sarskilt tata blandade kommuner och mycket glesa landsbygds-
kommuner, ser vi daremot en tydligare negativ trend. Dessa kommuner praglas av langre
avstand till manga malpunkter och har under senare ar aven upplevt forsdmrad tillganglighet
till viktiga noder i transportsystemet. Denna utveckling innebar att invanarnas méjligheter att
na grundlaggande funktioner som handel, vard och utbildning forsamrats eller blivit mer
beroende av privat bil.

Tillgangligheten till service ar fortsatt god foér de som kan resa med bil sett till riksgenomsnittet,
men for invanare utan bil, en vaxande grupp i bade urbana och rurala omraden, ar
forutsattningarna mer begransade. | glesa landsbygdskommuner riskerar franvaron av bil att
innebara faktisk exkludering fran delar av samhallet.

Tillgangen till publik laddinfrastruktur har forbattrats men ar starkt geografiskt koncentrerad.
Endast 37 procent av Sveriges befolkning kan na en publik laddpunkt inom tio minuters
gangavstand fran hemmet, med 51 procent i storstadskommuner och cirka 25 procent i
landsbygdskommuner.

Dessa skillnader innebar att elektrifieringen av persontransporter riskerar att drivas av en
utveckling som okar skillnaderna mellan regioner snarare an minskar dem. For landsbygds-
omraden skapar avstanden, och i vissa fall avsaknaden av laddinfrastruktur, begransningar
inte bara for privatbilister, utan dven fér kommunala verksamheter, hemtjanst, féretag och
kollektivtrafik som vill stalla om.

Interregional tillganglighet ar en central del av den grundlaggande tillgangligheten, eftersom
den avgor hur val kommuner och regioner ar kopplade till varandra och till nationella och
internationella malpunkter. Har visar utvecklingen ett tydligt och robust férsamringsmonster
som stracker sig Over flera ar och fortsatter aven under 2025.

2016 var topparet for interregional tillganglighet da flest kommuner uppfyllde samtliga kriterier
for god eller acceptabel tillganglighet. Antalet kommuner som uppfyllde kriterierna minskade
2017-2021, da stora delar av landet forlorade tillgang till viktiga flyg- och jarnvagsrelationer.
Ar 2022 sag vi ett tillfalligt uppsving da 195 kommuner uppfyllde kraven.

Ar 2023 forsamrades situationen igen, bland annat till féljd av sédmre atkomlighet till
inrikesflyget och minskad tillganglighet till flygplatser i norra och 6stra Sverige. Under 2024
fortsatte férsamringen med minskat flygutbud, langre restider (sarskilt vid resor till/fran
Europa) och fortsatt lag punktlighet for fjarrtagstrafiken. Under 2025 noteras en aterhamtning,
aven om den for flertalet av aspekterna inte ar fullstandig.

o Atkomligheten till inrikesflyget fortsatter att vara nedsatt, flera stréckor saknar
mojligheter till endagsresor och restiderna har okat.

e Atkomligheten till Europa ér fortsatt férsvagad genom langvarigt omdirigerade rutter,
farre direktlinjer och forlangda flygtider.

o Fjarrtagspunktligheten fortsatter att ligga pa en historiskt lag niva, med omfattande
restidsvariationer sarskilt i norra Sverige.

e Kommuner i Norrland, inlandet och syddstra Sverige drabbas hardast, eftersom deras
alternativa transportsatt ar farre och restidsékningarna har stérre konsekvenser.

e Storstadsregionerna paverkas minst, vilket ytterligare forstarker de geografiska
skillnaderna.
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Resultatet ar att den interregionala tillgangligheten som helhet i praktiken utgér en
forstarkande mekanism for regional ojamlikhet, och darfér maste betraktas som en integral del
av den férsdmrade grundlaggande tillgangligheten.

Till skillnad fran andra matt utvecklas logsumman positivt i den senaste uppdateringen.
Logsumman, som ar ett nyckelmatt for hur attraktivt det ar att resa till olika malpunkter utifran
restid, kostnad och utbud, har 6kat i den senaste matningen, forbattrats i samtliga kommun-
typer Over lag jamfort med tidigare ar och aterhamtat sig efter tidigare nedgangar orsakade av
hdéga drivmedelspriser (bland annat 2022). Det innebar att den generella tillgangligheten till
arbetsplatser och andra malpunkter faktiskt har forbattrats, atminstone strukturellt, &ven om
nivaerna varierar betydligt mellan regioner.

Men — aven om logsumman Okar i snitt, ar forbattringen inte nédvandigtvis tillracklig for att
kompensera for:

e samre interregional tillganglighet
e langre avstand i landsbygdskommuner
e minskat kollektivtrafikutbud i vissa omraden.
Det innebar att logsumman ger ett begransat men viktigt positivt signalvarde.

Antalet lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner) fortsatter att utvecklas langsamt men
tydligt over tid. LA-regionerna visar hur val arbetsmarknader ar integrerade geografiskt, alltsa
hur langt manniskor faktiskt pendlar och hur regionala ekonomier binds samman. Antalet
LA-regioner fortsatter att minska, om an langsammare de senaste aren, mans arbets-
marknader ar i genomsnitt nagot stdrre an kvinnors, men gapet ar stabilt. Minskningen av
LA-regioner innebar en langsamt vaxande regionforstoring, men denna forstoring ar betydligt
mer uttalad i storstads- och forortskommuner an i landsbygdskommuner.

Det innebar att regionforstoringen, som ar en viktig forutsattning for att starka arbets-
marknadsmassig och ekonomisk tillganglighet, inte utvecklas jamnt éver landet. | flera
landsbygdskommuner star utvecklingen i princip stilla, vilket betyder att dessa kommuner inte
drar nytta av de regionala tillvaxtdynamiker som storstadsregioner och expansiva regional-
centra far.

Den grundlaggande tillgangligheten i Sverige ar alltsa en stadig helhet pa pappret, men i
realiteten en geografiskt splittrad struktur dar lokala, regionala och interregionala faktorer
samvarierar pa ett satt som forstarker skillnaderna mellan regioner:

e Tillgangligheten férsamras for allt fler kommuner utanfor storstadsregionerna.

e Interregional tillganglighet pekar i tva riktningar. Dels har fler kommuner noterat
forbattringar i tillganglighet (antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier for god
respektive acceptabel tillganglighet) i paritet med 2016 ars toppnivaer, dels har
antalet kommuner som endast uppfyller hdgst 3 kriterier ocksa okat nagot till en niva
som noterades vid matningens boérjan 2013.

o Tillganglighetens beroende av bil haller i sig, och ar fortsatt ett hinder for likvardig
mobilitet.

e Laddinfrastrukturen férdelas ojamnt och riskerar att 6ka skillnaderna ytterligare.
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Denna utveckling innebar att avstandet till funktionsmalets ambition om en likvardig grund-
laggande tillganglighet i hela landet fortsatter att vara stort, och att de geografiska tillganglig-
hetsskillnaderna nu &r en av de mest centrala utmaningarna for funktionsmalets uppfyllelse.

Tillgdnglighet med avseende pa godstransporter

Tillgangligheten med avseende pa godstransporter ar avgérande for naringslivets konkurrens-
kraft, regional utveckling och Sveriges roll i internationella forsérjningskedjor. Tillgangligheten
for godstransporter ligger pa samma niva som nar malen antogs, men det finns risk for
forsamring pa sikt. Det handlar om strukturell utveckling som kan férsamra bade systemets
robusthet, naringslivets konkurrenskraft och likvardigheten mellan regioner. Underlaget pekar
pa okad kostnadsvolatilitet, kapacitetsbegransningar i jarnvagen, obalanser mellan trafikslag,
brist pa kompetens i transportbranschen och vikande néjdhet fér vissa kundgrupper.

En fordjupad analys visar att svensk godstransporttillganglighet idag formas av férandringar
som ar mer langsiktiga och mer strukturella an enbart trafik- eller efterfragevariationer.

Tusentals ton
— 10 000

e )0 000

@ 30 000

Figur 2.7. Totala godstransportfléden, tusentals ton.

Anm: Bearbetning av resultat fran Samgods version 1.2.2. Det innebér att volymerna avser ar 2019, men
kostnadsparametrar och infrastruktur m.m. avser en situation 2024. Fléden till och fran Ryssland som
fanns 2019 har exkluderats. Bla = sjofart, Rod = vag och Gron = jarnvag.

Kalla: VTI (2025)

En marknad som blivit mer volatil och dar kostnadsstrukturen
pressar vissa godsfloden

Under och efter pandemin dkade transportkostnaderna kraftigt for flera trafikslag, sarskilt inom
vag, flyg och sjéfart. Utvecklingen har déampats nagot under 2023 och 2024, men prisnivaerna
ligger fortsatt hdgre an perioden fére pandemin och ar sarskilt markbara i segment som
omfattar lagféradlade och tunga varugrupper, dar transportkostnaden utgér en stor del av
varans totalpris.
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Logistics Performance Index (LPI) visar dessutom att Sverige tappat i ranking, framfor allt i
delindex for internationell handel, vilket signalerar att svenska foretag moter svarigheter i att
upphandla konkurrenskraftiga transportlosningar. Detta ar sarskilt problematiskt eftersom
stora delar av svensk industri ar exportintensiv.

