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Forord

Trafikanalys redovisar varje ar en uppfoljning av hur transportsystemet har utvecklats i
forhallande till de transportpolitiska malen. | arets rapport, avseende tillstandet i
transportsystemet under 2024, anvands som tidigare 15 indikatorer for en langsiktigt hallbar
transportforsorjning for uppfoljningen. Rapporten har en tonvikt pa uppféljning av indikatorer
till och med 2024. 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 bedomer battre
beskriver de aspekter vi vill fAnga in, och dessa kommer da att ha kortare tidsserier. Somliga
matt presenteras med ett ars fordrojning, och i dessa fall kompletteras analysen precis som
tidigare med annan information om hur transportsystemet har utvecklats.

Precis som de senaste aren presenteras maluppféljningen i tva publikationer. Dels denna
huvudrapport med vara sammanvagda bedémningar av utvecklingen pa mailniva, dels en
underlags-PM, Maluppféljningens indikatorer och métt 2025 (Trafikanalys PM 2025:7).

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

Stockholm i april 2025

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

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

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

Under 2024 drabbades det svenska transportsystemet av ett antal vaderrelaterade incidenter,
sasom snokaos pa E22 i januari och en ny ursparning pa Malmbanan i februari. Under varen
och sommaren intraffade flera 6versvamningar i olika 1an efter snésmaltning och skyfall. Vag
E45 spolades sonder vid Lilla Edet och ytterligare sndkaos pa E22 i november noterades.
Trots detta var vaderrelaterade handelsers paverkan pa transportsystemet mindre an 2023.

Krig i Ukraina och Mellandstern, klimatkris, inflation och supervalar har tilsammans skapat
global osékerhet. Valresultat visade svagare stdd for en ambitids klimatpolitik, sarskilt i EU dar
hdgerpopulistiska partier 6kade. Trots detta ligger det omfattande klimatpaketet "55 %-
programmet” i stort sett fast. USA:s politiska skifte efter Donald Trumps tilltrade paverkar
klimatambitioner negativt och skapar handelspolitiska spanningar.

Transportsektorn paverkas av bland annat konflikterna kring Suez- och Panamakanalen, samt
Rysslands stangda luftrum som forlanger flygtider och 6kar utslapp. Istanbul vaxer som nav
for Asien-trafik, medan flygplatser i norra Europa tappar. EU:s svar inkluderar industristéd och
strategiska ravarusatsningar. Elektrifieringen av fordonsflottan paverkas av handelskonflikter,
t.ex. tullar pa kinesiska elbilar.

Transportsystemets utveckling hanger nara samman med geopolitik, klimatpolitik och global
handel. Samtidigt stélls krav pa infrastruktur som kan stddja bade civila och militara behov.
Beddmningen ar att den grona omstallningen kommer att bidra positivt till klimatmal, men
ocksa medféra nya utmaningar fér samhalle och miljé.

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

Transportsystemets utveckling bidrar till Sveriges vag mot nagra av de globala hallbarhetsmal
som beskrivs i Agenda 2030. Till exempel har antalet omkomna och allvarligt skadade i
transportsystemet minskat sedan malen antogs. Vidare har vaxthusgasutslappen minskat sett
over hela perioden sedan malen antogs, dven om denna trend bréts under 2024, da utslappen
i stallet 6kade kraftigt.



Jamfért med féregaende ar har tre bedémningar av indikatorernas utveckling férandrats. Vi
bedomer att fler personer, an nar malen antogs, ar utsatta for bullernivaer éver gransvarden
for nar det kan innebara negativ halsopaverkan. Det har sankt bedémningen av indikatorn
Paverkan pa méanniskors livsmiljé.

Vidare har den minskade atkomligheten med inrikesflyget gjort att den interregionala
tillgangligheten har férsamrats, vilket paverkar var bedémning av Tillgdnglighet — 6vriga
persontransporter i negativ riktning.

Slutligen beddmer vi att de kraftigt minskade kostnaderna for att kdra bil under det senaste
aret, samt det faktum att kollektivtrafikpriserna i de flesta lan inte har hojts sa mycket som
inkomsterna i de lagsta inkomstgrupperna (justerat for inflationen) gor att Transporternas
ekonomiska éverkomlighet har forbéttrats sedan malen antogs. Ovriga bedémningar ligger
fast sedan foregaende ar. Alla beddémningar framgar av Figur A.
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Figur A. Utvecklingen av de 15 indikatorer som anvands for att bedéma tillstandet i transportsystemet. Pil
uppat innebar att indikatorn utvecklats i den riktning malen anger, och pil nedat att utvecklingen gatt i oonskad
riktning. Horisontell pil innebar att tillstandet sammantaget bedéms vara pa en niva motsvarande nar malen
antogs 2009. Varningsmarket anvands for att markera att ett uppsatta etappmal inte bedéms uppnas i tid.

Funktionsmalet

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

Funktionsmalets tillstdnd bedédms sammantaget ha haft en negativ utveckling sedan malen
antogs. Mest orovackande ar utvecklingen av Transportsystemets standard och tillférlitlighet.
Under 2024, ett &r med en normal trafikering av jarnvagstrafiken, fortsatter den negativa
utveckling som funnits en langre tid med bristande palitlighet. En negativ tendens finns aven
for vagtrafiken. Detta ar bekymmersamt da det kan ses som ett symptom pa ett transport-
system som inte uppfyller de grundlaggande krav som stélls pa det.



Tillgénglighet till arbete och skola liksom tillganglighet betraffande Ovriga persontransporter
har dver lag haft en stabil utveckling dver tid. Interregional tillganglighet har haft en negativ
utveckling de senaste aren dven om en aterhamtning skedde 2023. Utvecklingen for flyget gor
att beddmningen sammantaget bedéms negativ i forhallande till ndr malen antogs. Den
ekonomiska éverkomligheten beddéms ha forbattrats 6ver tid. Upplevd anvédndbarhet fér
personer med funktionsnedséttning har haft en horisontell utveckling. Mot bakgrund ocksa av
att antalet innehavare av C- och D-koérkort har fortsatt att minska och innehavarnas
medianalder har fortsatt att 6ka, ar slutsatsen att indikatorn om Transportbranschens villkor
har utvecklats i negativ riktning. Godstransporternas tillganglighet bedéms befinna sig pa
samma niva som nar de transportpolitiska malen antogs.

Digitaliseringen fortsatter att utvecklas positivt, vilket 6kar maojligheterna att uppna
Tillgénglighet utan transporter. Tyvarr ser vi samtidigt en halsorisk i tendenserna till 6kat
stillasittande och farre Fysiskt aktiva resor. Transportsektorn uppvisar en del positiva tecken
framfor allt vad géller vagtrafiken med en 6kad Energieffektivitet, men resultaten ar annu
blygsamma bade i termer av 6vriga trafikslags energieffektivitet och i form av éverflyttning till
mer energieffektiva fardsatt.

For samtliga matt och indikatorer finns tydliga geografiska tillganglighetsskillnader, skillnader
som ocksa tenderar att befastas och aven 6ka over tid. Regioner med en relativt god
tillganglighet tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre férutsattningar
utvecklas negativt eller i en lagre positiv hastighet.

