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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Riksdagen antog 2009 regeringens forslag pa transportpolitiska mal. Denna bestar
utav ett 6vergripande transportpolitiskt mal vilken ska uppnéas genom tvé
underliggande mélkategorier som definieras som funktionsmalet och hiansynsmalet.
Funktionsmalet ska medverka till en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet
och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Hansynsmalet
fokuserar pa sikerhet, miljo och hilsa. Tillsammans bidrar de till det 6vergripande
transportmaélet som syftar till att sdkerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela

landet.

Trafikanalys har enligt myndighetsinstruktion uppdraget att arligen folja upp hur
transportsystemet utvecklas med avseende pa de transportpolitiska mélen och dess
preciseringar. For att fa en battre forstaelse for de forhallanden som redovisas har
transportenheten pa Naringsdepartementet framfort onskeméal om att komplettera
maéaluppfoljningen med internationella jamforelsemétt i den man det ar mojligt.
Foreliggande rapport avser att ge en jamforande bild 6ver hur Sverige star sig
internationellt sett avseende de transportpolitiska mélen. For detta andamaél
presenterar rapporten internationell statistik av jamforbara matt for att beskriva

béade funktionsmalet och hdnsynsmalet.

Denna rapport dr en uppdatering av foregiende ars rapport med samma syfte och
fragestillning. Uppdateringen innebar att de métt och tidsserier som presenterades

da kompletteras sa langt som mgjligt med nyare uppgifter.
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Vid framstillandet av denna rapport har vi &ven uppdaterat datan for alla de artal
som presenterades i tidsserierna i foregaende ars rapport med nya data. Detta
eftersom att vissa korrigeringar av data sker over tid, vilket gjort att nya data gatt att
hitta vid tidpunkten for denna uppdatering. Som exempel kan namnas att
Varldsbankens statistik over befolkningsméangd for senast tillgangliga ar alltid
baseras pa ett estimat och sedan korrigeras efterkommande ar. Darmed skiljer sig
t.ex. siffrorna for foregdende rapports per capita-utrikningar ibland nagot mot det

som presenteras i denna rapport.

Sammantaget gor detta att den senast uppdaterade rapporten alltid kan forvintas ha
mest tillforlitlig statistik — dven for tidsserier som redan presenterats i tidigare

versioner av denna rapport.

1.2 Metod och avgransning

1.2.1Urval av lander

For att benchmarkingen ska bli meningsfull bor 1ander med liknande yttre
forutsattningar jamforas. Tva matt har anvants for att méta yttre forutsattningar. Det
ena mattet ar BNP per capita och det andra mattet ar Sveriges export till de olika
landerna. Lander som ingar i OECD har testats med metoden "K-mean clustering”.
Den klustrar lander som liknar varandra sinsemellan i grupper. Lander som hamnat i
samma grupp som Sverige i bAda métten har utgjort den slutliga urvalsramen.
Foljande lander ingar i jamforelsegruppen: Danmark, Finland, Norge,

Nederlanderna, Storbritannien och Tyskland.

1.2.2 Matmetod och signifikanstest

Syftet med benchmarkingen &r att se om Sverige skiljer sig fran ett antal jamforbara
lander for variabler som ar kopplade till de trafikpolitiska mélen. Det finns flera sitt

att genomfora en sdidan benchmarking. Ett sétt ar att jamfora Sveriges varden for ett
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ar med var och ett av de 6vriga landerna. D4 blir resultatet ofta komplext. Sverige
skiljer sig fran vissa lander men inte fran andra. Jimfors ménga variabler blir det ofta
att Sverige skiljer sig fran ett visst land for en viss variabel samtidigt som det inte
finns négra skillnader for andra variabler. Resultaten blir svara att tolka. Om
jamforelsen sker endast for ett visst ar kommer fragan upp om skillnaderna just det
aret var storre dn skillnaderna aren fore och efter. Detta 6kar svarigheten att siga

nagonting sakert om skillnaderna mellan Sverige och andra lander.

Vi har valt att jamfora Sveriges virden med genomsnittet av de 6vriga landernas
varden varje ar. For att se hur Sverige skiljer sig fran genomsnittet for de 6vriga
landerna for alla &r i genomsnitt har en statistisk metod som kallas for “paired
sample t-test” anvénts. Det gar till sd att den genomsnittliga skillnaden mellan
Sverige och genomsnittet for de 6vriga landerna for alla ar raknas ut. Denna skillnad
testas mot nollhypotesen att skillnaderna ar uppkomna genom att skillnaderna beror
pa slumpen. Alternativhypotesen ar att de skillnader som uppmétts ar signifikant

skilda fran noll. I paired sample t-testen anvinds 1000 bootstrap samples.

Vi har dven kontrollerat, och konstaterat, att flertalet av méatten paverkas av antalet
invanare. Darfor ar de flesta méatten uttryckt per invanare. Slutligen har vi
kontrollerat om de 6vriga landernas viarden svianger, att ett visst lands 6kning
kompenseras av ett annat lands minskning. Inte i nagot fall har vi hittat en sddan

storning.

For varje jamford variabel presenteras ett diagram med tva kurvor, en for Sverige och
en for genomsnittet for de 6vriga landerna. I texten kommenteras genomgaende
utfallet av signifikanstestet. Det dr sannolikheten for att nollhypotesen ar sann som
testas. Grinsvirdet 4r 0,05 (5%). Ar sannolikheten ligre 4n 0,05 avfirdas
nollhypotesen och alternativhypotesen, att det finns skillnader mellan Sverige och
genomsnittet for de dvriga linderna, accepteras. Ar sannolikheten lika med eller

storre dn 0,05 accepteras nollhypotesen att det inte finns nagra signifikanta

skillnader.
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2 Funktionsmalet

Funktionsmalet definieras enligt foljande!: "Transportsystemets utformning, funktion
och anviandning 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, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov”. Preciseringarna som narmare anger vad
funktionsmalet innebar betonar forutsattningar och mojligheter for medborgare och

naringsliv att gora hallbara transportval.

Ett grundlaggande problem vid internationella jamforelser av funktionsmalen ar dels
att man i méanga fall anvinder sig av olika indikatorer p4, till exempel, tillgdnglighet
och dels att olika lander anvéander sig av olika definitioner pd samma indikator.
Nedan foljer en narmare diskussion kring detta samt exempel pa ndgra indikatorer

som dnda kan anviandas vid en internationell jamforelse.

2.1 Medborgarnas och naringslivets transporter

2.1.1Tillganglighet

For flera funktionsmél anvander man sig av olika indikatorer som inte later sig
jamforas mellan lander. Nar det giller den regionala tillgdngligheten mats i
Storbritannien genomsnittlig restid till olika lokala servicestillen (skola, vardcentral
etc.). Statistik finns for olika fardsatt och for olika urbaniseringsgrader. I Sverige
mits istillet andel av befolkningen, for olika urbaniseringsgrader, som bor inom ett
visst avstadnd fran ett servicestille. Dessa definitioner anvinds genomgéende i den

nationella statistiken och det ar mycket svart att hitta nagra indikatorer som &ar

Trafikanalys. Uppfoljning av de transportpolitiska malen, Rapport 2014:5, 2014, s.11

Internationell Benchmarking 7 (60)



gemensamma och definierade pa samma sétt. Jamforelser ar alltsd mycket svara att

gora.

2.1.2Tillforlitlighet
Punktlighet persontag

Tagforseningar ar ett exempel pa hur olika lander anviander sig av olika definitioner.
Av de lander vi tittar pa finns fa exempel pa identiska definitioner av punktlighet

mellan olika lander.
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Diagram 1. Definitioner av vad som anses som punktlighet (i minuter) i olika

lander.

Kalla: Banedanmark (Danmark), Net Work Trail (Storbritannien), Jernbaneverket
(Norge), Trafikverket (Finland), Deutschebahn (Tyskland), NS (Nederldinderna),

Trafikverket (Sverige)

2015 dndrade Danmark definitionen pa punktlighet fran 5 minuter "tagpunktlighet”
till 3 minuter "kundpunktlighet”. Den nya definitionen ar ett matt viktat efter antal
passagerare pa taget. Det innebdr att ett tig med ménga passagerare viktas hogre.