Sammantaget innebar detta att &ven om transportkapacitet formellt finns att tillga, sa ar den
inte alltid ekonomiskt tillganglig, vilket paverkar féretagens val av trafikslag och flodesupplagg.

Jarnvagens strukturella flaskhalsar — en begransande faktor for
systemets omstallning

Jarnvagen har under lang tid pekats ut som ett av de trafikslag som ska bara en storre del av
godstransporterna i den grona omstallningen. Men utvecklingen visar att flera faktorer
begransar jarnvagens konkurrenskraft.

Lag punktlighet ar ett centralt hinder. Godstag behdéver hog precision for att integreras i
moderna logistiksystem. Flera ars negativa utveckling i punktlighet innebar att godsképare
tvingas lagga till buffertar i planeringen, eller i vissa fall valja bort jarnvagen helt. Terminaler
och omlastningspunkter ar ofta flaskhalsar dar efterfragan vaxer snabbare an infrastrukturen.
Detta galler sarskilt i vaxande regioner och i relationer dar intermodala transportupplagg blivit
vanligare. Stambanorna ar hart belastade. Nar kapaciteten planeras eller vid stérningar
uppstar nastan alltid prioriteringskonflikter, dar godstagen ofta kommer i andra hand. Detta
forvarras av bristande robusthet i systemet.

Tillsammans innebar dessa faktorer att jarnvagen, trots sin energieffektivitet, inte lyckas éka
sin andel av transporterna, vilket pa sikt riskerar att motverka bade transportpolitiska mal och
klimatmal.

Vagtrafiken starker sin stallning ytterligare — effektivt men systemiskt
problematiskt

Vagtrafiken star redan for en stor del av Sveriges godstransporter och har blivit annu mer
konkurrenskraftig genom tillgang till Iangre och tyngre fordon (BK4, 74-tons fordon),
effektiviseringar i logistikuppléagg och ruttplanering, relativt hdg punktlighet jamfért med
jarnvagen och battre flexibilitet i terminal- och last-mile-strukturer. Detta starker systemets
kortsiktiga effektivitet, men dkar ocksa beroendet av en trafik som ar mer energiintensiv och
mer sarbar for exempelvis bransleprisvariationer och chaufforsbrist.

Antalet innehavare av C- och D-behdrigheter fortsatter att minska, samtidigt som median-
aldern for dessa grupper stiger. Detta innebar minskad tillgang pa godschaufforer pa bade
kort och lang sikt, 6kade rekryteringssvarigheter for akerier, hogre I6neglidning och darmed
hogre kostnader i vagtransporter samt att sarskilt godsintensiva regioner far samre
forutsattningar att uppratthalla transportkapacitet.

Trots att nuvarande nivaer enligt rapporten fortfarande técker behovet pa nationell niva ar det
en tydlig riskindikator, sarskilt i ljuset av den 6kande aldersprofilen. Pa sikt kan detta innebara
att tillgangligheten pa vag minskar, eller att kostnaderna okar, vilket skapar tryck pa hela
godssystemet.

Regelefterlevnaden inom yrkestrafik pa vag ar god i flera avseenden, men med nagra viktiga
problemomraden. Efterlevnaden av koér- och vilotidsregler har forbattrats, men den tekniska
beskaffenheten pa fordon i vissa segment har férsdmrats och en betydande andel av
foretagen har skatteskulder, vilket tyder pa ekonomisk press i branschen. Detta skapar en
dubbel effekt dar transportkvaliteten blir mer ojamn néar vissa delar av branschen ar pressade.
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Ekonomiskt svaga foretag ar mer sarbara for stérningar, vilket riskerar att 6ka volatiliteten i
godsflédena. Regelefterlevnaden ar darfor inte bara en fraga om ordning och reda, utan en
direkt komponent i godstransporters tillganglighet och robusthet.

Sjofarten — stor potential men fortsatt underutnyttjad i nationella
floden

Sjofarten ar traditionellt ett av Sveriges mest konkurrenskraftiga logistikslag, sarskilt for
exportindustrin. De senaste aren har dock visat att sjofarten ar mycket kanslig fér geopolitiska
forandringar (t.ex. Suezkrisen), brist paA hamnpersonal och periodvis héga fraktpriser.

Dartill paverkar kostnader och krav for miljoomstallningen, till exempel krav pa landstrém,
anvandning av alternativa branslen, méjligheten fér mindre rederier att konkurrera fullt ut.
Darmed riskerar sjofarten att inte na sin potential i intermodala upplagg, inrikes kustsjofart och
som alternativ till vagtrafik i Iangre strak.

Aven om sjéfartens totala volymer ligger relativt stabilt, dkar vagtrafikens andel av det totala
transportarbetet, vilket innebar att sjéfarten i praktiken tappar systemandel trots att volymerna
inte minskar.

Ett transportsystem som blir mer ensidigt — 6kade risker i kris och
omstallning

Nar vagtrafiken 6kar sin dominans samtidigt som jarnvag och sjofart star stilla eller tappar
relativa andelar innebar det att transportsystemet som helhet blir mindre robust (farre
alternativa rutter och upplagg), blir mindre energimassigt effektivt (eftersom vagtrafiken har
hogre energiintensitet pa systemniva), blir mer sarbart for klimatpolitiska och ekonomiska
stérningar och far svarare att na de langsiktiga hallbarhetsmalen. Detta innebar att en formelit
stabil tillganglighet i sjalva verket ddljer en strategiskt férsvagad utvecklingsriktning for svensk
godstransportkapacitet.

Samlad bedomning av tillganglighet for godstransporter

Tillgangligheten for godstransporter bedéms ligga kvar pa en niva som liknar situationen nar
malen antogs, men att den utvecklas pa ett satt som patagligt forsamrar systemets langsiktiga
konkurrenskraft och hallbarhet. Denna utveckling drivs av strukturell kapacitetsbrist i jarn-
vagen, logistisk sarbarhet i sjofartens internationella floden, 6kade kostnader i flera trafikslag,
vagtrafikens forstarkta konkurrenskraft och brister i terminalstruktur och intermodala
kopplingar. Darfor ar den overgripande slutsatsen att aven om den formella indikatorn ar
neutral, utvecklas godstransporternas tillganglighet i en riktning som motverkar funktions-
malets intention om en hallbar, robust och likvardig tillganglighet i hela landet.

Ekonomiskt 6verkomliga transporter

Ekonomiskt 6verkomliga transporter utgér en central férutsattning fér att manniskor ska kunna
ta del av arbetsmarknad, utbildning, service och sociala aktiviteter. Nar transportkostnaderna
Okar i relation till hushallens inkomster riskerar delar av befolkningen att fa sin geografiska
rorlighet begransad, vilket i sin tur kan forstarka sociala och regionala skillnader. En transport-
férsorjning som ar ekonomiskt dverkomlig innebar darfor inte enbart laga kostnader i absoluta
termer, utan aven att kostnadsnivaerna star i proportion till hushallens ekonomiska férut-
sattningar och de alternativ som finns att tillga.
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Under de senaste aren har transporternas ekonomiska dverkomlighet utvecklats positivt, men
denna férandring behover forstas i sitt sammanhang. Forbattringen kan inte fullt ut kopplas
vare sig till politiska beslut eller langsiktigt forandrade kostnadsstrukturer, utan ska ocksa ses
mot bakgrund av att transportmarknaden aterhamtat sig fran exceptionellt hdga prisnivaer
under pandemin och den efterféljande energikrisen. Det innebar att en del av den positiva
utvecklingen mer handlar om en normalisering &n om varaktigt forbattrade villkor.

Minskade branslepriser har haft sarskilt stor betydelse for biltrafiken, dar dven den tekniska
utvecklingen och effektivare fordon har lett till Iagre genomsnittliga kostnader per kord
kilometer. Aven kollektivtrafiken har utvecklats positivt i majoriteten av léanen, dar pris-
Okningarna under senare ar legat under inkomstutvecklingen. | flera Ian har realpriserna
faktiskt sjunkit, vilket innebar att kollektivtrafiken blivit relativt mer ekonomiskt tillganglig for
hushallen.

Samtidigt ar det viktigt att betona att denna utveckling inte &r geografiskt jamnt férdelad. |
storstadsregioner har kollektivtrafikpriserna fortsatt att 6ka i hogre takt an i 6vriga landet.
Dessutom paverkar faktorer som parkeringskostnader, kber och marknadsprissattning pa
vagtrafiken hushallens transportkostnader negativt i dessa omraden. Det innebar att de
hushall som ar mest beroende av kollektivtrafiken, exempelvis de som saknar bil, inte
noédvandigtvis far ta del av samma ekonomiska lindring som bilberoende hushall i andra delar
av landet.

Transportkostnaderna varierar ocksa betydligt mellan olika samhallsgrupper. Hushall i gles-
och landsbygder ar i hogre grad bilberoende, vilket gor dem mer kansliga for branslepris-
forandringar, fordonsskatter och underhallskostnader. | urbana miljéer ar alternativen fler, men
hushall med lagre inkomster kan fortfarande paverkas kraftigt av avgiftshéjningar i kollektiv-
trafiken eller av 6kade kostnader for roérlighet inom staderna.