Hansynsmalet

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

Tva nyckelindikatorer f6r hansynsmalet, Véxthusgasutsldpp och Omkomna och allvarligt
skadade visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Fér bada galler ocksa att den
nuvarande utvecklingstakten inte gér det sannolikt att uppsatta etappmal till 2030 kommer att
nas i tid.

For Véxthusgasutsldpp har den positiva utvecklingen dessutom brutits 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. Aven om andelen laddbara fordon i trafik fortsétter att dka, har
elektrifieringstakten bromsat in. Det finns inget som tyder pa att det nationella etappmalet till
2030 kommer att nds. De svenska utslappen inom den sa kallade ESR-sektorn kommer inte
heller att n& malet att halveras fram till 2030 jamfért med 2005.

Energieffektiviteten 6kar framst i vagtrafiken. Samtidigt har vagtrafikens andel av gods-
transporterna 0kat och ingen tydlig 6verflyttning till energieffektivare trafikslag syns i
transportarbetsstatistiken. Ett trendbrott syns dock i den senaste tillgangliga statistiken for
2023, da andelen godstransporter pa vag minskade nagot.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar fran och med forra aret nagra av Trafikverkets
delmatt for Landskapsanpassad infrastruktur i beddmningen. Dessutom kompletteras var
beddmning med ett antal matt som tillsammans forsoker fanga in viktiga aspekter av hur
transportsystemets paverkan pa naturmiljon forandras éver tid. Dessa matt ger en lite splittrad
bild, dar nagra haft en 6nskvard utveckling och andra inte. En tydligt negativ utveckling syns
for olyckor med vilt och ren, som fortsatter att 6ka odver tid, i en mycket hégre grad én
trafikarbetet.



En positiv utveckling syns daremot for utslappen av kvaveoxider och svaveldioxid, liksom for
antalet observerade oljespill. Beddmningen fran foregaende ar att paverkan inte pa ett
avgorande satt har férandrats sedan malen antogs ligger darmed fast.

Beddmningen av hur indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé har utvecklats har i ar
sankts, 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
Naturvardsverket gor av bullerproblematiken. Matten som féljer partikel- och kvavedioxidhalter
utvecklas i dnskvard riktning. For alla matt under indikatorn galler att det finns betydande
skillnader 6ver landet.

Under 2024 omkom 362 personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet omkomna,
inklusive sjalvmord, minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 210 personer, vilket ar en
minskning fran 229 aret innan. Om utvecklingen fortsatter som de senaste tva decennierna, ar
malet om en halvering av dodsfallen realistiskt till 2030. | bantrafiken 6kade antalet omkomna
fran 103 till 107 mellan 2023 och 2024. For att nd malet om max 48 omkomna 2030 maste
dddsfallen halveras, och har kravs minskning av sjalvmorden.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedémningen av hansynsmalet ar det endast
Tillgénglighet utan transporter som visar en gynnsam utveckling. Endast en av hansynsmalets
nyckelindikatorer visar en negativ utveckling, men det innebéar att transportsystemet inte
narmat sig transportpolitisk maluppfyllelse sett ur hansynsmalets perspektiv.



1 De transportpolitiska malen
och uppfoljningsmetoden

1.1 Riksdagens mal och etappmal

Med transportpolitiska mal avses i denna uppfdljning det évergripande transportpolitiska malet
samt funktionsmalet och hansynsmalet sdsom de presenterades i propositionen "Mal for
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008/09:93) och faststalldes av riksdagen.
Hansynsmalets formulering har senare justerats med anledning av forandringar av begreppen
inom miljokvalitetsmalen, men inriktningen och tolkningen av dess innebérd har inte férandrats
(Figur 1.1). Fortydligandet att funktions- och hansynsmalen ar jambérdiga, och att for att det
overgripande transportpolitiska malet ska nas behodver 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 sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal Hansynsmal
Transportsystemets utformning, funktion Transportsystemets utformning, funktion
och anvandnlflg ska mgdv"erka- till att ge och anvandning ska anpassas till att ingen
alla en grundlaggande 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 6vergripande generationsmalet for miljo
och miljékvalitetsmalen 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 behdver uppféljningen av malen omfatta alla aspekter av
betydelse for detta. Uppfoljningen utgar fran att varje betydande aspekt ska beskrivas med en
indikator. | den arliga maluppféljningen redovisar vi hur dessa indikatorer utvecklats sedan
malen antogs. Utéver att presentera indikatorernas utveckling ska vi ocksa redogéra for hur
transportsystemet utvecklats med avseende pa de transportpolitiska malen.

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



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

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

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

Det dvergripande . Samhalls-
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effektivitet
-~/
Funktionsmalet Hansynsmalet
Transport-
branschens villkor
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Figur 1.2. Indikatorer for uppféljning av de transportpolitiska malen. Varje indikator bestams av ett antal
underliggande matt.

Anm: Ramarna i bilden illustrerar vilka indikatorer som ska sammanvégas vid bedémningen av respektive mal.
Ingen bedémning kan sattas som mer positiv @n den minst positiva nyckelindikatorn i sammanvagningen. Nar
det géller nyckelindikatorerna i snittmangden mellan funktions- och hansynsmalet ar Anvédndbarhet for alla i
transportsystemet en nyckelindikator endast for funktionsmalet (nyckel till vanster i rutan), och Energi-
effektivitet endast for hansynsmalet (nyckel till hoger i rutan).

Nyckelindikatorer har det gemensamt att vi beddmer dem som séarskilt betydelsefulla for
uppfoljningen av funktions- respektive hansynsmalet. En annan forutsattning ar att det maste
ske en forandring inom det transportpolitiska ansvarsomradet, for att den hallbarhetsaspekt
som indikatorn ar inriktad pa ska kunna uppfyllas.

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

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

Trafikanalys anvander pilar for att med en symbol markera bedémningarna i maluppféljningen.
Eftersom malen ligger fast sedan 2009 ar det i de flesta fall baséret som anvénts for att
beddma om utvecklingen géatt at ratt hall eller inte. For de faststallda etappmalen inom trafik-
sakerhetens omrade anvands de basar som angetts i malen. Etappmalet om minskade
utslapp av vaxthusgaser har 2010 som basar. For nagra nyckelmatt har nya metoder utveck-
lats, och bedémningen av deras utveckling utgar da fran det tidigaste ar som mattet kunnat
faststallas for, eller for ett ar som bedomts som representativt. Det galler exempelvis de nya
nyckelmatten for kollektivtrafikens anvandbarhet 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 bedémningspilarna i
trafikmarkessymbolen for varning, om vi bedémer att utvecklingstakten inte gor det troligt att
etappmalet nas i tid. Den uppféljningsmetod som Trafikanalys utgar fran i denna rapport
presenterades i samband med redovisningen av ett regeringsuppdrag under 2017. Metoden
ar narmare beskriven i en sarskild PM (Trafikanalys 2017).

1.3 Nyheter i arets maluppfoljning

1.3.1 Mer av maluppfoéljningen gors tillganglig pa webben

| november 2024 lanserades Trafikanalys nya malportal fér uppféljningen av de transport-
politiska malen pa webben (Trafikanalys 2024b). Till att boérja med finns dar nyckelmatten for
alla indikatorer, och dessa uppdateras i samband med att den senaste maluppféljningen
publiceras den 15 april. Nyckelmatt som omfattar preliminara uppgifter avseende senaste
foregaende ar kommer dessutom att uppdateras nar slutgiltig statistik finns att tiliga. Det galler
exempelvis uppgifter dver omkomna i olika trafikslag. Under aret kommer ocksa flera matt att
tillgangliggéras pa malportalen. Pa portalen gar det att ladda ner dataunderlag och géra egna
geografiska urval for vissa matt.