Under 2014 hade dock Danmark och Nederlanderna samma definition av punktlighet
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som Sverige. Punktligheten for dessa lander presenteras i diagram 2 nedan.
Underlaget for statistiken skiljer sig dock at eftersom den i Sverige och
Nederldnderna avser all tagtrafik och i Danmark endast fjarrtagstrafik. I
Nederldanderna avser den dessutom endast tagtrafik med det storsta bolaget inom
persontagstrafik NS (Nederlandse Spoorwegen). Vi bedomer trots skillnaderna i

underlaget att statistiken ar jamforbar for 2014.

100%
95%
0,923 0,923
0,903 H 2014
90% -
85% -
Sverige Nederldnderna Danmark

Diagram 2. Punktlighet persontdg 2014, uttryckt i procent

Kdlla: Trafikanalys, NS, Banedanmark

2014 hade Danmark och Nederlidnderna samma andel punktliga tag, 92,3 procent,
medan Sverige samma ar hade en punktlighet pa 90,3 procent. Jimfort med 2012
som tidigare rapport presenterade siffror for har Nederldanderna och Danmark
minskat andelen punktliga tag fran 94,2 respektive 92,5 procent medan Sverige ckat

nagot marginellt fran 90,0 procent.

Som namnts tidigare har alltsd Danmark dndrat sin punktlighetsdefinition under
2015. I Sverige har Trafikverket ocksa under 2015 dndrat métmetod for hur statistik
over punktlighet presenteras. For 2015 anvands i stillet ett nytt, ssmmanvagt matt —
STM (Sammanvagt tillforlitlighetsmatt) som visar hur stor andel av persontdgen som
natt sin slutstation inom 5 minuter efter ankomsttiden enligt tidtabell. Utifran dessa

nya skillnader i definitioner och statistik gor Kontigo har bedomningen att det i
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uppdateringen av denna rapport inte gar att presentera nagon uppdaterad statistik,

som pa ett meningsfullt sitt kan belysa skillnader i punktlighet.

Transportorers upplevelser av tillforlitlighet och trygghet

For att se hur tillforlitligheten i det svenska transportsystemet stér sig i en
internationell jamforelse kan Logistic Performance Index (LPI) anvindas. Den tas
fram av Varldsbanken i samarbete med logistikforetag och vetenskapliga
institutioner. Fokus ligger pa logistikens roll for konkurrenskraft samt hur landerna
kan arbeta produktivt med logistikfragor. Den bedomningen gors utav
yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte av det

aktuella landet.

Senast tillgangliga data for LPI ar 2016, varfor detta avsnitt uppdaterats med ny text

och ny statistik.

Sverige har en ranking som varierar mellan 13 (2012) och 3 (2016). Det ir stora
svangningar i vardena mellan aren vilket gor att det inte gar att se nagra
tidsinvarianta skillnader mellan linderna. Ett Chi-square test har genomforts for att
se om det finns nagra statistiskt sakerstillda skillnader. Svaret var att det finns
signifikanta skillnader mellan landerna som &r tidsinvarianta. Da ar det ldge att ga

vidare for att se mellan vilka lander det finns skillnader.
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Tabell 1. LPI vdrde (och rank)

2007 2010 2012 2014 2016
Sverige 4,08(4) 4,08(3) 3,8513) 3,96(6) 4,20(3)
Danmark 3,86 (13) 3,85 (16) 4,02 (6) 3,78 (17) 3,82 (17)
Norge 3,81(16)  3,93(10) 3,68(22) 3,96 (7) 3,73 (22)
Finland 3,82(15)  3,89(12) 4,05(3) 3,62(24) 3,92 (15)
Tyskland 4,1(3) 4,11 (1) 4,03 (4) 4,12 (1) 4,23 (1)
Storbritannien 3,99 (9) 3,95 (8) 3,9 (10) 4,01 (4) 4,07 (8)
Nederldnderna 4,18 (2) 4,07 (4) 4,02 (5) 4,05 (2) 4,19 (4)

Kalla: Varldsbankens databas, Logistic Performance Index: Overall

For att undersoka mellan vilka lander det finns tidsinvarianta skillnader har en

“paired sample t-test” genomforts. Underlaget till analysen visas i tabell 2.

Sverige har ett tidsinvariant lagre genomsnitt i ranking dn medelvardet av de 6vriga

landerna. Men spridningen mellan aren &r stor. Variationskoefficienten, som méter

standardavvikelsens andel av medelvardet, ligger runt 50 procent. Sveriges och

Norges hoga viarde 2012 och Finlands hoga viarde 2014 péverkar variansen mycket.

Det som gar att pastd med statistisk signifikans &r att Tyskland och Nederlanderna

har en genomgaende béttre ranking &n de 6vriga landerna. Sveriges medelvirde

skiljer sig inte signifikant fran alla 1anders medelvéarden.
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Tabell 2. Ranking (LPI-vdrde) samt medelvdrde, standardavvikelse och

variationskoefficient for Sverige och jamforelselinderna

SE DK NO FI DE GB NL Grand
Mean (GM)
2007 4 13 16 15 3 o] 2 8,86
2010 3 16 10 12 1 8 4 7,71
2012 13 6 22 3 4 10 5 9
2014 6 17 7 24 1 4 2 8,71
2016 3 17 22 15 1 8 4 10
Medel 5,8 13,8 15,4 13,8 2 7,8 3,4 8,86
Standardavvikelse (p) 3,76 4,17 6,12 6,73 1,26 2,04 1,2 0,73
Variationskoefficient 0,65 0,3 0,4 0,49 0,63 0,26 0,35 0,44
Signifikant skillnad frdn GM Nej Nej Nej Nej Ja Nej Ja
Varians (p) 14,16 17,36 37,44 45,36 1,6 4,16 1,44 0,53

Kailla: Varldsbankens databas, Logistic Performance Index: Overall, samt Kontigos

utrakningar.

2.1.3Bekvamlighet

Global Competitiveness Index

For detta avsnitt har vid denna uppdatering av rapporten inga nya data tillkommit.

Darmed har avsnittet inte uppdaterats fran foregdende rapport.

For att fa en jamforande bild 6ver kvaliteten i det svenska transportsystemet kan The
Global Competitiveness Index (GCI) anviandas. Det ar ett matt som méter
konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (foretag) och ett
makroperspektiv (lander). Det berdknas genom att ssmmanvéga viktade
medelviarden for flera komponenter vilka mater olika aspekter av konkurrenskraft.
Infrastruktur ar en av tolv sddana komponenter. Den sammanvager bland annat

kvaliteten pa vagar, jirnvagar, hamnar och flygtransport for att sikerstélla att
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entreprenorer kan skicka sina varor och tjanster till marknaden pa ett tryggt och
tidssikert satt och for att underlatta forflyttningen av arbetskraft till de bast lampade
jobben. Darmed speglar GCI-mattet forutom konkurrenskraft dven hur naringslivet
upplever ett lands transportsystem. En utforlig tabell i appendix visar det totala GCI-

vardet for jamforelselanderna samt viardet pa indikatorer for infrastruktur.

For att se hur Sverige star sig mot jamforelseldnderna vad géller virderingarna av
infrastruktur har ett signifikanstest gjorts for att se om medelvirdet av Sveriges
infrastrukturviarden for aren 2010-2014 skiljer sig fran medelvardet for de 6vriga
landerna under samma period. Sveriges virde ligger konstant under medelvardet for
de andra landerna. Resultaten visar dock att det inte finns nagon signifikant skillnad

fran de Ovriga jamforelselandernas medelvirde.

Regional Competitiveness Index

EU-kommissionen har utifrdn metodologin for GCI arbetat fram ytterligare ett matt
for att méata konkurrenskraft, men pa en regional niva, Regional Competitiveness
Index, RCI. Denna har inte uppdaterats sedan 2013 och féljande avsnitt har darfor

inte kompletterats med ny information.

RCI ar ett matt som mater attraktiv och hallbar miljé i EU:s NUTS 2 regioner for
foretag och invanare att leva och verka i. Liksom GCI beror RCI pa flertalet
komponenter dér infrastruktur ar en sadan. Varderingen av infrastruktur beror pa
potentiella tillgdnglighetsindikatorer som byggs utav tva funktioner. En funktion som
representerar majligheten att bli nadd i en region och en funktion som representerar

tid, distans, kostnad eller anstrangning att né en annan region.