Dartill bestar transportkostnader inte enbart av direkta utgifter. Aven tidskostnader, osékerhet
och bristande tillforlitlighet kan utgéra ekonomiska hinder. Langa restider eller 1ag punktlighet

kan gora att ett i formell mening billigt alternativ i praktiken blir mindre anvandbart. Ekonomisk
overkomlighet ar darmed intimt kopplad till fragor om transportkvalitet och faktisk tillganglighet
i vardagen.

Det samlade intrycket ar anda en tydligt positiv utveckling nar det galler de ekonomiska
aspekterna av transportforsorjningen. Samtidigt har skillnaderna mellan regioner dkat, vilket ar
en viktig aspekt i forhallande till funktionsmalets krav pa likvardig tillgang till transporter i hela
landet. For att sakerstalla att ekonomiskt dverkomliga transporter kommer alla till del behévs
darfor en fortsatt noggrann analys av prisutveckling, hushallens faktiska kostnadsbelastning
och de geografiska skillnader som riskerar att skapa ojamlikhet i rérlighet och tillganglighet. |
arets bedémning har vi valt att behalla en positiv sammanlagd bedémning i likhet med fjolarets
beddmning. Om kollektivtrafikkostnaderna i befolkningsrika Ian dven nasta ar visar en
snabbare stigning an inkomstutvecklingen kommer vi att 6vervaga att sanka bedémningen till
horisontell.

Okat stillasittande och hogre tillgang till digital infrastruktur

Detta avsnitt behandlar tva fenomen som i praktiken drar at olika hall, som tillsammans ger en
ambivalent bild av transportsystemets funktion ur ett samhéllsperspektiv. A ena sidan
fortsatter Sveriges digitala infrastruktur att forbattras i snabb takt, vilket skapar 6kade
méjligheter till tillganglighet utan fysiska resor. A andra sidan visar befolkningsstudier att den
fysiska aktiviteten minskar, sarskilt i form av gangresor och vardagsmotion. Tillsammans
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illustrerar dessa utvecklingar ett tydligt spanningsfalt mellan effektivitet i transportsystemet och
langsiktiga folkhalsoaspekter.

Den digitala utvecklingen ar stark och bred. Det stora flertalet hushall och féretag har i dag
tillgang till snabbt fast bredband, och en vaxande del av landet har god tackning for mobila
tjanster. Detta starker mojligheterna att arbeta, studera, handla och ta del av samhallsservice
utan att behdva resa fysiskt. Digitaliseringen har dven méjliggjort nya tjanster inom vard och
social omsorg, som distansméten och digitala konsultationer, vilket i flera fall minskar behovet
av transporter och okar tillgangligheten i glesbefolkade omraden. Sammantaget innebar detta
en utveckling som starker funktionsmalet genom att 6ka manniskors majligheter att na
samhallsviktiga funktioner oavsett bostadsort.

Samtidigt ar trenden tydlig nar det galler fysisk rorelse: bade vuxna och barn rér sig for lite,
och gangresorna har minskat éver tid. Cyklandet 6kade nagot, men denna 6kning ar inte
tillracklig for att kompensera for den nedatgaende trenden i gang och det 6kande stilla-
sittandet. Flera faktorer bidrar till denna utveckling. Den 6kade digitala tillgangligheten gor att
fler aktiviteter kan utféras hemifran, samtidigt som forandrade arbets- och fritidsmonster
innebar att delar av befolkningen ror sig allt mindre i vardagen. Distansarbete, som under
pandemin var en kraftfull drivkraft bakom minskat resande, minskar nu igen. Detta gor att den
potentiella positiva effekten pa den fysiska aktiviteten uteblir; vi atergar till fler arbetsresor,
men inte till mer vardagsrorelse.

Fysisk inaktivitet ar inte enbart en folkhalsofraga utan har aven konsekvenser for transport-
systemet. Minskad vardagsmotion kan pa sikt leda till 6kade folkhalsokostnader, vilket indirekt
paverkar samhallsekonomin och framtida prioriteringar inom transportpolitiken. Ett transport-
system som ger god tillganglighet utan att uppmuntra till rérelse riskerar att bidra till en
utveckling dar effektiva digitala |I6sningar samexisterar med vaxande halsoproblem i
befolkningen.

Resultatet ar en paradox: tillganglighet utan transporter forbattras pa ett satt som ligger val i
linje med funktionsmalets ambitioner, men samtidigt okar stillasittandet, vilket forsvagar
transportpolitikens samhallsnytta ur ett bredare valfardsperspektiv. Utmaningen framat
handlar darfér om att battre forsta hur digitala tjanster, vardagsrorelse och transportefterfragan
samspelar, och hur transportsystemet kan utformas for att stddja bade tillganglighet och
folkhalsa.

En tillganglighet for alla

Ett transportsystem som &r tillgangligt och anvandbart for alla &r centralt for funktionsmalets
likvardighetsansprak. Tillganglighet handlar inte bara om fysisk utformning och formella
mojligheter att resa, utan ocksa om upplevelser av trygghet, begriplighet och férutsagbarhet i
vardagen. Utvecklingen inom dessa omraden ar fortfarande ojamn, sarskilt nar olika gruppers
mobilitetsforutsattningar analyseras utifran kon, funktionsnedsattning och andra bakgrunds-
faktorer.

For personer med funktionsnedséattning visar utvecklingen en tydlig dubbelhet. Den faktiska
tillgangligheten i kollektivtrafiken har férbattrats genom fortsatt anpassning av hallplatser,
fordon och bytespunkter samt genom tydligare informationssystem. Samtidigt visar
indikatorerna att personer med funktionsnedsattning i 6kande utstrackning avstar fran
kollektivtrafikresor. Detta pekar pa att praktiska hinder kvarstar, sdsom bristande trygghet,
osakerhet kring ledsagning, otillracklig reseinformation eller osakerhet kopplad till trafikens
punktlighet och regularitet. Formella forbattringar leder darmed inte alltid till motsvarande
forbattring i faktisk anvandbarhet.
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Trygghetsutvecklingen skiljer sig mellan kvinnor och man. Kvinnors subjektiva trygghet har
forbattrats nagot under det senaste aret, men sett éver en langre period visar utvecklingen en
svag férsamring. F6r man varierar trygghetsutvecklingen mer beroende pa tid pa dygnet,
geografiskt omrade och trafikslag. Dessa skillnader innebar att kvinnor och man fortfarande
moter olika forutsattningar i transportsystemet, inte nar det galler hur mycket de reser eller
vilka fardmedel de anvander, utan i vilka resor som anses genomforbara med hansyn till
trygghet och sakerhet.

| praktiken kan detta innebara att grupper, framfér allt kvinnor, begransar sina resmajligheter
tidsmassigt eller geografiskt pa grund av otrygghet, aven nar den formella tillgangligheten ar
god. Jamstalldhetsperspektivet handlar darfér om att sékerstalla att transportsystemet ar lika
anvandbart for alla, inte bara formellt sett utan ocksa i upplevelsen av trygghet och fram-
komlighet.

En ytterligare aspekt av jamstalldhet far vi genom att félja sammansattningen av styrelser,
ledningsfunktioner och beslutsorgan inom transportsektorn for att sdkerstalla att kvinnor och
man ska ha likvardig mojlighet att paverka hur transportsystemet utformas och styrs. En
ojamn representation riskerar att leda till att vissa erfarenheter och behov, till exempel
trygghetsaspekter som framfér allt paverkar kvinnor, far mindre genomslag i planering,
prioriteringar och trafikupplagg. Representation ar darfér en central del av ett jamstallt
transportsystem: inte bara vem som reser, utan ocksa vem som bestammer hur resandet ska
fungera. Genom att starka jamstalldheten i beslutsstrukturer skapas battre férutsattningar for
att transportsystemet utvecklas pa ett satt som svarar mot behoven hos befolkningen i sin
helhet. Under de senaste aren har representationen i styrelser, namnder och lednings-
funktioner inom transportomradet rort sig i riktning mot en nagot jamnare kénsférdelning, men
utvecklingen ar ojamn och gar langsamt.

Utover konsskillnader och funktionsnedsattning méter aven andra grupper hinder i transport-
systemet, exempelvis aldre, unga, nyanlanda och personer med begransad digital vana. For
dessa grupper kan brister i utformning, information, trygghet eller trafikutbud leda till att resor
upplevs som svara eller osakra att genomfora.

Sammantaget visar utvecklingen att transportsystemet annu inte erbjuder den niva av likvardig
tillgénglighet som funktionsmalet forutsatter. De grupper som redan har svagare mobilitets-
forutsattningar paverkas i hogre grad av bade praktiska och upplevda hinder. Foér att transport-
systemet ska bli mer jamstallt och jamlikt kravs darfor en fordjupad forstaelse for hur olika
grupper anvander, upplever och paverkas av transportsystemet, och hur trygghet, bemétande,
information och stdd i praktiken begransar eller mojliggdr mobilitet.