1.3.2 Forstarkt fokus pa omstallning och elektrifiering

For att folja den fortsatta omstallningen mot fossilfria transporter utvecklar vi arets rapport i
nagra avseenden. Avsnittet Tillgdnglighet — évriga persontransporter har nu ett nytt matt som
beskriver tillgangen pa publika laddpunkter och hur stor del av vagnatet som uppfyller kraven
enligt AFIR-regelverket? avseende laddinfrastruktur.

Under indikatorn Energieffektivitet redovisar vi nu andelen laddbara personbilar i trafik per
kommun, for att visa pa skillnader mellan och inom regioner. Ett nytt matt dver andelen

2 AFIR = Alternative Fuels Infrastructure Regulation. Europaparlamentet och radets férordning (EU 2023/1804)
som staller krav pa medlemslanderna att sakra infrastruktur for att tillhandahalla vissa alternativa drivmedel
samt laddinfrastruktur 1angs viktiga transportvagar.
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fornybara drivmedel i andra trafikslag an vagtrafiken introduceras ocksa under indikatorn
Viéxthusgasutslapp.

1.3.3 Forandrade nyckelmatt och bedémningar 2025

Trafikverket har inte uppdaterat nyckelmattet for interregional tillganglighet som vi anvander i
indikatorn Tillgdnglighet évriga persontransporter. Metoden for att ta fram mattet ses 6ver, och
i avvaktan pa nya data har vi kompletterat uppfoljningen med ett nytt matt for att spegla
utbudet av kommersiell trafik med tag, buss och flyg.

Nyckelmatten for logsummor (personresor) och generaliserade transportkostnader har
uppdaterats efter nagra ars uppehall. Matten anvands i bedémningen av Tillgdnglighet —
ovriga persontransporter respektive Tillgdnglighet — godstransporter.

Tre indikatorer beddms i ar ha en annan utveckling an vad forra arets maluppféining visade.
Det galler indikatorn Transporternas ekonomiska éverkomlighet som foérra aret bedémdes ha
en negativ utveckling. De senaste aren har vi sett en kraftig nedgang i drivmedelspriser och
att kollektivtrafikpriserna inte stigit lika mycket som inflationen. Inkomstutvecklingen for
personer som tillhor de lagsta inkomstdecilerna bedoms darfor i genomsnitt ha dverstigit
transportkostnadsokningen i riket.

Vi beddmer vidare att den interregionala tillgangligheten, framfér allt den som beror pa
inrikesflyget, har forsdmrats jamfort med nar malen antogs. Det skedde en kraftigt tillfallig
forsamring i samband med pandemin, som féljdes av en aterhdmtning, men under 2024
minskade tillgangligheten aterigen. Det har gjort att bedémningen av indikatorn Tillgdnglighet
— Ovriga persontransporter har gatt fran neutral till negativ pil.

Det har aven skett for bedémningen av indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé. Under
flera &r har det funnits indikationer pé att utsattheten for buller 6kat, delvis till féljd av en
fortsatt urbanisering. Férandringar i urval och metoder over tid gor det svarare att tolka
utvecklingen men den sammanvagda bedoémningen ar att antalet personer som utsatts for
stérande buller fran transportsystemet 6kat sedan malen antogs.
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2 Sammanvagda
malbedomningar

2.1 Omvarldsfaktorer som paverkat resor
och transporter under 2024

Det senaste aret har det svenska transportsystemet drabbats av ett flertal stérre stérningar
som kan kopplas till extrema vaderhandelser. Vart naromrade praglas fortfarande av den
ryska krigsforingen i Ukraina och konfliktsituationen i Mellandstern fortsatter att paverka
internationella godsfloéden.

Storre hdandelser i svenska transportsystemet under det senaste aret

Under 2023 utsattes det svenska transportsystemet av omfattande kritiska incidenter, med
bland annat flera storre skyfall, omfattande 6éversvamningar och uppmarksammade
tagursparningar. 2024 har ur den synvinkeln varit ett mera normailt ar, &ven om det inleddes i
januari 2024 med sndkaoset pa E22 med omfattande totalstopp i trafiken. | januari och
februari utfardades ett antal vadervarningar kopplade till héga floden i samband med
snésmaltningen i Skane, Ostergétland, Sédermanland och Uppsala l&n och fastighetsagare
och trafikanter drabbades av éversvamningar. Den 24 februari skedde en ursparning pa
Malmbanan, strax efter att trafiken kommit i gang efter ursparningen december 2023.
Haverikommissionens rapport pekar pa att ovanliga vaderférhallanden med snddrev och
svarforcerad drivbildning kan ha bidragit till handelseforloppet (Statens haverikommission
2025).

| juli orsakade skyfall stora skador p& vag E45 vid Lilla Edet. Delar av vagkroppen och diken
spolades bort och reparationerna kunde avslutas férst i mars 2025 (Trafikverket 2025a). Aven
i augusti drabbades delar av Goétaland och Svealand av skyfallsliknande regn och
Oversvamningar. | november drabbades ater E22 mellan Kristianstad och Horby av intensivt
snofall, och manga trafikanter blev sittande i sina fordon i manga timmar. Situationen blev
dock aldrig sa illa som den var i januari da trafiken denna gang kunde ledas om pa ett annat
satt. Sammanfattningsvis intraffade ett antal stérre handelser, men den sammantagna
paverkan pa transportsystemet kan anda sagas vara lagre an féregaende ar.

Om éaret var lugnare i Sverige, sa var situationen den motsatta i andra delar av Europa. Under
hdsten drabbades flera Iander i Europa av mycket kraftiga regnovader som tros ha forstarkts i
sin omfattning till féljd av den globala uppvarmningen (World Weather Attribution 2024), och
den ovanligt héga havsvattentemperaturen. | september drog kraftiga regn in éver Ost- och
Centraleuropa och 6ver 250 000 hushall férlorade tillgangen till el, och tagtrafiken stoppades
pa manga platser. Manaden darpa omkom 6ver 200 personer i Valencia i Spanien i snabbt
stigande vattenmassor. Flera personer omkom i samband med att de férsokte flytta sina
parkerade bilar.

| underlagspromemorian (Trafikanalys 2025c) redovisas under respektive indikator fler
aktuella handelser och férandringar som kan komma att fa en paverkan pa utfallet av de
transportpolitiska malen, dven om det i manga fall annu inte haft genomslag i de matt som vi
redovisar.
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Supervalar, klimatpaverkan, krig och geopolitiska spanningar i var
omvarld

Rysslands krig i Ukraina pagar med full kraft sedan den fullskaliga invasionen i februari 2022,
aven om det under varen 2025 pabdrjades en diskussion om bade vapenvila och fred.
Samtidigt ar spanningen i stora delar av Mellanéstern hog dar exempelvis Israel har fort krig
pa flera fronter (Gaza, Libanon, Iran och Jemen) efter Hamas terroristattack i oktober 2023.
Konflikten har dven spillt ver péa sjéfarten som utsatts fér attacker i rdda havet. Ar 2024 blev
det varmaste aret som nagonsin uppmatts och under aret drabbades en lang rad lander av
dversvamningar, torka och andra vaderrelaterade handelser (World meteorological
organization 2025). Det faktum att ar 2024 blev det dodligaste aret fér migranter indikerar att
det ar en konfliktfylld tid som i kombination med torka och andra klimatrelaterade handelser
driver manniskor pa flykt. Totalt berdknas drygt 8 900 migranter détt och omkring 2 500 av
dessa dog pa medelhavet (IOM UN Migration 2025).