Bland de sju jamforelsenationerna finns 106 NUTS 2 regioner, av vilka ett fatal ar
sammansatta for att korrigera for pendlingsmonster enligt den nya OECD-EC
stadsdefinitionen. Detta ger 100 skilda regioner. Bland dessa hamnar en svensk

region (Sydsverige) forst pa plats 79, foljt av Stockholmsregionen pa plats 80 (se
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tabell 171 appendix). Simst vardering for infrastruktur bland de svenska regionerna

far Mellersta Norrland med en placering pa 98.

2.1.4Kollektivtrafik

Funktionsmalet ska bl.a. leda till att forbattra forutsattningarna att valja
kollektivtrafik. Vi har darmed tittat pa fordelningen av passagerarkilometer per olika

trafikslag for landerna.
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Diagram 3. Andelen av totalt antal passagerarkilometer som genomfors med olika

trafikslag ar 2014
Killa: European Commission: EU transport in figures, 2016

Fordelningen av antalet passagerarkilometer som genomfors med kollektivtrafik
respektive passagerarbil skiljer sig 4t mellan landerna. Norge sticker ut fran 6vriga
lander, da resor i storre utstrackning gors med passagerarbil och i mindre
utstrackning med kollektiva firdmedel. I andra dnden av skalan dterfinns Danmark,
men aven Nederlanderna och Sverige har en relativt stor andel kollektivt resande.

Ovriga linder — Finland, Storbritannien och Tyskland — intar en mellanposition.
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Fordelningen mellan passagerarbilar och kollektivtrafik har &ndrats nagot sedan forra
rapporten. Sveriges andel kollektivtrafik har minskat fran 17,6 till 16,8 procent 2014
jamfort med 2013. Aven Nederlindernas andel kollektivtrafik har minskat, fran 17,4
till 16,7. Aven i Tyskland, Storbritannien och Finland har andelen kollektivtrafik
minskat — om dn mer férsumbart. Norges andel kollektivtrafik har 6kat med 0,1
procentenhet medan Danmarks andel kollektivtrafik ligger pa samma siffra som férra
rapporten 20,4 procent. Andel passagerarkilometer genomforda med kollektivtrafik

som fardmedel korrelerar negativt med andelen som genomfors med passagerarbil.

Nedan, i diagram 4, redovisas en nedbrytning av kollektivtrafikstapeln i diagram 3
med fordelningen pa olika typer av kollektivtrafik. Det finns stora skillnader mellan
vilka kollektiva trafikslag som anviands mest i de olika linderna. Buss ar det viktigaste
trafikslaget i Finland och Norge. Ocksd i Danmark dr bussen ett viktigt kollektivt
fairdmedel, aven om tag ar det dominerande trafikslaget. Tag ar det dominerande
kollektiva fairdmedlet i 6vriga lander. Sparvagn och tunnelbana ar viktigare i 6vriga
lander 4n i Sverige, Storbritannien och Tyskland men star i samtliga lander for

mindre 4n 2 procent av det totala antalet passagerarkilometer.

12
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Diagram 4. Procent av totalt antal passagerarkilometer som genomfors med olika
trafikslag, ar 2014

Kaélla: European Commission EU transport in figures, 2016
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3 Hansynsmalet

Héansynsmalet definieras enligt foljande: "transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt. Det ska
ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hélsa uppnas”.2 Nedan
redovisas ett urval av internationell statistik for de indikatorer som utgor

hénsynsmalet.

3.1 Omkomna och skadade inom

vagtransportomradet

En del av hansynsmalet ar att halvera antalet omkomna inom vagtransport och att
minska antalet allvarligt skadade med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Nedan
redovisas antalet omkomna fran viagtransportomradet for Sverige och de 6vriga

landerna samt den procentuella forandringen 2010-2015.

Tabell 3. Antal omkomna (inom 30 dagar). Notera att fore Gr 2010 inkluderades

sjalvmord 1 Sveriges statistik.

1990 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Procentuell

foréndring

2010-2014
Danmark 634 498 255 220 167 191 -25,1%
Finland 649 396 272 292 255 258 229 266 -2,2%
Nederlanderna 1376 1166 640 661 650 570 570 621 -3,0%
Norge 332 341 208 168 145 187 147 117 -43,8%
Storbritannien 5402 3580 1905 1960 1802 1770 1854 1804 -5,3%
Sverige 772 591 266 319 285 260 270 259 -2,6%
Tyskland 7906 7503 3648 4009 3600 3339 3337 3459 -52%

Kalla: OECD Statistics, Number of fatalities (30 days)

2 Trafikanalys. Uppfoljning av de transportpolitiska malen, Rapport 2014:5, 2014, s.11
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For att fa en jamforande bild mellan nationerna tittar vi pa antal omkomna per 100
000 invanare (mortality rate) vilket redovisas i tabell 4. Det bor tas i beaktning att
landerna till viss del har olika utgangspunkter vid redovisning av statistik 6ver
trafikolyckor. I Finland inkluderas t.ex. sjdlvmord och sjalvmordsforsok i siffrorna,
Sverige exkluderade dito forst fran ar 2010 i denna statistik. For Storbritannien
inkluderas inte data fran Nordirland (ca 4 procent av dédsfallen) som inte har

jamforbara data tillgangliga.

Tabell 4. Antal dodsfall per 100 000 invanare

1990 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Danmark 12,3 9,3 4,6 3,9 3 3,4

Finland 13 7,7 5,1 54 4,7 47 42 4,9
Nederlanderna 9,2 7,3 3,9 4 39 34 34 3,7
Norge 7,8 7,6 4,3 3,4 2,9 3,7 29 2,3
Storbritannien 9,4 6,1 3 3,1 2,8 2,8 2,9 2,8
Sverige 9 6,7 2,8 3.4 3 27 2,8 2,6
Tyskland 10 9,1 4,5 4,9 45 41 42 4,2

Killa: Egna berdkningar av data frain OECD Statistics Number of fatalities (30 days)

samt Varldsbanken (befolkning)

Nytt i denna rapportuppdatering ar att Norge nu gétt om Sverige och 2015 var landet
med det ldgsta dodstalet per invinare — 2,3 personer per 100 000 invanare. Samtliga
lander uppvisar en betydande minskning av antalet omkomna ar 2015 jamfort med
1990. Alla har mer adn halverat sina dodstal per 100 000 invanare under tidsperioden.
Aven i Sverige syns sedan 1990 en betydande forindring — p& 71,1 procent. Om vi
jamfor hur situationen forandrats fran ar 2010 till &r 2015 kan vi dock se att antalet

omkomna i Sverige under de senaste fyra aren har varit relativt oférandrat.

Under perioden 1990 — 2015 har antalet dédsfall per invanare i Sverige konstant legat
under medelvirdet for de 6vriga lander som ingar i jamforelsen. Den storsta
skillnaden mellan Sverige och 6vriga lander uppvisades ar 2010. Detta samband ar

statistiskt signifikant. Medelvardet for Sverige ar 4,1 jamfort med 5,1 for de 6vriga
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landernas genomsnitt. Signifikansen har testats genom ett Paired Sampel t-test med

1000 bootstrap iterationer. Analysen visar att skillnaden ar statistiskt signifikant.

12

10

1990 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015

e Syerige e |\ledel Ovriga

Diagram 5. Antal doda per 100 000 invanare for Sverige och sammanuvdgt

genomsnitt for de 6vriga jimforelsenationerna 1990-2015.

Killa: Egna berakningar av data fran OECD Statistics Number of fatalities (30 days)

samt Varldsbanken (befolkning)

Mellan landerna finns skillnader i fordonsinnehav (se diagram 6) vilket kan ha en
betydande effekt pa antal fordonskilometer och ddrmed pa olycksrisken. For att fa en
jamforande bild mellan landerna som inte beror pa olika resmonster har vi dven tittat

pa antal dodsfall per miljard fordonskilometer (fatality risk).