Energieffektivitet

Energieffektiviteten utvecklas positivt inom flera trafikslag, sarskilt genom 6kad elektrifiering av
personbilsflottan och inférandet av langre och tyngre lastbilar inom godstransporter. Det ar
ocksa tydligt att utskrotningen av aldre fordon ger matbara forbattringar pa energiintensiteten i
vagtrafiken.

Samtidigt borjar en mer systemisk utmaning synas: den svenska elektrifieringstakten
bromsade in under 2024, men har under 2025 ater 6kat. Exporten av laddbara fordon
fortsatter att 6ka, vilket innebar att Sveriges fordonsflotta elektrifieras langsammare &n vad
nybilsregistreringen antyder. Dessutom saknas tydliga tecken pa att transporter flyttar 6ver till
mer energieffektiva trafikslag pa systemniva. Vagtrafikens andel av transportarbetet har 6kat
och jarnvagens andel har inte starkts trots investeringar och politiska ambitioner. Det innebar
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att energieffektiviteten forbattras inom trafikslagen, men att transportsystemet som helhet inte
ror sig mot en mer energieffektiv struktur.

For en fordjupning av uppféljningen for denna indikator hanvisar vi till redovisningen under
hansynsmalet nedan.

Sammanvagd bedémning

Den samlade bedémningen av funktionsmalet &r fortsatt negativ. Aven om flera indikatorer
uppvisar forbattringar under det senaste aret ar det de mest systemkritiska utvecklingslinjerna
som dominerar malbilden, och dessa pekar inte mot 6kad maluppfyllelse. Det handlar framfor
allt om transportsystemets begransade tillférlitlighet, de fortsatt stora geografiska skillnaderna
i tillganglighet, godstransporternas strukturella obalanser och den langsamma takten i
overflyttningen till mer hallbara trafikslag. | flera av dessa avseenden forstarks snarare
avstandet till malet.

Samtidigt finns tydliga positiva rorelser inom vissa omraden. Transporternas ekonomiska
overkomlighet har forbattrats, delvis genom minskade branslepriser och dampad pris-
utveckling i kollektivtrafiken i manga Ian. Den digitala infrastrukturen fortsatter att utvecklas
starkt och ger nya méjligheter att utféra arbete, utbildning och samhallstjanster utan fysiska
resor. Dessutom forbattras energieffektiviteten inom vagtrafiken och logsummematten visar pa
en faktisk 6kning i tillgangligheten for manga resenarer.

Dessa framsteg ar dock inte tillrackliga for att vaga upp de mer omfattande bristerna i
systemets robusthet, likvardighet och punktlighet. Den ojamna geografiska tillgangligheten
kvarstar som en av de mest avgérande utmaningarna: urbaniserade regioner har ofta battre
valmajligheter och starkare utbud, medan manga landsbygdsomraden fortsatt praglas av
begransat trafikutbud och starkt bilberoende. Detta paverkar saval hushallens faktiska
forflyttningsmajligheter som deras ekonomiska sarbarhet.

En annan central fraga galler tillganglighetens likvardighet mellan olika grupper. Trots
forbattringar i fysisk tillganglighet avstar personer med funktionsnedsattning i hogre
utstrackning fran resor, vilket pekar pa att praktiska hinder kvarstar. Dartill utvecklas
tryggheten olika for kvinnor och man, och skillnaderna bidrar till en ojamlik faktisk tillgang till
transporter. Jamstalldhetsaspekterna forstarks ocksa av att representationen i transport-
sektorns styrelser och ledande organ, aven om den forbattrats éver tid, fortfarande ar ojamn.
Detta riskerar att ge vissa fragestallningar, bland annat trygghet, anvandbarhet och
bemotande, lagre genomslag i beslutsprocesserna an vad som motsvarar behovsbilden.

Digitaliseringen bidrar till 6kad tillganglighet utan transporter, men samtidigt minskar den
fysiska aktiviteten i befolkningen, sarskilt gangresorna. Denna utveckling kan pa sikt leda till
Okade folkhalsokostnader och ytterligare behov av kompensatoriska insatser, vilket i indirekta
termer paverkar transportpolitikens handlingsutrymme.

Godstransporterna fortsatter att uppvisa strukturella utmaningar, dar vagtransporterna star for
en dominerande andel och Overflyttningen till jarnvag och sjoéfart gar langsamt. Detta
begransar majligheten att starka systemets effektivitet, hallbarhet och langsiktiga kapacitet.

Sammantaget kvarstar darmed en bild av ett transportsystem som visserligen gor framsteg pa
flera punkter, men dar forbattringarna inte formar driva helheten i en mer maluppfyllande
riktning. De delar dar utvecklingen ar positiv ar viktiga, men de har inte den systempaverkan
som kravs for att forandra helhetsbedémningen. Den sammanvagda bedémningen ar darmed
att funktionsmalet inte narmar sig uppfyllelse. P4 flera centrala punkter 6kar snarare avstandet
till malet &n minskar.

37 (58)



24 Hansynsmalet

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

Hansynsmalet bestar p4 samma satt som det dvergripande malet och Funktionsmalet av ett
antal komponenter som fangas av indikatorer och matt. Precis som féregaende ar ar
Trafikanalys bedéomning att transportsystemet inte narmat sig hansynsmalet sett ur alla
relevanta perspektiv. Vaxthusgasutslappen har minskat, och trafiksédkerheten forbattrats, men
for bada dessa aspekter ar utvecklingstakten inte tillracklig for att det ska vara troligt att
uppsatta etappmal nas i tid. Vad galler vaxthusgasutslappen har dessa dessutom 6kat kraftigt
i inrikestrafiken under 2024, och aven om de ater sjonk under 2025 ar utslappsnivan betydligt
langre fran en tankt utslappsbana mot 2030-malen an de var for nagra ar sedan.

Transporternas paverkan pa naturmiljon forbattras i vissa delar men invasiva arter utgor ett
vaxande problem fér transportinfrastrukturens bidrag till biologisk mangfald, och trafik-
olyckorna med vilt och ren har fortsatt att 6ka. Paverkan pa manniskors livsmiljé har
forsamrats i bullerhdnseende, och energieffektiviteten forbattras for vagtrafiken, men inte pa
ett tydligt satt pa system- eller samhallsniva.

Vaxthusgasutslapp och energieffektivitet

Sedan 2009 har energieffektiviteten inom transportsektorn utvecklats positivt vad galler
person- och godstransporter pa vag. Utvecklingstakten ar dock lag i forhallande till de
forhoppningar som stélls pa att effektivisering ska bidra till att uppna uppstallda etappmal. |
arets uppfoljning av energiintensiteten i transportarbetet fram till 2024 syns vissa tendenser till
ett trendbrott for vagtrafiken, dar energiintensiteten 6kar marginellt bade i person- och
godstransportarbetet. Laga drivmedelspriser under aret kan ha bidragit till detta, liksom en
avmattning i elektrifieringstakten under det aret. Under 2025 har dock elektrifieringstakten okat
igen, och enligt preliminara berakningar anvandes lika mycket el i vagtrafiken forra aret som i
hela bantrafiken under aret innan (Trafikanalys 2026c¢).

Aven i lokal- och regional kollektivtrafik har belaggningstalen nu aterhamtat sig efter
pandemin, vilket minskat energianvandningen per personkilometer. Samtidigt har tillganglig-
heten utan transporter forstarkts nar fler har kunnat arbeta och delta i méten och utbildningar
pa distans &n 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. Bedémningar pekar mot att
det framfor allt ar efterfragan pa inrikes luftfart som paverkats av dessa férandringar. Sedan
2023 ser vi en nu en alltmer tydligare atergang till arbetsplatser, och en kontinuerlig om an
langsam minskning i arbete hemifran. Tidigare kunde vi ocksa se en viss férsvagning i
e-handeln, men under 2024 och 2025 har e-handeln vaxt en del.

Under 2023 syns ett trendbrott avseende godstransporter pa vag, dar energiintensiteten 6kat
nagot jamfort med féregaende ar, vilket maéjligen kan bero pa en minskning av godsfléden pa
grund av lagkonjunktur. Under 2024 ar energiintensiteten oférandrad. Pa langre sikt ar dock

energieffektiviseringen i vagtrafiken pataglig. Men péa 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
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med jérnvag och sjofart har tappat i andel av transportarbetet sedan mélen antogs. Aven har
syntes dock ett trendbrott 2023, da vagtrafikens andel sjonk marginellt. Den utvecklingen
tycks aven ha fortsatt under 2024. Resultatet maste tolkas med forsiktighet da metoderna for
att faststalla transportarbetet ocksa kontinuerligt utvecklas, men det syns i varje fall inga
tecken pé energieffektivisering pa systemnivan.

| forra arets uppféljning noterades att utvecklingen mot en allt hdgre andel laddbara person-
bilar i nybilsregistreringen avstannat och vant under 2024. Andelen laddbara bilar (elbilar och
laddhybrider) sjonk da for forsta gangen i riket med en procentenhet jamfort aret innan.
Minskningen skedde ocksa i nastan hela landet.