Ar 2024 var ett supervalar da 3,7 miljarder manniskor hade méjlighet att ga till val. | Europa
hdlls val i 19 Iander och till Europaparlamentet. Mest uppmarksamhet har naturligtvis
presidentvalet i USA fatt, men val holls dven i sju andra amerikanska lander. | Asien och
Oceanien gick 16 lander till val inklusive Indien som numera ar varldens befolkningsrikaste
land. | Afrika och vastra Asien holls ytterligare 22 val vilka inkluderade den regionala
stormakten Sydafrika (Westerberg, Uhrmeister m.fl. 2024).

Aven om det naturligtvis ar positivt att det genomférs val dar manniskor ges méjlighet att
paverka sin framtid medférde samtidigt supervalaret att det uppkom en osakerhet kring den
framtida politiken pa flera omraden. Supervalaret sammanfoll med klimatkris, inflationskris och
krig i bland annat Europa och Mellandstern. Aven om effekter av ett forandrat klimat i form av
exempelvis torka, éversvamningar och brander blivit mer patagliga férdes en debatt infor
supervalaret om det demokratiska systemet skulle klara av att hantera klimatfrdgan som
kraver langsiktighet i férhallande till fragor som uppfattas som mer akuta (krig) eller som kan
I6sas snabbare (inflationskrisen). Alla tre har dock paverkan pa transportpolitiken. Vilka
styrmedel behdver inféras for att minska trafikens klimatpaverkan och hur ska avvagningen
ske gentemot andra politikomraden? Férekomsten av krig i var narhet och vart medlemskap i
Nato vacker fragor om behovet att anpassa var infrastruktur for att snabbt kunna forflytta trupp
och krigsmateriel. Pa detta omrade har aven EU agerat genom att ta fram en vision for att
starka forsvaret som omfattar satsningar pa 800 miljarder Euro inklusive satsningar pa
infrastruktur for att 6ka den militara rorligheten (European Commission 2025). Den
ekonomiska utvecklingen paverkar efterfragan pa transporter.

Europa ar den varldsdel dar uppvarmningen ar snabbast och olika opinionsmatningar visar att
européer ar oroade over klimatférandringarna. | de nationella valen stod dock inte klimat-
fradgan i centrum utan snarare ekonomiska fragor och Rysslands krig i Ukraina. Ett typiskt
exempel utgérs av valresultatet i Osterrike dar det hégerextrema frihetspartiet (Freiheitliche
Partei Osterreichs, FPO) blev stérsta parti pa ett program med minskade klimatambitioner
samtidigt som liberala, mitten och gréna partier minskade (Westerberg, Uhrmeister m.fl.
2024).

Valet till Europaparlamentet uppvisade liknande trender som det Osterrikiska. Grona, liberala
och mittenpartier backade i valet samtidigt som hogerpopulistiska partier med en agenda som
bland annat handlar om EU-motstand och minskade ambitioner pa klimatomradet fick 6kat
stdd. Valutgangen blev dock inte det politiska skifte som manga hade forvantat da de stora
pro-europeiska grupperingarna i parlamentet kunde behalla majoriteten (Westerberg,
Uhrmeister m.fl. 2024). Valresultatet pekar mot kontinuitet nar det galler stod till Ukraina,
Okade forsvarsformagor och ekonomiska fragor. Nar det daremot galler klimat- och miljéfragor
kommer det vara svart att finna majoriteter for nya ambitiésa program. Klimatlagstiftningen
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inom 55 %-paketet? har till stora delar antagits och denna kommer i stora delar ligga fast dven
om det kan uppkomma krav pa att sdnka de mest ambitidsa kraven och pa olika satt stddja
exempelvis bilindustrin och jordbrukssektorn genom att exempelvis utstracka tidsramen for
vissa atgarder. Flera antagna regleringar innehaller &ven kontrollstationer som kan utgéra
tillféllen att skjuta upp eller sdnka ambitionerna (Hix, Kreilinger m.fl. 2024).

Asien ar varldens befolkningsrikaste varldsdel och star for halften av varldens utslapp av
koldioxid. Trots detta hade klimatfragan en relativt undanskymd roll i de 16 val som agde rum
under 2024. Valet i Indien dgde rum samtidigt som en varmebdlja drabbade landet. Samtliga
partier lyfte klimatfragan, vilket inte var fallet for tio ar sedan. Klimatfragan hanterades dock
inte som en fraga i sig utan kopplad till specifika problem gallande exempelvis
vattenforsorjning eller jordbruk (Westerberg, Uhrmeister m.fl. 2024).

Presidentvalet i USA ar naturligtvis mycket viktigt mot bakgrund av USA:s inflytande i varlden
och den makt som presidentambetet besitter. USA slapper dessutom ut nast mest koldioxid i
varlden efter Kina. Trots att presidentkandidaterna representerade diametralt olika klimat-
agendor var klimatfragan relativt franvarande i debatterna (Westerberg, Uhrmeister m.fl.
2024). Efter tilltradet har president Trump bland annat beslutat att Iamna Pariséverens-
kommelsen, vilket bekraftar att klimatfragan inte langre prioriteras av USA:s president. Nagra
manader in pa presidentskapet ar det tydligt att Trump kommer att anvanda tullar fér att hota
andra lander och paverka handelsutbytet mellan USA och omvarlden. Det ar atgarder som
direkt paverkar handelsfléden och transportefterfragan. Den internationella regelbaserade
varldsordningen som vaxt fram sedan andra varldskriget har snabbt kastats 6verbord av
Trump-administrationen. Tvartom finns en misstanksamhet mot multilaterala organisationer
som exempelvis FN, IMF och NATO. | Europa noteras presidentens utfall mot sina
traditionella partners i "vast” med forskrackelse. | férlangningen kan dessa férandringar
resultera i en ny varldsordning dar stormakterna uppratthaller regionala intressesfarer
(Stewart 2025).

Produktionen och forsaljningen av elbilar illustrerar hur klimatomstalliningen ar inbaddad i bade
industripolitik och geopolitik. Kina hade under lang tid satsat pa att bli en ledande producent
av personbilar. Redan 1992 pabdrjades de forsta forskningsprojekten med laddbara bilar aven
om det var forst en bit in pa 2000-talet som fokus flyttades fran férbranningsmotorer till
elmotorer. Forflyttningen skedde som en foljd av insikten att Kina aldrig skulle na ett teknik-
Overtag gentemot vastvarlden gallande forbranningsmotorer (Hagman 2024).