Internationell Benchmarking 18 (60)



900
800
700

600
50
40
30
20
10
0

Diagram 6. Antal registrerade fordon per 1000 invanare ar 2014
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Killa: IRTAD 2016 Annual Report

Diagrammet nedan visar antalet dodsfall per miljard fordonskilometer i Sverige
jamfort med medelvardet for 6vriga lander. Vi kan aven hir se att dodsfallen i Sverige
konstant ligger under medelvirdet for 6vriga lander under perioden 1990-2014.
Sverige har dven en signifikant lagre dodlighet i vagtrafiken raknat per
fordonskilometer. Detta gillde under hela perioden 1990-2014. Sveriges genomsnitt
under perioden var 6,8 personer per en miljard fordonskilometer. Genomsnittet for
de ovriga landerna samma &r var 8,5. Sverige hade i genomsnitt 1,64 personer farre
dodade per en miljard fordonskilometer dn genomsnittet for de 6vriga landerna.
Detta ligger inom det bootstrappade konfidensintervallet pa mellan -2,4 och -0,93

och ir ddrmed statistiskt signifikant.
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Diagram 7. Antal dodsfall per miljard fordonskilometer 1990-2014

Killa: IRTAD 2016 Annual Report

Ytterligare en precisering av hansynsmalet ar att minska antalet allvarliga skadade
med en fjardedel mellan 2007-2020. For att gradera skador pa personer finns skalan
MAIS (Maximum Abbreviated Injury Scale). Bland jamforelsenationerna ar det
endast Nederldnderna, Sverige och Storbritannien som tillhandahéller statistik
baserad pa MAIS. Men dven bland dessa lander har det visat sig att gradering av

MAIS skiljer sig mellan landerna.3

Det ar ddrmed inte mojligt att jamfora statistiken mellan landerna for allvarligt
skadade varfor vi istéllet viljer att presentera data for totalt antal trafikolyckor som
orsakar personskada oavsett allvarlighetsgrad. Det bor dock tas i beaktning att det
mellan linderna finns olika metoder f6r datainsamling av trafikolyckor, till exempel
val av kallor for datainhdmtning (sjukhus, polis, forsakringsbolag), vilket kan paverka
dess jamforbarhet. Statistiken som redovisas nedan har uppdaterats med nya siffror

for 2015, forutom for Danmark och Nederldnderna som data saknas for.

3 IRTAD, Road Safety Annual Report, 2014, s. 25,
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Tabell 5. Antal trafikolyckor som innebdr personskada (injury crashes) per 100 000

invanare. For Nederldnderna saknas siffror fran 2010, och for Danmark fréan 2013.

1990 2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Danmark 178,1 137,6 63,1 63,3 55,9 53,1

Finland 204,1 128,1 113,2 118,9 105,7 98,1 97,5 94,2
Nederlanderna 88,6 68,3

Norge 207,5 187,09 131,6 122,7 122,6 103,2 96,8 87,8
Storbritannien 463,9 411,1 2550 248,3 237,6 2252 2359 224,5
Sverige 198,3 177,7 1759 170,6 172,9 154,3 133,3 149,7
Tyskland 4281 4658 352,5 3744 3726 3544 3735 3754

Kailla: Egna berakningar av data fran OECD Statistics, Number of injury accidents

samt Virldsbanken (befolkning)

Statistiken visar att Norge och Finland har lagre antal skadeolyckor dn Sverige.

Storbritannien och Tyskland har betydligt fler trafikolyckor med personskador per

invanare dn Sverige.

Trots att Sverige uppvisar relativt hoga siffror for skadeolyckor inom vigtransporten

(149,7 per 100 000 invanare) visar diagram 8 att Sverige konstant ligger under

medelvardet for 6vriga lander. Dock ser vi en konvergens dar genomsnittet for ovriga

lander ndarmat sig Sveriges varden. En signifikansanalys visar att Sverige for denna

period har en statistiskt signifikant lagre niva av trafikolyckor dn det sammantagna

genomsnittet hos ovriga lander.
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Diagram 8. Antal trafikolyckor som innebdr personskada (injury crash) per 100
000 tnvanare for Sverige och medelvdrdet for dvriga jamforelseldnder fran 1990-
2013. Efter 2010 exkluderas Nederldnderna fran medelvdrdet da data saknas fran

det aret, och fran och med 2013 exkluderas dven Danmark.

Kailla: Egna berakningar av data fran OECD Statistics, Number of injury accidents

samt Varldsbanken (befolkning)
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3.2 Omkomna och skadade inom

jarnvagstransportomradet

Hiansynsmalet syftar aven till att bidra till en minskning i antal omkomna och
allvarligt skadade inom jarnviagstransportsystemet. Tabellen nedan visar antal
omkomna per miljoner tagkilometer (systemrisk). Majoriteten av landerna har
minskat antalet omkomna i relation till tdg-km fran ar 2007, med undantag for
Danmark och Norge. Sverige 1adg 2015 tillsammans med Danmark, Finland,
Nederlanderna och Tyskland bland de ldnder med flest omkomna per tdg-km.

Storbritannien och Norge ar landerna med lagst dodstal per miljoner tagkilometer.

Tabell 6. Antal omkomna (exklusive sjialvmord) per miljoner tagkilometer

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Danmark 0,10 0,13 0,17 0,14 0,06 0,13 0,12 0,19 0,11
Finland 0,34 0,39 0,28 0,25 0,10 0,12 0,12 0,12 0,14
Nederlianderna 0,14 0,14 0,11 0,07 0,09 0,11 0,11 0,06 0,12
Norge 0,02 0,02 0,07 0,19 0,13 0,02 0,08 0,02 0,04
Storbritannien 0,11 0,11 0,09 0,05 0,10 0,08 0,06 0,05 0,04
Sverige 0,17 0,09 0,13 0,30 0,17 0,11 0,12 0,17 0,11
Tyskland 0,17 0,16 0,17 0,14 0,13 0,13 0,13 0,15 0,13

Kalla: ERAIL databas

Ser vi pa utveckling 6ver tid syns stora fluktuationer for Sveriges del med en sarskilt
hog uppgang ar 2010. I 6vrigt kretsar Sveriges varde kring medelvardet for de 6vriga
landerna. Det ar framforallt i Finland och Storbritannien som antalet omkomna
minskat kraftigt, da bada landernas dodstal har mer dn halverats. Undantaget
Danmark och Norge har resterande landers dodstal minskat nagot mellan 2007-

2015. 2015 skedde en uppgéng i antal omkomna i relation till jarnvag i Sverige, fran

0,17 till 0,11.
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Diagram 9. Medelvdrdet av antal omkomna per miljoner tag-km ar 2007-2015

Kalla: ERAIL databas

Tabell 7 visar antalet allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet per miljon
tag-km. Siffrorna fluktuerar mellan aren for samtliga linder och ingen tydlig trend

kan urskiljas. For att tydligare askadliggora hur Sverige star sig redovisar diagram 10

medelvardet for allvarligt skadade i perioden 2007-2015 for respektive nation.

Tabell 7. Antal allvarligt skadade per miljon tdgkilometer 2007-2015

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Danmark 0,10 0,09 0,11 0,08 0,17 0,17 0,08 0,05 0,05
Finland 0,06 0,11 0,20 0,16 0,16 0,18 0,06 0,16 0,14
Nederlinderna 0,07 0,04 0,07 0,07 0,05 0,32 0,09 0,03 0,05
Norge 0,11 0,02 0,07 0,11 0,11 0,06 0,06 0,08 0,04
Storbritannien 0,06 0,04 0,03 0,04 0,02 0,04 0,02 0,02 0,02
Sverige 0,10 0,04 0,10 0,18 o0,11 0,13 0,12 0,06 0,08
Tyskland 0,15 0,15 0,12 0,11 0,14 0,11 0,10 0,10 0,11

Kalla: ERAIL databas
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Diagram 10. Medelvdrdet for antal allvarligt skadade for samtliga linder 2006-

2015

Kalla: ERAIL databas

Bland jamforelsenationerna ar Sverige det land med tredje hogsta medelvirde (0,10)
for allvarligt skadade under perioden. Storbritannien utmarker sig med sitt laga

medelvarde pa 0,032.

Med undantag for den stora uppgéangen 2010 foljer Sverige i stort sett trenden for

genomsnittet av 6vriga jamforelsenationer vilket dskadliggors i diagram 11 nedan.
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Diagram 11. Utvecklingen av antal skadade per tadg-km 2006-2015 for Sverige och

medelvdrdet for ovriga ldnder.