Under 2025 har elektrifieringen ater tagit fart, och det skedde en 6kning av andelen laddbara
fordon i nybilsregistreringen i hela landet. Totalt utgjorde andelen laddbara fordon 61,3
procent av personbilarna i nyregistreringen, och endast i tva lan (Varmland och Skane) var
andelen under 50 procent (Figur 2.8).
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Figur 2.8. Andel laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) i nybilsregistreringen av personbilar i
respektive 1an 2025. | hela riket var andelen laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) 61,3%, jamfort
med 57% aret innan. Totalt uppgick nybilsregistreringen till 283 276 personbilar under 2025.

Kalla: Trafikanalys (2026b)

Aven under 2025 Skade dock exporten av elbilar fran Sverige. Fér elbilarna ékade exporten
med 35 procent jamfort med 2024, vilket innebar att drygt 24 500 elfordon exporterades under
aret. Exporten av laddhybrider minskade dock med 42 procent till drygt 12 500 fordon, sa
sammanlagt sjonk exporten av laddbara personbilar med 2 800 fordon jamfért med aret innan
(Trafikanalys 2026a).

De allra flesta av de laddbara fordon som exporterats har varit i trafik under max fem ar.
Exporten innebar att utbudet av laddbara fordon pa den svenska begagnatmarknaden
minskar, och att fordon som inkdpts med miljébilspremier inte langre bidrar till uppfyllandet av
de svenska klimatmalen for transportsektorn. Andelen laddbara fordon i trafik skulle vara
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betydligt hogre om inte exporten vore s omfattande. Vid utgangen av 2025 var 16 procent av
personbilarna i trafik laddbara, men skillnaderna éver landet ar stora. Aven mellan kommuner i
samma lan finns stora skillnader i hur langt elektrifieringen av personbilsflottan har natt.
Generellt sett ar det relativt laga andelar i Norrlands inland, men aven i delar av bland annat
Varmlands och Kalmar lan.

Betraffande utslappen fran utrikes resor och transporter berdknas dessa preliminart fortsatt
vara pa en nagot lagre niva an den som radde vid tidpunkten for ndr malen antogs. Eftersom
den statistik som anvands for att beskriva utslappen fran utrikes sjéfart utgar fran bunkrings-
volymer snarare an pa hur omfattande trafiken ar bedémer vi tills vidare indikatorns utveckling
baserat pa de sammanlagda vaxthusgasutslappen fran inrikes och utrikes transporter.

Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljén utvecklats pa
nagot avgorande satt varken till det battre eller samre sedan de transportpolitiska malen
antogs. Trafikverket bedomer i det senaste arets miljérapport (Trafikverket 2026b) att
transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat nagot, framfor allt beroende péa en
fortsatt spridning av invasiva frammande arter. Vi delar den beddémningen, men anser att
tillstandet totalt anda ar pa en jamférbar nivad som nar malen antogs. Dock noteras
utvecklingen som ett orosmoment, som kan leda till att bedémningen av indikatorn andras i
kommande uppfdljningar.

Trafikanalys bedomning kompletteras med ett antal matt som forsdker fanga in specifika
aspekter av landskapsanpassningen. Atgardstakten fér att motverka barriéreffekter fortsatte
att 6ka under 2025 och ligger tydligt éver nivan da malen antogs. Men bland de andra
kompletterande matten ser vi aterigen en rekordhég niva for antalet trafikolyckor med vilt och
ren (Figur 2.9).
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Figur 2.9. Antal trafikolyckor med vilt respektive ren inrapporterade av polis och/eller akutsjukvard, aren
2009-2025. Observera att antalet inblandade djur kan vara hogre dn antalet olyckor. Diagrammet visar
bade vég- och jarnvagsolyckor.

Kalla: Nationella viltolycksradet (2026). Uppgiften angaende antalet olyckor med ren &r avseende aren
2022 till 2025 fran Trafikverket (2026c¢).

Om vi jamfér antalet olyckor med vilt och ren i genomsnitt under aren 20009 till 2011, med
genomsnittet for 2023 till 2025 sa visar det pa en 6kning av antalet olyckor med 64 procent.
Trafikarbetet pa vag har ocksa 6kat under perioden, och Trafikverket menar att det ar
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huvudférklaringen till det 6kade antalet olyckor. Men trafikarbetet pa vag matt som totalt antal
fordonskilometer 6kade under samma period med knappt 9 procent, sa det kan bara forklara
en mindre del av utvecklingen. Andra forklaringar kan vara kopplade till hur olika viltstammar
utvecklas, vilket till exempel kan vara den bakomliggande orsaken till de 6kande antalet
olyckor med radjur, vildsvin och dovhjort. Ocksa avseende viltolyckor behdver det ske ett
trendbrott om inte beddmningen av indikatorn ska gé 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 luftféroreningar som kvavedioxid och de minsta partiklarna minskar i stadsmiljon.
Trafikanalys gjorde forra aret for forsta gangen tolkningen att utsattheten for buller var storre
an nar malen antogs, och det ledde till en negativ beddmning av indikatorn Paverkan pa
ménniskors livsmiljé. Det foreligger inga nya data avseende utsatthet for buller i arets
uppfdljning, och bedémningen av indikatorn kvarstar darmed.

Vi kan se en minskad negativ paverkan pa manniskors livsmiljé vad galler halter av kvave-
dioxid och partiklar. Halterna av kvavedioxid i gaturummet méatt som arsmedelvarde ar under
miljokvalitetsnormen vid samtliga rapporterade méatpunkter och andelen matpunkter 6ver
miljokvalitetsmalets precisering har minskat kraftigt sedan det transportpolitiska malet antogs.
Farre platser har 6éverskridanden av miljokvalitetsnormen vad galler bade PM1o och PM2,5
jamfort med nar det transportpolitiska malet beslutades, men utvecklingen har inte varit
entydigt positiv. Enligt de senast tillgangliga matningarna fran 2024 har andelen matpunkter
dar miljékvalitetsnormen fér de storre partiklarna dverskridits fler an 35 dygn &ter dkat (Figur
2.10).
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Figur 2.10. Andel platser i gaturum dar miljokvalitetsnormen (50 ug/m* som dygnsmedelvarde) for PM1o
Sverskridits fler &n 35 dagar per ar. Aren 2009-2024.
Kalla: Bearbetning av Naturvardsverket (2025).

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 an vad
som var fallet nar de transportpolitiska malen faststalldes. Darmed anses transportsystemets
utveckling ur den aspekten inte ha bidragit till en 6kad halsa under perioden.
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Omkomna och allvarligt skadade

Enligt regeringsbeslut om nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksakerhet (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 2025 omkom preliminart 364 personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet
omkomna, inklusive sjalvmord, minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 208 personer,
vilket ar en minskning fran 210 aret innan. Den utvecklingstakt som varit de senaste aren ar
inte tillracklig for att det ska vara sannolikt att det uppsatta etappmalet ska nés. Detsamma
galler inom bantrafiken dar framfor allt antalet dédsfall genom sjalvmord maste halveras i
forhallande till nivan som varit under de senaste tre aren.
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Figur 2.11. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006—2025 (preliminart for 2025).

Kalla: Transportstyrelsen (2026a)

Anm: Luftfart finns endast med fr.o.m. ar 2010. Sjalvmorden pa vég sérredovisas endast fr.o.m. ar 2010. For
senaste aret finns ingen uppgift om antal sjalvmord och imputeras darféor med genomsnittet fér perioden
2010-2024; 28 personer.

Antal omkomna totalt i alla trafikslag har sedan 2007 minskat med 37 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 2025 stod vagtrafiken
for 65 procent och bantrafiken for 27 procent av de drabbade, dvs. tillsammans 92 procent. |
bada fallen ar siffrorna inklusive sjalvmord. Allvarligt skadade gar inte att pa nagot enkelt satt
sammanfatta for alla trafikslag, men vagtrafiken dominerar stort aven dar med nagra hundra
eller nagra tusen skadade (beroende pa vilket matt som anvands) mot relativt sma tal i Gvriga
trafikslag.

| vagtrafiken omkom alltsa 208 personer i olyckor under 2025, mot 210 aret innan. Malet om
en halvering av antal omkomna beddms nu bli svart att na for vagtrafiken. Nar vi foljer det
I6pande tredrsmedelvardet 6ver antalet omkomna i vagtrafiken ser vi att det legat pa en

52007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvandes genomsnittet 2006—2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.
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narmast oférandrad niva i flera ar nu, sa for narvarande talar inte mycket for att malet ska nas.
Sedan etappmalets basar har antal omkomna i vagtrafiken minskat med i genomsnitt 3,4
procent per ar. For att na malet om maximalt 133 omkomna ar 2030 maste antalet omkomna
minska med minst 8,6 procent per ar.

Antalet omkomna i bantrafiken minskade med 16 personer under 2025 jamfort med aret
innan. Totalt omkom 96 personer i bantrafiken, 22 personer i olyckor och 74 i sjalvmord.
Under 2024 var antalet omkomna 112 personer. Malet om ett halverat antal omkomna till ar
2030 motsvarar maximalt 48 personer. Nu har halva tiden gatt for de aktuella etappmalen
inom trafiksakerhet, och annu aterstar alltsa hela atgardsbehovet for bantrafiken. Antal
omkomna i olyckor i bantrafiken ar relativt fa, sa det helt avgorande fér maluppfyllelsen blir att
kunna minska antalet sjalvmord. Att vi inte ser en utveckling mot farre sjalvmordshandelser ar
en av de frAmsta anledningarna till att vi markerar den langsiktigt positiva utvecklingen av
indikatorn med ett varningsmarke.