EU har infort tullar pa import av batterielektriska fordon fran Kina fér en period om fem ar.
Formellt infors tullarna for att tillverkningen av batterielektriska bilar i Kina gynnas av
otillborliga subventioner som snedvrider konkurrensen gentemot europeiska tillverkare
(Europeiska kommissionen 2024). Kritiker mot tullarna menar att inforandet far till foljd att
Europas konsumenter gar minste om billiga eldrivna bilar vilket i férlangningen kommer att
bromsa elektrifieringen av fordonsflottan inom EU. Kritikerna menar att tullarna framst handlar
om att skydda den egna fordonsindustrin. Kommissionen har ocksa tagit fram en sarskild
handlingsplan som syftar till att starka fordonsindustrin i EU. Den innehaller exempelvis stéd
till produktion av battericeller och batterikomponenter och en sarskild enhet kommer att
inrattas for att hjalpa fordonstillverkarna att hitta nédvandiga ravaror.

Gallande kritiska ravaror har kommissionen identifierat 47 olika strategiska projekt inom

ramen for férordningen om kritiska rdvaror som inkluderar tre svenska projekt (Europeiska
kommissionen 2025a). EU:s koldioxidmal om att nya personbilar och latta lastbilar senast
2035 ska ha nollutslapp av koldioxid ligger visserligen fast, men kommissionen foreslar att
okad flexibilitet infors for aren 2025 till 2027. Forslaget skulle ge biltillverkarna tre ar i stallet for

3 55 %-paketet &r en uppsattning lagar som syftar till att minska EU:s utslépp av véxthusgaser med minst 55
procent senast ar 2030 och bana véag for klimatneutralitet inom EU senast 2050. Trafikanalys (2023a). Fit for 55

- transportpolitikens nya ramar. Stockholm, Trafikanalys. PM 2023:9. ger en &versikt av paketets innehall.
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ett ar pa sig att uppfylla sina utslappsgranser, genom att berékna ett genomsnitt av deras
utslapp for aren 2025 till 2027 (Europeiska kommissionen 2025b).

Panama- och Suezkanalen &r tva betydelsefulla transportleder for varldshandeln som radikalt
minskar avstandet mellan flera stora transportnoder. Trafiken genom Suezkanalen ar
fortfarande begransad till féljd av aterkommande attacker fran Huthirebeller i Jemen. | oktober
2024 var trafiken 55 procent lagre an ett ar tidigare och nara att sla ett historiskt bottenrekord.
Aven om trafiken aterhdmtade sig nagot p4 Panamakanalen under 2024 efter en tidigare svar
torka har trafiken annu inte atergatt till det normala (Figur 2.1). Stérningarna skadar de globala
forsorjningskedjorna, 6kar transportkostnaderna och omformar handelsmonster, vilket i
forlangningen hotar undergrava den ekonomiska tillvaxten. Berakningar visar att stérningarna i
de bada kanalerna orsakade en 6kning av transportarbetet med drygt fyra procent samtidigt
som efterfragan pa containerfartyg 6kade med 12 procent (UNCTAD 2024).

— Panama Canal Suez Canal
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Figur 2.1. Antal fartygspassager per dag, 28 dagars glidande medeltal oktober 2018—oktober 2024.
Kalla: UNCTAD (2024).

Flyget paverkas alltjamt av kriget i Ukraina genom, inte minst genom EU:s sanktioner och
Rysslands motsanktioner i form av att de sténgt sina luftrum fér varandra vilket medfért en stor
paverkan pa de europeiska flygbolag som bedriver trafik mellan Europa och Asien. Krisen for
flyget pa Asien forstarktes ocksa av att bland annat Kina lange holl fast vid kraftfulla
restriktioner pa internationellt resande i covid 19-pandemins efterf6ljd. Under 2024 har dock
antalet dagliga flygningar mellan Europa och Asien/Stillahavsomradet 6kat kraftigt med 21
procent i jamférelse med féregdende ar och med 8 procent i jamférelse med det
forpandemiska 2019 (Eurocontrol 2025).

Det finns dock stora geografiska skillnader i trafikutvecklingen mellan olika delar av bade
Europa och Asien. Exempelvis har Istanbul vaxt som nav for trafiken mellan Europa och
Asien. Flygplatser i norra Europa och inte minst Helsingfors tillhér de flygplatser dar trafiken
minskat allra mest. Forklaringen ar att det stdngda ryska luftrummet forlanger flygvagarna till
Asien allra mest darifran. En flygning fran Helsingfors till Tokyo har blivit 355 mil Iangre, vilket
medfdr en forlangning av flygtiden med ungefar fyra timmar och férbrukning av ytterligare 20
ton flygbransle.
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Minskad efterfragan fick Finnair att helt sluta flyga till Peking strax efter krigsutbrottet. Senare
har bade British Airways och Lufthansa slutat flyga till Peking fran London respektive
Frankfurt. | de sistndmnda fallen kan konkurrens fran bolag som fortfarande flyger genom
ryskt luftrum och darmed far en konkurrensférdel vara en av orsakerna (Eurocontrol 2025).

Flygbolag som inte tillats flyga genom ryskt luftrum dominerar listan for flygbolag som minskat
antalet flygningar mellan Europa och Asien mest (t.ex. Finnair, Lufthansa, British Airways).
Turkiska flygbolag (Turkish och Pagasus) tillhoér de som 6kat trafiken allra mest genom att
Istanbul expanderat som flygnav for asientrafiken tillsammans med flygbolag som fortfarande
flyger genom ryskt luftrum (t.ex. Azerbaijan Airlines*, Air India,China Eastern) (Tabell 2.1).

Tabell 2.1. Flygbolag som okat respektive minskat antalet flygningar mellan Europa och Asien-Stillahavs-
regionen mest.

Flygbolag som minskat mest Flygbolag som 6kat mest ’

Minskning av Okning av

Flygbolag antalet dagliga Flygbolag antalet dagliga
flygningar flygningar

Finnair -12 Turkish Airlines +26
Cathay Pacific -12 SCAT Airlines +14
Lufthansa -9 Pegasus +9
British Airways -7 Azerbaijan Airlines +8
Pakistan International Airlines -7 Vistara +8
KLM -6 Uzbekistan Airways +6
Air France -6 IndiGo +6
Ukraine International -6 Air India +5
All Nippon Airways -6 Virgin Atlantic +4
Jet Airways India -5 China Eastern +4

Kalla: Eurocontrol (2025).

Paverkan pa transportpolitiska mal

Varldshandeln och transportsystemet har aven under 2024 paverkats av krigen i Ukraina och
mellandstern. Visserligen har antalet avgangar med flyg mellan Europa och Asien 6kat, men
det stédngda luftrummet 6ver Ryssland for flygbolag i "vast” gor att flygtiden blir langre och
utslappen storre, aven om det internationella flyget i strikt mening inte ingar i Sveriges klimat-
redovisning. Framfor allt galler det flygningar till och fran Kina, Korea, Japan och andra
destinationer i 6stra Asien. Risken for attacker mot fartygstrafiken genom Suezkanaler medfor
att manga aktorer valjer omvagen runt Afrika med 6kade kostnader och utslapp som foljd.
Under 2024 bérjade flera av varldsekonomins tunga aktérer anvanda tullvapnet, en utveckling
som accelererat under 2025 med President Trumps tilltrade. Osékerheten kring utvecklingen
medfor att fragor kring att sakra tillgangen till ravaror och insatsvaror for den grona
omstallningen prioriteras allt hogre inom EU. Det ar svart att med nagon bestamdhet sdga hur
varldshandeln kommer att utvecklas de kommande aren. Situationen ar om majligt annu mer
instabil och oférutsagbar an forra aret.