Kélla: ERAIL databas
3.3 Omkomna och allvarligt skadade inom luft- och

sjofarten

Hansynsmalet inkluderar dven preciseringar for minskat dédsantal och allvarligt
skadade inom luft- och sjofarten. Vad géller det sistnamnda finns inga data
redovisade i Eurostat. Daremot presenteras statistik for omkomna och skadade inom
luftfarten vilket dock endast inkluderar olyckor fran flygplanstrafik.45
Flygplanstrafiken utgor endast en minoritet av samtliga olyckor inom kategorin
allminflyg, dvs. skdrm-, ballong-, hiangflyg och ultraldtta plan. Siffrorna som
redovisas for omkomna dr darmed noll for de flesta ar och linder (undantaget
Nederlanderna 2009 och Storbritannien 2008) och endast enstaka allvarligt skadade

redovisas (undantaget Nederlinderna med 59 skadade 2009 i och med en olycka med

4 Eurostat databas, Air transport, Number of fatalities in injury accidents, http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
5 Eurostat databas, Air transport, Number of injury accidents, http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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ett passagerarplan). Kontigo gor bedomningen att underlaget for omkomna och
skadade inom flygplanstrafiken inte ger en korrekt bild 6ver det sammantagna laget

for luftfarten och valjer saledes att inte presentera denna statistik.
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3.4 Begransad klimatpaverkan

3.4.1Koldioxidutslapp

Datan som presenteras nedan ar inte uppdaterad sedan forra rapporten da nya data
inte finns tillgdngliga. Métt i ton per capita har samtliga undersokta landers
koldioxidutsldpp frén transportsektorn minskat sedan 2005. Sveriges
koldioxidutslapp per capita fran transportsektorn har konstant legat 6ver ovriga
landers men har minskat ungefir i linje med 6vriga landers sedan 2005. Sedan 1990
har koldioxidutslappen per capita minskat i vissa lander, i andra lander har de 6kat —

i Sverige har de 6kat marginellt.

Tabell 8. Koldioxidutsldpp fran transportsektorn mdtt i ton per capita

1990 2000 2005 2007 2008 2009 2010 2011 Procentuell
forandring

1990-2011

DK 1,99 2,23 2,44 2,57 2,51 2,37 2,31 2,21 +10,8%

FI 2,33 2,27 2,41 2,49 2,36 2,25 2,33 2,28 -2,1%
DE 1,98 2,09 1,88 1,80 1,79 1,80 1,80 1,82 -8,3%
NL 1,73 2,02 2,00 2,10 2,13 1,99 2,01 2,00 +15,7%

NO 2,34 2,66 2,80 3,00 2,89 2,79 2,87 274 +16,9%

UK 2,00 2,07 2,09 2,10 2,01 1,90 1,88 1,85 -7,6%

SE 2,31 2,40 2,49 2,48 2,38 2,27 2,30 2,37 +2,8%

Kailla. Egna berakningar av data fran Varldsbankens databas CO2 emissions from

transport (million metric tons)
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Utvecklingen av koldioxidutslapp fran transportsektorn over tid visar att Sverige
sedan 1990 konstant haft en hogre utslappsniva per capita 4n genomsnittet for de

ovriga landerna. Resultatet fran ett signifikanstest visar att skillnaden ar signifikant.
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Diagram 12. Koldioxidutsldpp fran transportsektorn for Sverige och medelvdrdet

for 6vriga jamforelsenationer, mdtt i ton per capita

Kailla. Egna berakningar av data fran Varldsbankens databas CO2 emissions from

transport (million metric tons)

3.4.2F6rnybar energi i transportsektorn

Sverige har som mal att &r 2030 har en fordonsflotta helt oberoende av fossila

branslen. Darfor har vi i tabell 9 tittat pa andelen fornybar energi i transportsektorn.

Andelen férnybar energi i transportsektorn skiljer sig avsevart mellan de undersokta
linderna. Ar 2014 var 4,8 procent av energin i transportsektorn férnybar i Norge, i
Sverige var siffran 19,2 procent. I samtliga lander har andelen fornybar energi okat

sedan 2004. Finlands uppgéang i procentenheter ar allra storst, f6ljt av Sverige.

Sett till utvecklingen 6ver tid har Sverige konstant legat runt tre procentenheter 6ver
genomsnittet for de 6vriga jamforelsenationerna, fram till 2010 da Sverige ytterligare
okade sitt forsprang jamte de ovriga, bade pga. en avtagande trend for genomsnittet

hos de jaimforande linderna och en brantare uppgéang hos Sverige (se diagram 13).
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Sedan 2011 har trenden for Sveriges utveckling och de 6vriga landernas medelviarde

varit stigande.

Tabell 9. Andel fornybar energi i transportsektorn samt skillnaden 1

procentenheter 2004-2014

Andel fornybar energii  Skillnad procentenheter

transportsektorn 2014 (2004-2014)

Danmark 5,8% +5,6
Finland 21,6% +21,1
Tyskland 6,6% +4,7
Nederldanderna 5,7% +5,5
Norge 4,8% +3,5
Sverige 19,2% +15,4
Storbritannien  4,9% +4,7

Kailla: Eurostats databas Share of renewable energy in transport
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Diagram 13. Utvecklingen av andel fornybar energi i transportsektorn for

Sverige och medelvdrdet for ovriga jamforelsenationer, mdtt i procent.

Kalla: Eurostats databas Share of renewable energy in transport
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3.4.3Energieffektivitet

Vid tidpunkten for uppdateringen av denna rapport var datan for detta avsnitt inte

tillganglig, varfor det inte uppdaterats sedan den férra versionen.

En utpekad strategi for att uppfylla miljokraven ar att 6ka energieffektiviteten varfor
det ar intressant att titta ndrmare pa denna. Diagrammet nedan visar
energieffektivitet for passagerar- och godstransport aret 2008. Det aret hade Sverige
den nist hogsta energieffektiviteten inom person- och godstrafik, endast Tyskland

uppvisar en mer energieffektiv trafik.

1,20 -
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0,80 A

- .
0,60 Persontrafik
W Godstrafik
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Diagram 14. Energieffektivitet ar 2008 for persontrafik (inklusive inrikesflyg,
jarnvdg och vdg) och godstrafik (inklusive godstransporter pd vdg, jarnvdag och
inre vattenvdgar) mdtt i kWh/pkm respektive kWh/tkm. Ett ldgre vdirde innebdr en

hogre effektivitet.

Kailla: egna berdkningar av data fran Odyssee databas Consumption per unit of traffic

Nyare data dn fran 2008 har inte gatt att fa tag pa. Istillet kompletteras med diagram
15 nedan som visar ett annat matt pa energieffektivitet i transportsektorn. Den totala
konsumtionen av motorbrénsle relateras till den totala stocken av fordon kontrollerat

for fordonstyp. Ett lagre viarde anger hogre energieffektivitet i transportsektorn.
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Sverige ligger konstant 6ver medelvardet for de andra landerna vilket alltsé innebar

lagre energieffektivitet.
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Diagram 15. Energikonsumtion 1 vdagtransport per ekvivalent bil. Mditt i toe (tonne

of oil equivalent) per ekvivalent bil. Ett ldgre vdrde anger en hogre effektivitet.

For att folja utvecklingen av energieffektivitet 6ver tid kan man titta pa ODEX, ett
index for energieffektivitet. Det berdknas av ODYSSEE-MURE som ér ett projekt
drivet av representanter frin EU-medlemmarna samt Norge och syftar till att bevaka
trender och métt pa energieffektiviseringar. ODEX ar uppdelat pa sektorer, varav en
ar transport. Den berdknas pa basis av atta fordonstyper: bilar, lastbilar, latta fordon,

motorcyklar, bussar, total luftfart, jairnvag och sjofart.