Under 2025 skedde ett stort antal ddédsolyckor inom fritidssjofarten. 26 personer omkom i
fritidssjofarten, vilket till viss del tros vara en foljd av en varm sommar med manga personer i
rorelse pa vatten. Nar det galler sjofarten ar det fritidssjofarten som dominerar antalet
omkomna. De senaste tre aren har atta personer omkommit i yrkessjofarten, men 57 personer
i fritidssjofarten. Rapporteringen som mojliggdér matning av antal skadade i fritidssjofarten star
infér en férbattring framodver. Enligt lagen (SFS 2021:319) om Transportstyrelsens olycksdata-
bas ar numera Polisen, Kustbevakningen och akutsjukvarden skyldiga att rapportera in
uppgifter om skadade inom fritidsjofarten till Transportstyrelsen (Transportstyrelsen 2025).
Trafikanalys forhoppning ar att det framéver ska vara mgjligt att mata antal skadade inom
fritidssjofarten. For omkomna i sjéfarten stér fritidssjofarten for den allra stérsta delen och
maluppfyllelsen kommer darmed dikteras av vad som hander inom det omradet.

Enligt preliminara uppgifter omkom tva personer i luftfartsolyckor under 2025. Bada dessa
skedde inom den del av luftfarten som benamns "6vrigt flyg” och inkluderar privatflyg, ultralatta
plan, skarmflyg med mera. | linjefart och chartertrafik har inga dédsfall intraffat sedan 2016.
Ser vi till medelvardet per ar 6éver antal omkomna under 2023-2025 ar darmed etappmalets
niva for 2030 uppnadd. Ett enskilt ar med manga olyckor kan dock férandra den bilden.

Man ar kraftigt 6verrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2025 uppgick
andelen man bland omkomna i vagtrafikolyckor till 71 procent. Kvinnors installning och
beteenden kring trafiksakerhet talar for att de ar mindre riskbenagna i vagtrafiken jamfért med
man. | bantrafiken ar i skrivande stund inte uppdelning pa kon fardig for 2025, men de senaste
tio aren har ungefar 70 procent av de omkomna (i olyckor och sjalvmord sammantaget) varit
man. Av de 26 personer som omkom i fritidssjéfarten under 2025 var 25 man, och under hela
perioden 2006—-2024 har 95 procent av de omkomna varit man. | yrkessjofart och luftfart
registreras inte kon pa omkomna.

Antal allvarligt skadade kan inte matas i alla delar av transportsystemet pa ett jamforbart satt.
Men med tanke pa den gynnsamma utvecklingen av antalet omkomna i framfor allt vagtrafiken
gor vi den sammanfattande beddémningen 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 trafik-
olyckor. Enligt den senast tillgangliga officiella statistiken har antalet barn och unga under 18
ar som omkommer i vagtrafikolyckor per ar mer an halverats sedan de transportpolitiska
malen antogs 2009, om vi ser pa utvecklingen genom ett rullade tre-arsmedelvarde (Figur
2.12).
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En del av forklaringen till denna nedgang tycks dock vara att barn i minskande utstrackning ror
sig pa egen hand i trafikmiljoer. Andelen skolresor och fritidsresor med gang och cykel har
minskat for de yngre barnen, samtidigt som skjutsandet med bil har 6kat. Det tycks dock som
att den positiva utvecklingen mot farre antal omkomna barn i vagtrafikolyckor bromsat in nagot
under senare ar.
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Figur 2.12. Antalet barn och unga under 18 ar som omkommit i vagtrafikolyckor, rdknat som ett rullande
trearsmedelvarde, 2011-2024. Vardet ett givet ar avser medelvirdet av det aret och de tva foregaende aren.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys arliga rapporter Vagtrafikskador fran aren 2009-2004.

Sammanvagd bedémning

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

Beddmningen av indikatorn Véxthusgasutslédpp ar att den utvecklats positivt sedan malen
antogs, men i en alltfér langsam takt for att na uppsatta etappmal. 2024 6kade vagtrafikens
vaxthusgasutslapp kraftigt jamfort med aren innan pa grund av sankt reduktionsplikt och
sankta drivmedelsskatter. | kombination med en avstannande elektrifiering i nyregistreringen
av personbilar och rekordhdg export av laddbara personbilar var slutsatsen da att varken det
nationella etappmalet eller Sveriges ataganden enligt ESR-malet skulle nds med beslutade
styrmedel. Under 2025 har det aterigen skett en minskning av utslappen i och med att
reduktionsplikten hdjdes och elektrifieringen har skjutit ny fart. Avstandet ner till en tankt
malbana mot malen ar dock fortsatt betydligt storre an det var for nagra ar sedan. Det talar for
malen inte kommer att nds om inte ytterligare kraftfulla styrmedel introduceras

Energieffektiviteten okar framst i vagtrafiken. En 6kad elektrifiering och en fortsatt utskrotning
av aldre fordon bidrar till att personresorna pa vag effektiviseras, och pa godssidan spelar
ocksa langre och tyngre lastbilar en roll for utvecklingen. Men pa systemniva har vagtrafikens
andel av transportarbetet pa godssidan 6kat pa senare ar, vilket motverkar energi-
effektiviseringen. Belaggningstalen inom inrikes luftfart och inom jarnvagstrafiken var 2024
uppe pa nivaer som gor att energiintensiteten ar i niva med, eller till och med lagre an, tiden
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innan pandemin. Samtidigt tycks andelen persontransportarbete som sker pa vag ligga kvar
pa en hogre niva an innan pandemin.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar sedan nagra ar tillbaka tre av Trafikverkets
delmatt for Landskapsanpassad infrastruktur i bedomningen. Dessutom kompletteras var
beddmning med ett antal matt som tillsammans foérsoker fanga in viktiga aspekter av hur
transportsystemets paverkan pa naturmiljon férandras éver tid. Dessa matt ger en lite splittrad
bild, dar nagra haft en 6nskvard utveckling och andra inte. Beddmningen fran foregaende ar
att paverkan inte har forandrats pa ett avgérande satt sedan malen antogs ligger tills vidare
fast. Men en fortsatt spridning av invasiva arter som bland annat utarmar skyddsvardet for
artrika vagmiljéer och det hoga antalet trafikolyckor med vilt och ren gor att bedomningen kan
komma att sdnkas i framtiden.

Indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé har ett par nyckelmatt som uppvisar en positiv
utveckling. Det galler framst luftféroreningar i tatorter, dar halter av bade partiklar och
kvavedioxidhalter utvecklas i 6nskvard riktning. Dock tycks bullerproblematiken férvarras éver
tid och beddms nu vara pa en férsamrad niva i férhallande till nar méalen antogs. Har finns
ocksa betydande skillnader 6ver landet. Vi har i arets uppféljning inte tillgang till nya uppgifter
gallande utsattheten for buller, men bedémningen fran forra aret kvarstar.

Under 2025 omkom preliminart 364 personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet
omkomna, inklusive sjalvmord, minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 208 personer,
vilket ar en minskning fran 210 aret innan. Den utvecklingstakt som varit de senaste aren ar
inte tillracklig for att det ska vara sannolikt att det uppsatta etappmalet ska nas 2030.
Detsamma galler inom bantrafiken dar framfor allt antalet dédsfall genom sjalvmord maste
halveras i férhallande till nivan som varit under de senaste tre aren.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det tva som
visar en gynnsam utveckling Tillgénglighet utan transporter och Transporternas ekonomiska
overkomlighet. Den senare har dock ett nyckelmatt rérande kollektivtrafikens éverkomlighet,
som kan komma att séankas i kommande uppféljningar om observerade utvecklingstendenser
rorande kollektivirafikpriserna i befolkningstata Ian kvarstar Endast en av hansynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling, men det innebar att transportsystemet inte
narmat sig transportpolitisk maluppfyllelse sett ur hansynsmalets perspektiv.
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3 Slutsatser och
utvecklingsbehov

3.1  Slutsatser

Samhallsekonomisk effektivitet och ETS 2

Trafikanalys konstaterar varje ar i uppféljningen av de transportpolitiska malen att det ar svart
att na det 6vergripande malet om en samhallsekonomisk effektiv transportforsorjning sa lange
som transporterna inte bar sina fulla kostnader. Nar de externa kostnaderna inte tacks av
transportkdparen ar det sannolikt att vi konsumerar mer transporter an vad som vore
samhallsekonomiskt mest effektivt.

En del av dessa externa kostnader kopplas till transporternas vaxthusgasutslapp. Sjofarten
och luftfarten har nu bérjat omfattas av handelssystem som kan sagas internalisera kostnaden
for att stalla om till fossilfrihet. Under 2025 har andelen av utslappen som ska tackas av
utslappsratter okat, och da stiger ocksa internaliseringsgraden. For vagtrafiken, som annu inte
omfattas av utslappshandel, ser vi i stallet 6kande icke-internaliserade kostnader, eftersom
koldioxidvarderingen da i stallet utgar fran en uppskattning av vilket pris som skulle kravas for
att gora det sannolikt att na det uppsatta etappmalet till 2030.