EU har under senare ar vassat bade malsattningar och styrmedel pa klimatomréadet som
ocksa i stor utstréckning paverkar transportpolitiken. Aven om partier med en agenda om
minskade klimatambitioner skérdade framgangar i valet till Europaparlamentet blev inte
valutgangen det politiska skifte som manga hade foérutsett. Det betyder att den beslutade
politiken till storsta delen kommer att ligga fast, men att det kommer att vara svart att finna

* Bolaget beslutade dock under ar 2025 att tills vidare undvika ryskt luftrum av sékerhetsskal.
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majoritet for nya ambitiésa program inom klimatomradet. De narmaste aren kommer darfér
55 %-programmet pa det stora hela genomféras i enlighet med planerna dven om det finns
exempel pa att industripolitik och geopolitisk hansyn évertrumfat klimathansyn. Pa infra-
strukturomradet har daremot bade EU och NATO identifierat ett stort behov av satsningar
utifran forsvarets behov.

Gallande det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effektivitet ar bedémningen fortsatt
att de beslutade styrmedlen inom 55 %-programmet har en positiv effekt. Infasningen av
sjofarten i utslappshandeln paborjades under 2024 och 2027 kommer ett separat
handelssystem for vagtrafik och byggnader skapas (ETS 2) och darmed ar utgangspunkten att
utslappen fran dessa trafikslag kan ségas vara internaliserade.

Effekterna pa funktionsmalet av 55 %-programmet ar osakra. Handelssystem och krav pa
inblandning av biobranslen och andra hallbara brénslen kommer att 6ka transportkostnaden
pa kort sikt. Samtidigt &r handel med utslappsratter ett bra och effektivt styrmedel om det aven
innehaller kompensatoriska delar for de grupper och regioner som drabbas hart, vilket de
foreslagna styrmedlen gor.

Beddmningen ar fortsatt att 55 %-paketet kommer att fa stor betydelse for uppfyllelsen av
hansynsmalet. En minskad forbranning av fossila branslen medfér minskade utslapp av
avgaspartiklar, kvaveoxider, svaveloxider och inte minst koldioxid, vilket ar positivt for klimat,
miljé och halsa. Samtidigt kan den gréna omstallningen ocksd komma att innebara exempelvis
gruvdrift med intrang i natur- och kulturmiljéer som foljd.

2.2 Det overgripande transportpolitiska
malet

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

Sammantaget bedémer 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 6vergripande malet bestar av ett antal komponenter. Den forsta ar
samhallsekonomisk effektivitet. | april 2024 publicerade Trafikverket den nya ASEK-rapporten
som redogdr for hur externa kostnader ska hanteras i samhéllsekonomiska berédkningar
kopplade till infrastrukturens utveckling.

En nyhet i ASEK ar att varderingen av koldioxid nu utgar fran att klimatmalet 2045 nas, och att
koldioxidvarderingen darmed kommer att inga i kérkostnader och inte behéva hanteras som
en extern effekt (med undantag for flygets hoghojdseffekter) (Trafikverket 2024a). Detta
forutsatter 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 nddvandig for att uppna det nationella etappmalet for vaxthusgasutslapp till 2030
(Trafikverket 2024b). Efter justering till 2024-ars prisniva innebéar det att koldioxidutslapp
varderats till 3,02 kronor per kg, vilket ar lagre an de senaste arens berakningar.
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Aven efter denna justering av koldioxidvarderingen aterstar betydande icke-internaliserade
kostnader for all personbilstrafik. Elbilar har ocksa 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 férbranningsmotor. Dock raknas 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 alltfor manga transporter med lastbil genomférs, och att biltrafiken i tatorter borde
minska jamfort med dagens niva. Underinternaliseringen ar patagligt 1agre utanfor tatorter,
vilket innebar att den trafiken i hogre grad an tatortstrafiken bar sina kostnader. For elbilar
som kors pa landsbygden bedéms trafiken till och med vara 6verinternaliserad med nagra
Oren per personkilometer.

Under perioden fran 1 oktober 2023 till och med 30 september 2024 6ppnades 21 namngivna
infrastrukturobjekt for trafik dar det inte férekommer tvister mellan Trafikverket och
entreprencrer. Av dessa uppges nio ha en positiv nettonuvardeskvot (NNK)® baserat pa
slutkostnaderna for objektet (Trafikverket 2025d). Sju objekt anges ha en negativ NNK, det vill
séga att objektets kostnader dverstiger den bedémda samhallsekonomiska nyttan. For
aterstaende objekt uppges det inte vara tillampligt att berdkna en NNK eller s& beraknas
kvoten vara noll eller mycket nara noll. 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 1,93 miljarder kronor.
Den sammanlagda slutkostnaden fér de namngivna objekten uppgick till 15,3 miljarder kronor.

| Trafikverkets arsredovisning redogoérs ocksa for beraknade NNK for de objekt som 6ppnade
for trafik for fem ar sedan, alltsd denna gang avseende ar 2019. Genomgangen visar att elva
objekt av totalt arton beddms ha uppnatt de nyttor som efterstravats, och att elva av objekten
beraknas ha en positiv NNK. Dock saknas en NNK-berakning for fyra av objekten, som
tillsammans kostat cirka 1,1 miljarder kronor (Trafikverket 2025d).

Sa bade de ny6ppnade objekten och de som varit 6ppna i fem ar tycks bidra till en 6kad
samhallsekonomisk effektivitet. Dock fortsatter Trafikverket att for objekt med en uppféljd NNK
som ar lagre an —1 bara ange just det och inte det verkliga vardet. Det gér bedémningen av
den sammanlagda nyttan osaker (Trafikverket 2025d).

Langsiktigt hallbar transportférsorjning

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

De delmal som allra tydligast kopplar till mal fér en langsiktigt hallbar transportférsorjning
redovisas i

Tabell 2.2, tillsammans med indikatorer som vi menar kan 6ka forstaelsen av hur
transportsystemets utveckling kan bidra till eller motverka att delmalet uppnas.

5 Nettonuvardeskvoten &r en berékning av hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. | de
samhallsekonomiska kostnads-nytto-kalkyler som Trafikverket genomfér inom ramen for infrastruktur-
planeringen inkluderas bade samhallsekonomiska vinster, sdsom minskade restider eller farre omkomna, och
kostnader till foljd av externa effekter av exempelvis Iuftféroreningar och 6kade vaxthusgasutslapp. Om
nettonuvardeskvoten ar positiv ar investeringen samhallsekonomiskt [Id6nsam, under férutsattning att de
antaganden om effekter och kostnader som gjorts ar korrekta.
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Tabell 2.2. 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 2025:7 Maluppfoljningens indikatorer och matt 2025.

Agenda 2030 — Globala delméal Avsnitt i PM Utveckling
3.6 Till 2020 halvera antalet dodsfall och skador i trafikolyckor i 215 ’
varlden (delmalet &r passerat). :

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

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

7.3 Till 2030 férdubbla den globala forbattringstakten vad
galler energieffektivitet. 2.11

2.2

24
9.1 Bygga ut tillforlitlig, hallbar och motstandskraftig

infrastruktur av hog kvalitet, inklusive regional och

gransoéverskridande 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).

v 3 2 3 223 & 9

11.2 Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt

overkomliga, tillgéngliga och héllbara 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 213
prioriterade arter (delmalet ar passerat).