I diagrammet nedan syns utvecklingen av energieffektivitet baserat pA ODEX med ar
2000 som basar. For fullstindig tabell se tabell 18 i appendix. Sedan ar 2000 har
Sverige hojt sin energieffektivitet inom transportsektor med 13,9 procent.
Medelvardet for 6vriga lander ar 14,72 procent. Det land som har effektiviserat sin

energianvandning mest ar Storbritannien som sedan 2000 hojt den med 20,5
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procent. Resterande lander har hojt sin energieffektivitet med ungefiar 9-16 procent

sedan ar 2000. Sverige ligger konstant under medelvirdet for de 6vriga landerna.
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Diagram 16. Energieffektiviseringar i transportsektorn mdtt i procent under

perioden 2000-2013

Killa: Odyssee databas, Energy efficiency index

3.4.4 Utslapp av kvaveoxider (NOx)

Hiansynsmalet preciserar dven att transportsektorn ska bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljo och 6vriga miljokvalitetsmal nas samt till 6kad hélsa.
Prioritet ges till de miljopolitiska mal dir transportsystemets utveckling ar av stor

betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

Kviaveoxider (NOx) ar en luftfororening som bland annat bildas vid forbranning i
motorer och diar merparten av utslappen harstammar frén trafiken, fraimst person-
och lastbilar men dven fartyg.¢ Nedan redovisas utslappen av kviaveoxider samt den

procentuella forandringen mellan 1990-2014. Bland de nordiska landerna slappte

8 http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Halsa/Luft/Vagtrafikens-utslapp/
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vagtrafiken i Sverige 2014 ut lagst kvaveoxider per invanare, med 4,84 kg/invanare.

Lagst utslapp fran vagtrafiken det aret hade Storbritannien med 4,65 kg/invanare.

Tabell 10. Utsldpp av kvdveoxider fran vdgtrafiken mditt i kg/capita

1990 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 Procentuell

forandring
1990-2014

DK 2146 15,61 13,21 9,15 8,73 7,96 7,34 6,81 -68%

FI. 26,94 17,96 14,25 921 859 799 743 697 -74%

NL 18,87 11,27 9,61 7,76 7,56 6,90 6,37 548 -71%

NO 15,26 11,61 10,42 8,00 7,50 7,23 6,86 6,30 -59%

UK 21,64 12,27 09,27 6,00 5,57 5,20 4,89 4,65 -79%

SE 16,32 11,98 9,07 6,27 5,81 5,38 5,04 4,84 -70%

DE 16,90 12,58 8,95 6,14 5,85 5,76 5,54 537 -68%

Killa: Egna berdkningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Nitrogen oxides from Road transport

Jamfor vi utvecklingen av Sveriges utslapp med medelvardet av de 6vriga linderna

ser vi att Sverige har statistiskt signifikant lagre utslappsnivaer for hela perioden.
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Diagram 17. Utvecklingen av kvdaveoxidutsldppen fran vdigtrafiken for Sverige och

medelvdardet for ovriga ldnder
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Killa: Egna berakningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Nitrogen oxides from Road transport

En stor del av utsldppen av kviaveoxider harstammar fran 6vrig transport, dvs. luft-
och sjofart, jarnvag samt off-road fordon. Vid en jamforelse for dessa utslapp syns att
Storbritannien ar det enda landet som Okat sina utslappsnivéer per capita mellan
1990-2012. Sverige har under perioden minskat sina utslapp med 49 procent och
hade 2014 nist lagst utslapp per capita bland jamforelselinder med 1,10 kg/invanare.
Tyskland 1ag samma ar strax under Sveriges utslappsnivd medan 6vriga lander
uppvisar hogre utslappsnivéer per invinare. Norge har konstant for perioden slappt
ut mer an 5 kg kviveoxider per invanare fran denna sektor och har darmed hogst

utslapp av kvaveoxid fran ovrig transport.

Tabell 11. Kvdveoxidutsldpp fran ovrig transport (luft-, sjofart, jarnvdg, off-road

fordon), mdtt i kg/capita

1990 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014  Procentuell
forandring

1990-2014

DK

FI

NL

NO

UK

SE

DE

5,39 4,62 4,57 3,96 3,80 3,65 3,74 3,32 -38%
3,47 3,10 2,609 2,67 2,62 2.47 2.41 2,11 -39%
3,22 3,03 2,56 2,18 2,20 2,23 2,15 2,15 -33%
13,02 14,43 12,74 10,56 9,56 8,80 6,97 5,09 -61%
1,35 1,69 1,74 1,54 1,54 1,47 1,41 1,42 +6%
2,17 1,88 1,79 1,54 1,42 1,08 1,06 1,10 -49%

1,48 0,96 0,82 0,72 0,74 0,73 0,71 0,71 -52%

Kailla: egna berdkningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Nitrogen oxides from Non-road transport
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Sveriges utslappsnivaer har under hela perioden legat under genomsnittet for de
ovriga landerna, vilket illustreras i diagram 18 nedan. Sverige sldpper ut statistiskt

signifikant lagre nivaer av kviaveoxider per capita fran 6vrig transportsektor (ej vag).
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Diagram 18. Utveckling av kvdveoxidutsldpp fran ovrig transportsektor (ej vdg)

fran Sverige och medelvdrdet pa 6vriga ldnder for perioden 1990-2014

Kailla: egna berakningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Nitrogen oxides from Non-road transport

3.4.5Svaveloxider (SOx)

Utslapp av svaveloxider (SOx) bidrar bland annat till férsurningen av hav och skogar
och ar en prioriterad gas for transportsektorn att minska. Samtliga lander har sedan

1990 reducerat sina utslapp av gasen fran vagtrafiken avsevart. 2014 slappte Sveriges
vigtrafik ut minst svaveloxider av jimforelseldnderna, 0,007 kg per invanare. Ovriga

slappte samma ar ut 0,009-0,018 kg svaveloxider per invanare fran vigtrafiken.
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Tabell 12. Utsldpp av svaveloxid fran vdgtrafiken mdtt i kg/capita

1990 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014
Danmark 1,122 0,066 0,014 0,014 0,013 0,013 0,012 0,013
Finland 1,009 0,041 0,012 0,012 0,012 0,012 0,009 0,009
NL 1,033 0,224 0,015 0,012 0,012 0,012 0,011 0,011
Norge 0,778 0,091 0,012 0,009 0,009 0,009 0,008 0,009
Storbritannien 1,088 0,111 0,052 0,019 0,019 0,019 0,018 0,018
Sverige 0,719 0,026 0,011 0,009 0,008 0,007 0,007 0,007
Tyskland 1,136 0,239 0,010 0,010 0,010 0,010 0,010 0,010

Kailla: egna utrdkningar av data frdn Eurostat databas Air emission inventories,

Sulphur oxides from Road transport

Sverige har for perioden 1990-2014 konstant haft en lagre utslappsniva av SOx

relativt till 6vriga lander. Ett signifikanstest visar att skillnaden mellan Sverige och

ovriga lander ar statistiskt signifikant.
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Diagram 19. Utvecklingen av svaveloxidutsldpp fran vagtrafiken for Sverige och

\
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medelvardet for ovriga ldnder under perioden 2005-2013, mdtt i kg/capita

Kalla: egna utrdkningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Sulphur oxides from Road transport

Internationell Benchmarking

37 (60)



Utslappen av svaveloxider inom transportsektorn bestar till stor del av utslapp fran
sjofarten. Nedan redovisas darfor utslapp av svaveloxider fran ovrig transport, dvs.
sjofart, lufttransport, jarnvig samt off-roadfordon. Aven hir ser vi att samtliga linder
minskat sina utslapp mellan 1990-2014 om 4n i olika grad. Sverige hade 2014 ett
utslapp pa 0,1 kg/invanare medan resterande lander sliappte ut mellan 0,052-0,375

kg svaveloxider per capita.

Tabell 13. Utsldpp av svaveloxider (SOx) fran 6vrig transport (sjo-, luftfart, jarnvdg,

off-road), mdtt i kg/capita

1990 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014

Danmark 1,481 0,522 1,405 0,327 0,316 0,303 0,208 0,274
Finland 0,462 0,474 0,439 0,235 0,244 0,146 0,129 0,104
NL 0,200 0,206 0,183 0,048 0,012 0,012 0,012 0,013
Norge 1,468 0,640 1,347 0,665 0,536 0,488 0,355 0,375

Storbritannien 0,503 0,402 0,476 0,167 0,144 0,132 0,120 0,123
Sverige 0,782 0,412 0,741 0,205 0,162 0,105 0,115 0,100

Tyskland 0,420 0,189 0,405 0,056 0,049 0,053 0,051 0,052

Kailla: egna utrdkningar av data frdn Eurostat databas Air emission inventories,

Sulphur oxides from Non-road transport

Trenden gar mot minskade utslapp per capita. Sverige foljde fram till 2010 trenden
for de 6vriga landerna. For aren darefter har Sveriges utslapp varit mindre dn de
ovriga landernas genomsnitt. Sett 6ver hela perioden har Sveriges genomsnitt varit

signifikant lagre dn de ovriga landernas genomsnitt.
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Diagram 20. Utveckling av utsldpp av svaveloxider (SOx) fran ovrig
transportsektor (luft-, sjofart, jarnvdg, off-road) for Sverige och medelvdrdet for

ovriga ldnder under perioden 1990-2012, mdtt i kg/capita

Kailla: egna utrdkningar av data fran Eurostat databas Air emission inventories,

Sulphur oxides from Non-road transport

3.4.6Luftburna partiklar

For att jamfora koncentrationen av luftburna partiklar mindre dn 10 mikrometer
(PM10) har vi tittat pa data fran Eurostat. De presenterar data viktad for urban
befolkning i bostadsomraden med mer &n 100 000 invanare, mitt i mg per
kubikmeter. Tidigare gavs denna statistik ut av Varldsbanken, men i uppdateringen
av denna rapport uppticktes att Eurostat har den senaste datan — dock med ett ndgot

kortare arsspann an tidigare da datan finns tillganglig forst fran 2003.