Under 2027 skulle det nya handelssystemet, ETS 2, introduceras som kommer att omfatta
bland annat vagtrafikens utslapp. Nar ett fungerande handelssystem finns pa plats
rekommenderar ASEK-gruppen att koldioxidkostnaden betraktas som internaliserad for
vagtrafiken. Det ar en rekommendation som aven Trafikanalys staller sig bakom. Efter
forhandlingar inom EU ar datumet for inforandet av ETS 2 framflyttat till 2028. Det kommer att
innebara att de icke-internaliserade kostnaderna for vaxthusgasutslappen kommer att fortsatta
Oka de kommande aren. Som en atgard for att minska effekterna av ett snabbt stigande
oljepris foreslar regeringen varen 2026 ytterligare tillfélliga sankningar av drivmedelsskatterna,
vilket skulle kunna minska internaliseringsgraderna. Samtidigt kan 6kande priser for fossila
drivmedel medféra mindre transporter med sadana drivmedel, vilket skulle kunna minska
utslappen.

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 jamstalit.

Uppfdljningen visar att utvecklingen av funktionsmalet ar évervdgande negativ. En av fem
nyckelindikatorer har utvecklats negativt, medan de dvriga fyra visar en horisontell utveckling.
Sett 6ver alla indikatorer under funktionsmalet pekar tre mot en férsdmring 6ver tid, fem
indikatorer pekar pa en horisontell utveckling och tvé indikatorer mot en férbattring. Aven om
det huvudsakligen ar en negativ bild som férmedlas ar det viktigt att komma ihag att det
samtidigt finns nyckelmatt som pekar i énskvard riktning.
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Genom att blicka bakat till 2009 nar malet antogs kan vi konstatera att transportsystemets
standard och tillforlitlighet har forsamrats efter en tidigare positiv utveckling. Punktligheten for
persontag har minskat till historiskt laga nivaer, och godstagstrafiken visar ocksa lag punktlig-
het. Totalstoppen i vagnatet har 6kat dver en langre tid, dock med en tydlig minskning 2025.
Sammantaget indikerar det en forséamrad tillforlitlighet.

Det finns betydande geografiska skillnader i tillgénglighet. Lokala tillganglighetsindexet (TTI)
har varit stabilt, men vissa kommuntyper, som Tata blandade kommuner och Mycket glesa
landsbygdskommuner, har visat en férsamring. Tillgangligheten till trafikerade flygplatser och
jarnvagsstationer har ocksa minskat i vissa omraden.

Godstransportflodena ar stabila over tid, men transportkostnaderna har 6kat, sarskilt under
pandemin. Efter pandemin har prisnivan sankts, men ligger kvar pa en férhéjd niva. Trots
detta har transportkostnadernas andel av produktionskostnaderna varit relativt stabila. Det
finns en oro inom branschen betraffande majligheterna att kunna tacka framtida behov av
arbetskraft, sarskilt for bussforare.

Andelen av befolkningen som uppnar rekommenderad fysisk aktivitet ar lag, och stillasittandet
Okar. Fysiskt aktiva transporter, som gang och cykel, anvands i liten utstrackning. Samtidigt
har tillgangen till digital infrastruktur forbattrats, &ven om vissa bredbandsmal annu inte har
uppnatts. E-handeln har 6kat efter en nedgang under pandemin, vilket har bidragit till
forbattrad tillganglighet utan resor och transporter.

Skillnaderna mellan mans och kvinnors resmonster minskar over tid, men man kor fortfarande
mer bil och kvinnor reser mer bil som passagerare. Kvinnor har tidigare rest mer med
kollektivtrafik an man, men skillnaderna har minskat de senaste aren ar nu inte statistiskt
sakerstalld. Tryggheten i transportsystemet varierar, och det finns en 6kad upplevd otrygghet
bland kvinnor.

Energieffektiviteten i transportsystemet har forbattrats, sarskilt inom vagtrafiken, men det finns
inga tecken pa att det sker 6verflyttning till mer energieffektiva trafikslag.

Lustgasutslappen kommer paverka mojligheten att na ESR-malet

For att berakna vagtrafikens utslapp anvander Sverige och flera andra EU-lander
modelleringsverktyget HBEFAS. Verktyget har nu uppdaterats till en ny version (5.1). En av de
saker som forbattrats ar emissionsfaktorerna for tunga lastbilars dieselmotorer. Den forandring
som kommer att fa storst betydelse ar emissionsfaktorn for utslappen av lustgas fran
motorerna, nar det gors en tillsats av AdBlue (urea). Urea tillsatts for att minska diesel-
motorernas utslapp av kvaveoxider, men nya matningar av utslappen vid verklig kdrning visar
att det ocksa leder till betydligt hogre utslapp av lustgas (dikvaveoxid, N2O) an vad som
tidigare varit kant. Lustgas ar en mycket potent véxthusgas, med en nara 300 ganger storre
uppvarmningspotential per viktenhet an koldioxid sett ur ett 100-arsperspektiv.

8 Handbook of Emission Factors.for road transport, https://www.hbefa.net/
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Figur 3.1. Utslapp av N2O for all vagtrafik respektive tunga lastbilar med HBEFA 4.2 respektive HBEFA 5.1.
Kalla: IVL (2026)

Anvandningen av urea-tillsatser borjade skjuta fart i och med att utslappsklassen Euro VI
introducerades (Figur 3.1). Som vi kan se i uppféljningen av indikatorn, Paverkan pa
ménniskors livsmiljé har halterna av kvaveoxider i gaturum succesivt minskat bland annat tack
vare vagtrafikens minskade utslapp (Trafikanalys 2026c¢).

Enligt Trafikverkets berakningar av vagtrafikens utslapp med den nya HBEFA-modellen blir
utslappen narmare en halv miljon ton koldioxidekvivalenter hogre per ar under de senaste
aren. Totalt under perioden 2010-2025 beraknar Trafikverket att vaxthusgasutslappen okar
med nastan 4,5 miljoner ton, jamfért med officiell statistik fram till 2024 och en uppskattning av
vad det senaste arets utslapp skulle ha visat med den tidigare modellen (HBEFA 4.2).

| Figur 3.2 visas samma bild av transporternas vaxthusgasutslapp som i Maluppféljningens
indikatorer och matt (Trafikanalys 2026¢), men med Okningen av utslappen som blir resultatet
med de nya berdkningarna av lustgasutslappen tillagd till staplarna.
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Figur 3.2. Utslapp av véaxthusgaser (miljoner ton koldioxidekvivalenter) enligt modellberédkningar med HBEFA
5.1. Markerat med gront dr 6kningen av vagtrafikens viaxthusgasutslapp med den nya modellen.
Kalla: Trafikanalys (2026c¢) och Trafikverket (2026d).
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For det nationella 2030-méalet om 70 procents minskade vaxthusgasutslapp fran inrikes
transporter exklusive flyg, innebar férandringen att avstandet till malet 6kar. Men férandringen
ar langt mindre an till exempel effekten av den minskade reduktionsplikten ar 2024. Gapet mot
punktmalet 2030 blir storre i motsvarande grad, men det blir inte av avgdrande betydelse for
maluppfyllelsen. Daremot far forandringen en stérre betydelse nar det galler mojligheterna att
na ESR-malet.

EU:s 55-procentspaket innebar att utslappen fran den icke handlande sektorn till &r 2030 ska
halveras jamfort med 2005. ESR-malet ar dock inte bara uttryckt som ett punktmal som ska
vara uppnatt ar 2030, utan styrningen mot malet sker genom en utraknad utslappsbana, med
arliga utslappsutrymmen for varje medlemsland. Om ett land 6verpresterar i forhallande till
den tilldelade utslappsbudgeten kan denna 6verprestation anvandas for att kompensera for
underprestationer (for hdga utslapp) andra ar, eller saljas till annat EU-land som behdver
utdka sitt utslappsutrymme.

Sverige har under aren 2021-2023 byggt upp en éverprestation i forhallande till det tilldelade
utslappsutrymmet som tidigare beraknades till cirka 8,5 miljoner ton. Eftersom utslapps-
tidsserien nu kommer att justeras retroaktivt kommer Sveriges Overprestation fran de aren att
raknas ner. Det innebéar att det finns mindre att "kvitta mot” under de ar da vi som nu (2024
och 2025) underpresterar i férhallande till utslappsbanan.

Det har ar dessutom inte nagot specifikt for Sverige, utan kommer att innebéara upprakningar
av utslappen i ett flertal EU-lander. Emissionsfaktorerna justeras oavsett om landerna
anvander HBEFA eller COPERT’, som ar den andra vélspridda modellen for att berakna
vagtrafikutslapp. Det kan leda till att farre lander kommer att ha nagot 6verskott av utslapps-
utrymme att erbjuda till forséljning. Pa s& satt innebar forandringen av emissionsfaktorn for
lustgas ett tredubbelt slag mot Sveriges mojligheter att uppfylla ESR-férordningens krav. De
hogre utslappen kommer ocksa att paverka framtida berakningar av den tunga trafikens
internaliseringsgrad och aterstadende icke-internaliserade kostnader.