¥ &« ¥ «

Utvecklingen har pa vissa omraden varit positiv, medan den varit mer blygsam eller negativ pa
andra. En positiv hallbarhetsutveckling observeras exempelvis vad galler trafiksakerhet,
teknikutveckling som medger tillganglighet utan transporter och energiomstalining fran fossila
branslen, dven om det finns mer kvar att géra.
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En mer negativ utveckling kan ses nar det galler transportsystemets tillforlitlighet, vilket visas i
matt bade avseende totalstoppen i vagtrafiken och restidsvariationen och punktligheten i
jarnvagstrafiken.

For medborgare och naringsliv i hela landet

Den tredje komponenten i det 6vergripande malet har ett geografiskt perspektiv. Forutsatt-
ningarna for naringslivets transporter beddoms inte ha férbattrats sedan malen antogs. Som
redan namnts ovan har den interregionala tillgangligheten minskat under pandemiaren, men
en aterhdmtning inleddes under 2022 och fortsatte under 2023. Under 2024 minskade
tillgangligheten och atkomligheten med flyg ater igen.

Medborgarnas tillganglighet har annars forbattrats framst tack vare en forbattrad tillganglighet
utan transporter. Har har utvecklingen historiskt gatt allra fortast i de delar av landet som
redan har en god fysisk tillganglighet och aven andelen av befolkningen med tillgang till snabb
bredbandsuppkoppling ar storst i tatbebyggda omraden. Tillvaxten av tillgangen till bredband
sker nu i glesbebyggda omraden 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 saval godstransporterna som persontransporterna blir
mer ekonomiskt éverkomliga.

Kollektivtrafiken har under de senaste aren inte blivit mer anvandbar fér personer med
funktionsnedsattning. Generellt finns det relativt stora geografiska variationer vad galler
tillganglighet bade for att nyttja transportsystemet och for att na 6nskade malpunkter, ett
monster som inte férefaller minska éver tid.

Sammanvagd bedémning

Sammantaget beddmer Trafikanalys att transportférsérjningen inte har narmat sig en
samhallsekonomiskt effektiv och sett ur alla relevanta perspektiv, eftersom de olika
aspekterna inte kan 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 6verkonsumerar transporter
jamfort med vad som ar samhallsekonomiskt mest effektivt. Varken dver- eller under-
internalisering bidrar till en samhallsekonomisk effektivitet. En ny vardering av kostnaden for
koldioxidutslapp har inneburit att de icke-internaliserade kostnaderna sjunkit for manga
transporter, framst pa vag. Personbilstrafiken med eldrivna personbilar utanfor tatort ar
numera dverinternaliserad, 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 en fortsatt negativ utveckling. Den interregionala tillgangligheten
beddms ha férsamrats, framst pa grund av minskad tillgédnglighet och atkomlighet med
inrikesflyget. Anvandbarheten for alla i transportsystemet bedéms vara pa en liknande niva
som nar malen antogs. Det ar samma bedémning 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
uppsatta etappmal inte uppnatts i tid. Transportsystemets negativa paverkan pa landskap och
djurliv bedoms inte ha minskat. Luftkvaliteten i vara tatorter verkar forbattras, men en allt
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storre andel av befolkningen bor i tatorter sa utsatthet for buller och luftféroreningar kvarstar.
Bullerproblematiken beddéms ocksa ha dkat.

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 2024 omkom 362 personer i hela
transportsystemet. Sedan 2007 har antalet omkomna, inklusive sjalvmord, minskat med 37
procent. | vagtrafiken omkom 210 personer, vilket ar en minskning fran 229 aret innan. Om
utvecklingen fortsatter som de senaste tva decennierna, ar malet om en halvering av
dddsfallen realistiskt till 2030. | bantrafiken 6kade antalet omkomna fran 103 till 107 mellan
2023 och 2024. For att na malet om max 48 omkomna 2030 maste dodsfallen halveras, och
héar krévs minskning av antalet sjalvmord.

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

| Tabell 2.3 ges en 6versikt éver utvecklingen for samtliga nyckelmatt. Dar framgar bland
annat att nagot fler nyckelmatt haft en gynnsam utveckling sedan malen antogs (9), jamfort
med de nyckelméatt som utvecklats i odnskad riktning (6). Men annu fler nyckelmatt (15)
uppvisar endast mindre férandringar sedan 2009, och beddms nu vara pa ungefar samma
niva som da.

Jamfort med forra aret har tva nyckelmatt fatt en mer positiv bedémning, bada under
Transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Tva nyckelmatt har utvecklats mer negativt &n i
forra arets uppfoljning, och det galler utsattheten for buller och den interregionala
tillgangligheten. Det senare nyckelmattet har inte berdknats fullt ut for 2024, da Trafikverket
for narvarande ser 6ver de metoder och kriterier som anvands. Trafikanalys goér bedémningen
att den minskade tillgangligheten och atkomligheten med inrikesflyget &nda innebar att
interregional tillganglighet forsamrats.

| tva fall styr inte nyckelmattets utveckling var bedémning av indikatorn. Det galler
nyckelmattet Viktad tillgdnglighet logsumma som vid senaste uppdateringen visar pa negativ
utveckling, och att den utvecklingen framst forklaras av hoga koérkostnader. Eftersom dessa
sjunkit patagligt under 2024 later vi inte nyckelmattet paverka arets bedémning. Det galler
ocksa Utsldpp frén utrikes transporter avseende vaxthusgaser. Eftersom sjofartens utslapp
speglar bunkringen snarare an trafikens utveckling bedéms indikatorn av de summerade
inrikes och utrikes utslappen.
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Tabell 2.3. Nyckelmattens utveckling. Gront = mattet har utvecklats i onskad riktning. Rott = oonskad
utveckling. Gult = ingen tydlig férandring. Vit = mattet &r inte fardigutvecklat eller tidsserie saknas eller har
tidsseriebrott som forsvarar en bedémning. Artalet anger senaste uppdateringen i maluppféljningen.

‘/0

L PPN

Indikator (numrering anger

avsnitt i PM 2025:7)

2.1. Samhallsekonomisk
effektivitet

Nyckelmatt

Icke internaliserade kostnader

2025

2.2. Transportsystemets
standard och tillforlitlighet

Varaktighet i totalstopp i vagnatet

2025

Punktlighet pa jarnvag

2025

Transportinfrastruktur (fran GCI)

2020

2.3. Tillganglighet till arbete
och skola

Tillganglighet till grundskola

2025

Tillganglighet till gymnasium

2025

Antal lokala arbetsmarknadsregioner

2025

Viktad tillganglighet — logsumma

2025

2.4. Tillganglighet — 6vriga
persontransporter

Kommuner med god lokal
tillgénglighet

2025

God eller acceptabel interregional
tillgénglighet.