Tabellen visar att Sverige och Finland innehar lagst nivaer av PM10 ar 2014, med en
niva pa 14,3 respektive 13,7 mg/m3. Sedan 2003 har Sverige minskat sina nivaer med
runt 26 procent vilket ar i ungefarlig niva med 6vriga lander som har minskat sina

utslapp med cirka 10-40 procent sedan 2003.
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Tabell 14. Koncentrationen av PM10 ar 2014 samt den procentuella minskningen

sedan 2003, mdtt i mg/m3

PM1o Procentuell minskning
sedan 2003
Danmark 19,5 -20,41%
Finland 13,7 -10,46%
Nederlanderna 21,2 -38,00%
Norge 14,8 -24,49%
Storbritannien 17,7 -31,66%
Sverige 14,3 -25,52%
Tyskland 20,3 -30,48%

Kailla: Eurostats databas, Urban population exposure to air pollution by particulate

matter samt egna utrakningar

Diagrammet nedan visar utvecklingen av koncentrationsnivaerna sedan 2003.

Kurvan visar att Sverige foljer ungefar samma nedatgdende trend som medelviardet

av de ovriga landerna, men med en konstant lagre koncentration.
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Diagram 21. Fordndringen av koncentrationen for luftburna partiklar (PM10) for
perioden 2003-2014, mdtt i mg/m3. Fran 2011 exkluderas Danmark da data saknas

for flera ar

Kailla: Eurostats databas, Urban population exposure to air pollution by particulate

matter samt egna utrakningar

Diagrammet nedan visar utslapp av partiklar mindre &n 2,5 mikrometer orsakade av
vagtransporter, medan diagram 23 visar utslappen fran 6vrig transport. Diagrammen
visar att Sveriges utslapp av PM2,5 legat relativt konstant medan medelvardet for de
ovriga landerna minskat drastiskt. Sveriges utslapp har dock konstant legat lagre an

medelvirdet for de 6vriga landerna inom bada transportformer.
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Diagram 22. Fordndringen av utsldpp for luftburna partiklar orsakade av

vdgtransport (PM2,5) for perioden 1990-2014, mdtt i ton
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Diagram 23. Fordndringen av utsldpp for luftburna partiklar orsakade av 6vrig

transport (PM2,5) for perioden 1990-2014, mdtt i ton

Killa: Eurostats databas, Emissions of particulate matter from transport
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4 Sammanfattande kommentar

Rapporten visar att Sverige ligger vil till inom de flesta omraden. Detta galler fraimst
inom omradet andelen fornybar energi i transportsektorn och vad giller utslapp av
kvive, svaveloxider och s.k. luftburna partiklar (PM 2,5/PM10). Inom flera omraden
har Sverige initialt haft ett stort forsprang framfér genomsnittet av

jamforelselanderna, men detta forsprang har alltmer hamtats in 6ver tid.

Det finns ndgra omraden dir Sverige presterar under genomsnittet for de jamforda
landerna. Dessa omréaden ar antal omkomna och antal skadade per tag-km samt

energikonsumtion i vagtransport.

De lander som Sverige har jamforts med ar sdidana som ligger pd samma niva som
Sverige nar det géller BNP per capita och som Sverige har ett stort handelsutbyte
med. Dessa linder dr: Norge, Danmark, Finland, Tyskland, Storbritannien och

Nederlanderna.

Statistiken har samlats in fran olika statistikmyndigheter och organisationer via
Internet. Det har inte varit mojligt att tacka en gemensam period for alla jamforda
variabler. Periodernas start- och horisontar varierar beroende pa datatillgang. De
data som publiceras i denna rapport har kvalitetsgranskats sa att definitionerna ar
lika for de jamforda landerna. Vi har dven testat den statistiska signifikansen i

skillnaderna mellan Sverige och genomsnittet av de jamforda landerna.

Denna rapport ar en uppdatering fran foregidende ar. Dataunderlaget har uppdaterats
for de flesta variablerna med i regel ett ar. I vissa fall finns inte statistiken kvar och i

andra ar den inte uppdaterad.
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6 Appendix

6.1 Global Competitiveness Index

Tabell 15. GCI-vdrde samt vdirden pa indikatorerna for infrastruktur

GCI- Infrastruktur  Transport- Viag Jiarnvdg Hamn Flyg

varde infrastruktur

SE (2010-2011) 5,6 5,8 6,4 5,7 5,4 6,2 6,2
SE (2011-2012) 5,6 5,7 6,1 5,7 5 6 6,3
SE (2012-2013) 5,5 5,7 5,8 5,6 4,7 5,9 6
SE (2013- 5,5 5,6 5,7 5,5 4,6 58 57
2014)

SE (2014-2015) 54 5,5 5,7 5,5 4,5 56 57
SE (2015-2016) 54 5,6 5,6 5.4 4,2 56 5,6
DK (2010- 5.3 5,7 6,3 6,2 5,4 6,1 64
2011)

DK (2011- 5.4 5,9 6,4 6,3 5,5 6,2 6,3
2012)

DK (2012- 53 5,7 6 5,7 4,8 5,8 6
2013)

DK (2013- 5,2 5,5 5,7 55 4,5 57 5,6
2014)
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2015)

UK (2015-

2016)

54

54
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54
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6,1

6,1

5,9

6,1

6,0

6,0

6,2

6,2
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6,0
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53
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5,6
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6,1
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5,6
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5,2
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4,7

4,9

4,9

4,8

6,4

6,1

5,8

5,7

5,6

55

5,6

5,7

5,7

6,6

5,9

6,0

5,7

5,9

5,6

55

5,8
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NL (2010- 53 5,9 5,9 54 5,7 6,6 6,3
2011)
NL (2011- 5,4 6 6 5,6 5,7 6,6 65
2012)
NL(2012-2013) 5,5 6,2 6,2 6 5,7 6,8 6,6
NL (2013~ 54 6,1 6,2 6 5,5 6,8 65
2014)
NL (2014- 5,5 6,3 6,3 6,1 5,6 6,8 64
2015)
NL (2015_ 55 653 673 6y2 5,7 678 6;4
2016)
Kalla: World Economic Forum
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6.2 Logistic Performance Index

Tabell 16. Nationella indexvdrden for LPI, rank och de sex ingdende indikatorerna

for aren 2007, 2010, 2012 och 2014.