Halsa och trafiksiakerhet

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 storre utstrackning kan férvantas ha
tillgang till skola, arbete och service inom gang- och cykelavstand. Samtidigt ser vi att antalet
lokala arbetsmarknadsregioner sjunker, vilket ju ar en effekt av att fler bor Iangre fran platsen
dar de arbetar, en faktor som motverkar aktivt resande.

Den fortsatta urbaniseringen, med en starkare befolkningsutveckling i tatorterna, har ocksa
betydelse for transportsystemets paverkan pa manniskors livsmiljé. Aven om flera tecken pa
en battre luftmiljé i stdderna finns, sé& okar samtidigt andelen personer som bor i tatorter, sa
den sammanlagda exponeringen for luftfororeningar minskar inte i samma grad. Det samma
galler utsatthet for buller, dar manga av de bostader som tillkommer byggs i véara tatorter, inte
sallan med varierande grad av narliggande trafikbuller. | férra arets uppfdljning gjorde vi
tolkningen att bullerproblematiken har utvecklats sa negativt att vi sankte beddomningen av
indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé. | arets uppféljning har vi inte nagra nya data
rérande utsatthet for buller, och forra arets beddmning kvarstar. Det kan understrykas att
tolkningen inte ar helt sjalvklar, da metoder och urval férandrats 6ver tid, men aven nar vi
efterstravar att halla parametrar sa lika som det gar tycks problemen ha okat.

7 COPERT - Calculations of emissions from road transport. https://copert.emisia.com/
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Det ar for narvarande enbart utsatthet for trafikbuller som goér att indikatorn Paverkan péa
ménniskors livsmiljé beddoms ha utvecklats negativt sedan malen antogs, medan luftkvalitets-
matten daremot har utvecklats i positiv riktning. En fortsatt elektrifiering av fordonsflottan kan
fortsatta paverka luftkvaliteten i tatorterna positivt, men aven de laddbara fordonen ger upphov
till slitagepartiklar fran vagbana, dack och bromsar. Med avseende pa buller ar det framst i
riktigt laga hastigheter som eldrivna fordon ger upphov till Iagre bullerstérningar &n fordon med
férbranningsmotorer, men aven till detta kan elektrifieringen alltsa i viss utstrackning bidra fill
en positiv utveckling pa sikt. Vid nagot hogre hastigheter kan dock bullereffekten bli den
motsatta, eftersom elbilar i genomsnitt vager mer och kérs med bredare dack an forbrannings-
motorbilarna.

Sett till alla trafikslag ar det fortsatt vagtrafiken som leder till flest olyckor med dédlig utgang.
De senaste sex aren ar antalet dédade i trafiken i stort sett oférandrat enligt den preliminara
statistik som presenteras i denna uppfdljning (Figur 2.11).

Vi har i arets uppfoljning precis som tidigare gjort bedémningen att utvecklingen gatt at ratt
hall. Men vi understryker i arets rapport att det inte ar sannolikt att de uppsatta etappmalen for
vag- och bantrafik kommer att nas i tid. Antalet dodsolyckor i vagtrafiken maste bérja minska i
snabbare takt igen de kommande aren, och antalet sjalvmord inom bantrafiken maste
halveras jamfort med dagens niva. Tills vi ser nya utvecklingstendenser i den riktningen
kommer vi att markera den positiva bedémningen av indikatorn Omkomna och allvarligt
skadade med ett varningsmarke.

3.2 Maluppfoljningens utveckling

Behov att ersatta internationella index

Under manga ar har Trafikanalys bland annat anvant delar av ett internationellt jamférelse-
index i uppféljningen av det transportpolitiska funktionsmalet - Global Competitiveness Index
(GCI) publicerat av World Economic Forum. Sedan ett antal ar tillbaka har detta index inte
publicerats. Coronapandemin anges som orsak till att det inte langre producerats, inte heller
under 2025 har nagra nya data presenterats for GCI.

I uppfoljningen har vi hittills anda kunnat bedéoma utvecklingen av vara indikatorer med stéd av
andra matt. Ett alternativ ar att anvanda uppagifter fran ITF:s nyligen utvecklade Transport Data
Dashboard. For tillfallet finns det dock inga tidsserier redovisade for det mattet utan det
redovisas endast en dgonblicksbild av tillstdndet. | arets uppféljnings-PM har viss information
darifran redovisats under indikatorn Tillganglighet — Godstransporter tillsammans med matt
fran EU:s Regional Competitiveness Index (RCI) och IMD:s konkurrenskraftsindex. Generellt
finns det fortsatt ett behov av att ta fram nya matt, inte minst sddana som kan majliggéra
internationella jamforelser for bedémning av transportsektorns férmaga att bidra till féretagens
konkurrenskraft.

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 for persontransporter (logsumma) och ett fér
godstransporter (generaliserad transportkostnad).
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En forsta berakning redovisades i samband med 2019 ars maluppféljning (Trafikanalys 2019)
for persontransporter och 2021 for godstransporter (Trafikanalys 2021). | forra arets
uppfoéljning (Trafikanalys 2025a) redovisades en uppdatering av mattet generaliserade
transportkostnader fér godstransporter med data fran den senaste versionen av Samgods,
version 1.2.2.

| forra arets uppfoljning jdmférdes ocksa logsummor 6ver perioden 2014—-2022. | arets
uppfoljning (Trafikanalys 2026c¢) har tidsserien utokats till 2009-2024. Detta spar avser
Trafikanalys att aterkomma till under kommande uppféljningar. 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 mdjligheten att belysa fler aspekter an tidigare.
Efterfrdgan pa nya matt tillkommer ocksd, exempelvis for att fanga virtuell tillganglighet eller
tillganglighet till fardtjanst och andra serviceresor eller hur val Sveriges nationella data-
ekosystem pa transportomradet bidrar till uppfyllelsen av de transportpolitiska malen. Det finns
med andra ord anledning att genomféra en mer évergripande genomlysning av de matt som
bér utvecklas och inkluderas i funktionsmalets indikatorer framéver. En ambition bor ocksa
vara att tydligare an i dagens uppfoéljningssystem lyfta fram specifikt transportsystemets
(infrastruktur, priser, regelverk etc.) bidrag till de observerade tillganglighetsférandringarna.

Landskapsanpassad infrastruktur

Fran och med uppfdljningen 2024 har Trafikanalys valt att inkludera nagra av de delmatt som
Trafikverket foljer som nyckelmatt Landskapsanpassad infrastruktur. Trafikverkets bedomning
ar att landskapsanpassningen férsamrats 6ver tid, huvudsakligen beroende pa att statusen pa
skyddsvarda objekt forsamrats dver tid, &ven om deras utbredning och omfattning bevarats.
Samtidigt finns det en fortsatt positiv utveckling med ett pagéende arbete for att minska trans-
portinfrastrukturens negativa paverkan pa naturmiljon i form av barriareffekter, stérningar i
kansliga naturmiljoer och spridning av invasiva arter i landskapet.

Sarskilt det sistnamna forefaller vara en svar uppgift att bemastra, och Trafikverkets senaste
beddmning ar att andelen artrika vagkanter och banvallar som paverkats negativt av invasiva
arter har okat kraftigt jamfort med féregaende ars bedémning. Att vi trots detta inte markerar
indikatorn Paverkan pa naturmiljén med negativ pil, beror pa att de andra tva delmatten i land-
skapsanpassningsmattet inte forandrats pa ett avgérande satt, och nyckelmattets utveckling
tolkas efter typvardet (det vanligaste vardet) bland delmatten.

Att trafikolyckorna med vilt och ren fortsatter att 6ka ar dock ocksa ett bekymmer for
maluppfyllelsen. Okningen &r p& en mycket hégre niva an trafikarbetets utveckling. Det kan
sannolikt till stor del forklaras av vaxande viltstammar av vissa arter. Till det kan laggas
trafikutvecklingen dar bade trafikarbetet pa vag och pa jarnvag 6kat mycket under de senaste
artiondena. Att ta fram underlag for att na en battre forstaelse for vad som kan forklara
viltolycksutvecklingen ar angelaget.

Malportalen fortsatter att utvecklas

I november 2024 lanserades Trafikanalys nya portal for maluppféljningen pa webben
(Trafikanalys 2024a). | ett forsta skede omfattar den endast maluppféljningens nyckelmatt och
beddmningarna av utvecklingen péa indikatornivan. Nyckelmétten uppdateras i samband med
att denna rapport publiceras.

Avsikten ar att under 2026 fortsatta utveckla maluppféljningen pa webben. Dels genom att
preliminara uppgifter som publiceras i april uppdateras nar officiell statistik blir tillganglig
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antingen hos oss sjélva eller hos andra statistikmyndigheter, dels genom att ett antal
kompletterande matt ocksa tillgangliggors.

Med portalen ar det i flera fall mgjligt att géra andra geografiska urval, skapa egna diagram
som kan delas digitalt eller ladda ner underlagsdata for egna bearbetningar. Malsattningen ar
att maluppfdljningens underlag ska vara till nytta for fler aktérer inom transportsektorn.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken.

Vi analyserar och utvarderar foreslagna och genomférda atgarder
inom transportpolitiken. Vi ansvarar aven for officiell statistik inom

omradena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
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