LPI Rank Tull Infra- Internationell Logistisk Spéarbarhet Punktlighet

viarde struktur handel kvalitet och

kompetens
SE (2007) 4,08 4 3,85 4,11 3,9 4,06 4,15 4,43
SE (2010) 4,08 3 3,88 4,03 3,83 4,22 4,22 4,32
SE (2012) 3,85 13 3,68 4,13 3,39 3,9 3,82 4,26
SE(2014) 3,96 6 3,75 4,09 3,76 3,98 3,97 4,26
DK (2007) 3,86 13 3,97 3,82 3,67 3,83 3,76 4,11
DK (2010) 3,85 16 3,58 3,99 3,46 3,83 3,94 4,38
DK (2012) 4,02 6 3,93 4,07 3,7 4,14 4,1 4,21
DK (2014) 3,78 17 3,79 3,82 3,65 3,74 3,36 4,39
NO (2007) 3,81 16 3,76 3,82 3,62 3,78 3,67 4,24
NO (2010) 3,93 10 3,86 4,22 3,35 3,85 4,1 4,35
NO (2012) 3,68 22 3,46 3,86 3,49 3,57 3,67 4,09
NO (2014) 3,96 7 4,21 4,19 3,42 4,19 3,5 4,36
FI(2007) 3,82 15 3,68 3,81 3,3 3,85 4,17 4,18
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FI (2010)

FI (2012)

FI (2014)

DE (2007)

DE (2010)

DE (2012)

DE (2014)

UK (2007)

UK (2010)

UK (2012)

UK (2014)

NL (2007)

NL (2010)

NL (2012)

NL (2014)

3,89

4,05

3,62

4,1

4,11

4,03

4,12

3,99

3,95

3,9

4,01

4,18

4,07

4,02

4,05

12

24

10

3,86

3,98

3,89

3,88

3,87

4,1

3,74

3,74

3,73

3,94

3,99

3,98

3,85

3,96

4,08

4,12

3,52

4,19

4,34

4,26

4,32

4,05

3,95

3,95

4,16

4,29

4,25

4,15

4,23

3,41

3,85

3,52

3,91

3,66

3,67

3,74

3,85

3,66

3,63

3,63

4,05

3,61

3,86

3,64

3,92

4,14

3,72

4,21

4,14

4,09

4,12

4,02

3,92

3,93

4,03

4,25

4,16

4,05

4,13

4,09

4,14

3,31

4,12

4,18

4,05

4,17

4,08

4,14

4,12

4,12

4,07

4,08

4,1

3,8

4,33

4,48

4,32

4,36

4,25

4,37

4,19

4,33

4,38

4,41

4,15

4,34

Kalla: Varldsbankens databas
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6.3 Regional Competitiveness Index

Tabell 17. RCI-vdrden och rank for regioner i jamforelseldnderna, i fallande

ordning for infrastrukturvdrderingen.

Land NUTS Sammansatta NUTS namn RCI- RCI- Rank Infrastruktur Rankin
kod regionkoder virde virde

2010 2013

Tyskland DEA2 Koln 0,627 0,857 19 2,13 1
Nederldanderna NL42 Limburg (NL) 0,752 0,89 17 1,99 2
Nederldnderna NL41 Noord-Brabant 0,993 1,003 11 1,98 3
Tyskland DEA1 Diisseldorf 0,585 0,77 23 1,97 4
Nederldanderna NL31 Utrecht 1,253 1,358 1 1,76 5
Tyskland DE71 Darmstadt 0,758 1,05 7 1,75 6
Tyskland DEA5 Arnsberg 0,307 0,531 45 1,68 7
Nederldanderna NL22 Gelderland 0,835 0,892 16 1,66 8
Tyskland DEB1 Koblenz 0,167 0,528 47 1,65 9
Storbritannien UKH2 UKoo Bedfrdshire and 0,928 1,192 2 1,63 10

Hertfordshire
Storbritannien UKH3 UKoo Essex 0,928 1,192 2 1,63 10
Storbritannien UKI1 UKoo Inner London 0,028 1,192 2 1,63 10
Storbritannien UKI2 UKoo Outer London 0,928 1,192 2 1,63 11
Nederldnderna NL33 Zuid-Holland 1,024 1,006 10 1,56 12
Tyskland DE72 GieBen 0,313 0,621 33 1,52 13
Storbritannien UKJ1 Berkshire, 0,054 1,174 3 1,49 14

Buckinghamshire

and Oxfordshire
Tyskland DEAS3 Miinster 0,365 0,577 41 1,46 15
Tyskland DEB3 Rheinhessen-Pfalz 0,41 0,672 31 1,46 16
Tyskland DE12 Karlsruhe 0,633 0,875 18 1,41 17
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Storbritannien

Storbritannien

Storbritannien

Nederlanderna
Storbritannien

Storbritannien
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Nederlanderna
Tyskland
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UKE3
DE73

UKG2

DE50
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UKD3

DEg2

UKD2

NLoo

NLoo

Kent 0,417
Surrey, East and 0,871
West Sussex
Leicestershire, 0,434
Rutland and
Northamptonshire
Overijssel 0,682
West Midlands 0,345
Hampshire and 0,678
Isle of Wight

Flevoland 1,046
Noord-Holland 1,046
Unterfranken 0,349
Herefordshire, 0,429
Worcestershire

and Warwickshire
Detmold 0,266
Stuttgart 0,635
Hamburg 0,687
Zeeland 0,496
South Yorkshire 0,216
Kassel 0,181
Shropshire and 0,322
Staffordshire

Bremen 0,285
Mittelfranken 0,484
Greater 0,43
Manchester

Hannover 0,331
Cheshire 0,55
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1,093

0,589

0,712

0,352

0,76
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DES8o
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0,138

0,353
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0,565
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0,115

0,189

0,15

1,04

0,092

0,457

0,444

0,727

1,149

-0,006

65

83

98

62

82

70

34

02

76

114

113

99

107

118

61

67

27

130

Internationell Benchmarking

0,02
-0,05
-0,07

-0,07

-0,16

-0,17

-0,22

-0,22

-0,24

-0,35

-0,36

-0,39

-0,4

-0,4
-0,43
-0,45

-0,46

58 (60)

62

63

64
65
66

67

68
69
70

71

72

73

74

75
76

77
78
79
80

81



Storbritannien UKD1 Cumbria - -0,057 136 -0,47 82
0,092

Storbritannien UKK4 Devon 0,23 0,251 95 -0,54 83

Danmark DKo3 Syddanmark 0,572 0,295 89 -0,72 84

Finland F118 Etela-Suomi 1,031 0,79 22 -0,75 85

Sverige SE12 Ostra 0,515 0,516 52 -0,8 86
Mellansverige

Sverige SE23 Vistsverige 0,63 0,588 40 -0,82 87

Danmark DKo4 Midtjylland 0,614 0,438 69 -0,84 88

Storbritannien UKM5 North Eastern 0,386 0,448 64 -0,84 89
Scotland

Storbritannien UKNo Northern Ireland 0,092 -0,079 140 -0,86 90

Storbritannien UKK3 Cornwall and Isles -0,281 -0,037 134 -0,99 91
of Scilly

Danmark DKoj Nordjylland 0,454 0,318 86 -1,04 92

Sverige SE21 Smaland med 0,208 0,183 100 -1,11 93
O0arna

Sverige SE31 Norra 0,048 0,076 119 -1,12 94
Mellansverige

Finland Fl1i9 Lansi-Suomi 0,528 0,445 66 -1,14 95

Storbritannien UKM6 Highlands and -0,091 -0,073 139 -1,16 96
Islands

Sverige SE33 Ovre Norrland 0,082 0,177 102 -1,28 97

Sverige SE32 Mellersta - 0,106 115 -1,29 98
Norrland 0,025

Finland FI13 FI1D Ita-Suomi 0,324 0,278 o1 -1,31 99

Finland FI1A FI1D Pohjois-Suomi 0,3 0,278 01 -1,31 99

Finland FI20 Aland 0,032 0,291 90 -1,36 100

Killa: Europeiska Kommissionen
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6.4 Energieffektiviseringar

Tabell 18. Energieffektiviseringar métt i procent med basdr 2000

Sverige Danmark Finland Norge Nederlanderna Storbritannien Tyskland

2000 0 0 0 0 0 0 0

2001 1,2 1,7 0,7 1,2 1,5 1,4 1,5
2002 1,6 2,4 0,9 21 25 2,6 3,6
2003 1,6 3,9 1,3 31 33 3,7 5,7
2004 2 4,6 1,3 47 43 4,3 7,5
2005 2,6 5,9 1,5 46 53 5,1 8,7
2006 3,8 6,6 1,9 62 62 6 9,9
2007 5 7,2 2,5 7,7 68 7,8 11,3
2008 5,9 7,8 2,9 94 69 10,1 12,4
2009 6,7 8,7 2,9 95 75 12,5 13,2
2010 7,9 10 3,8 10 9 14,8 14,4
2011 10,1 11,3 5,7 10,5 11,2 17,1 15,5
2012 12,6 13 8 11,3 12,7 19,3 16,4
2013 13,9 13,8 9,3 nd 134 20,5 16,6

Killa: Odysse
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