2025

Viktad tillganglighet — logsumma

2025

2.5. Tillganglighet —
godstransporter

Logistics Performance Index (LPI)

2024

Generaliserade transport- och
logistikkostnader

2025

2.6. Transporternas
ekonomiska dverkomlighet

Ekonomisk éverkomlighet — bil*

2025

Ekonomisk 6éverkomlighet —
kollektivtrafik*

2025

2.7.Transportbranschens
villkor

Korkortsinnehavare buss och tung
lastbil

2025

2.8. Fysiskt aktiva resor

Fysiskt aktiva resor

2025

2.9 Tillganglighet utan
transporter

Tillgang till digital infrastruktur

2025

2.14. Paverkan pa
manniskors livsmiljé

Tillganglighet till kollektivtrafik for
. AR 2025
personer med funktionsnedsattning
Mans och kvinnors resmonster 2025
2.10. Anvandbarhet for alla i
transportsystemet Inflytande i beslutsprocesser 2025
Objektiv trygghet 2025
Subjektiv trygghet 2025
2.11. Energieffektivitet Energiintensitet i transportarbetet 2025
. . Utslapp fran inrikes transporter 2025
2.12. Véaxthusgasutslapp - X
Utslapp fran utrikes transporter 2025
2.13. Pg_y_erkan pa Landskapsanpassad infrastruktur 2025
naturmiljon
Utsatthet for buller 2025

Kvavedioxid i luft

2025

Partiklar i gaturum

2025

2.15. Omkomna och
allvarligt skadade

Omkomna i transportsystemet

2025

Svart / allvarligt skadade i
transportsystemet

2025

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

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

pa olika resultat blir bedomningen neutral.
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2.3 Funktionsmalet

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

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 tva av fem nyckelindikatorer bedéms ha
utvecklats i negativ riktning. De tre 6vriga nyckelindikatorerna indikerar en horisontell
utveckling mot funktionsmalet. Sett 6ver alla indikatorer under funktionsmalet pekar fyra mot
en forsamring over tid. Fyra indikatorer pekar pa en horisontell utveckling och tva indikatorer
mot en férbattring. 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

For transportsystemet som helhet i form av dess standard och tillférlitlighet har den positiva
utveckling som noterades for flera av méatten under perioden som féregick pandemiaren
forbytts till en mer negativ utveckling under 2021 och de féljande aren.
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Figur 2.2. Persontagens punktlighet (RT+5) och STM(5) med 5 minuters forseningsmarginal matt vid
slutstation, 2008-2024 (STM enbart 2013—-2022). Notera att y-axeln ej borjar vid 0. Antal framforda 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 (2025d).
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Den nedatgaende utveckling fér persontagstrafiken som har varit sedan 2020 fortsatte under
2024. Punktligheten (RT+5) vid tagens slutstationer uppgick till historiskt laga 87,3 procent,
(Figur 2.2).% Aven godstagstrafiken uppvisar en lag punktlighet 2024, 72,9 procent.

Totalstoppen i vagnatet har pa totalniva legat pa en stabil niva sedan 2017, men 6kade 2023
och 2024. Jamfért med 2009 har det totala antalet stillastdende fordonstimmar 6kat med 4
procent 2024. Utvecklingen av totalstoppen for lastbilstrafiken ar daremot klart negativ éver
tid. Saval internationellt jamférbara kvalitetsmatt for infrastrukturens tillstdnd som nationella
berakningar redovisade av Trafikverket pekar i en negativ riktning 6ver tid. Samtidigt visar
flertalet kvalitativa undersokningar riktade till trafikanter och naringslivet att de uppfattar
transportsystemets standard och tillférlitlighet som ungefar likvardigt éver tid. Det finns dock
betydande regionala skillnader vad galler hur man uppfattar transportsystemet. Dessa
differenser i uppfattning ar stabila dver tid.

Ett satt att anpassa sig till en osékerhet ar att ha ett alternativ. Det utbud av trafiklésningar
som finns i en kommun eller i ett 1&n kan sagas spegla den komplementaritet eller robusthet
som ett transportsystem kan erbjuda. Vi anvander har korrelationskoefficienten mellan person-
bilstathet och utbudet av kollektivtrafik” i Sveriges kommuner som matt pa komplementariteten
i transportsystemet. Det tydligt negativa vardet (-0,74) pekar pa att fardsatten i hdg grad inte
ar komplement utan snarare ar substitut till varandra. Det vill sédga att antingen &r utbudet av
kollektivtrafik gott och fordonstatheten I1ag, eller tvartom. Ingen stérre forandring av detta
samband har skett sedan det berdknades forsta gangen 2012. | omraden med relativt mycket
kollektivtrafik verkar behoven av en reserviésning i form av en personbil, om en stérning skulle
uppsta, inte vara sa stor. | omraden med hdg biltdthet har man hittat en individualiserad
I6sning nar en stdrning férekommer.

En Over tid 1agre standard och tillforlitlighet &r bekymmersamt da detta kan ses som ett
symptom pa ett transportsystem som inte uppfyller de grundlaggande krav som stélls pa det.
Pa sikt riskerar brister i uppratthallandet av en tillfredstallande kvalitet medféra en negativ
paverkan pa tillganglighetsutvecklingen. Exempel pa detta ar en avstannande regionférstoring
och en lagre interregional tillganglighet for kollektivtrafiken de senaste aren (se nedan).

Paverkan pa naringslivet ar svarare att fanga. Men, det innebar i princip 6kad osakerhet, att
foretagen maste sakerstalla sina godstransporter pa annat satt, exempelvis genom
omlokalisering till platser dar transportsystemet upplevs mer stabilt (se mer om gods-
transporter nedan). Brister i transportsystemet kan ocksa innebara 6kade svarigheter att hitta
kompetent arbetskraft.

En grundlaggande tillganglighet

Transportsystemets mdjlighet att ge alla en grundlaggande tillganglighet hor nara samman
med transportsystemets standard och tillforlitighet men ocksa med systemets utbredning och
kvalitet (hastighetsgranser, belaggning etc.) liksom var befolkningen och féretagen ar lokalise-
rade. Flertalet av matten som fangar denna utveckling éver tid &ndras ganska lite fran ett ar till
ett annat. Dessutom spelar omflyttning och nyetablering av bostadsomraden och nya foretag
sannolikt en storre roll for utfallet &n vad férandringar i infrastrukturen gér. Det som framfér allt
framtrader ar relativt stora geografiska skillnader i tillganglighet (Figur 2.3).

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

7 Utbudet av kollektivtrafik (fordonskilometer per startkommun) per km? och personbilar i trafik per 1 000
invanare, per kommun.
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Figur 2.3. Lokalt tililgdnglighetsindex (TTI) ar 2024 — Andel befolkning som i genomsnitt nar
malpunkterna i viagnatet inom 20 minuter med respektive fardsétt (gang, cykel, bil och kollektivtrafik).
Anm: Inkluderade malpunkter dr dagligvaruhandel, apotek, paketutlamning, drivmedel, grundskola,
gymnasium, flygplats och jarnvagsstation.

Kalla: Egen bearbetning baserat pa data fran (Trafikverket 2025b), (SCB 2024), (Skolverket 2025) och
(Tillvaxtverket 2024).

Det ar 6vervagande sma férandringar i den lokala geografiska tillgangligheten ar 2024 jamfort
med tidigare ar. For perioden 2022-2024 ar det lokala tillganglighetsindexet (TTI) fér hela
landet oférandrat pa 79 procent. Bortser vi fran den 6kade tillgangligheten till paket-
utldmningen ar utvecklingen for TTI oférandrad for de flesta kommuntyper, men negativ for
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Téata blandade kommuner samt Mycket glesa landsbygdskommuner. Det ar framfor allt
tillgangligheten till trafikerade flygplatser for kommuntyper Storstadskommuner och Téta
blandade kommuner som har férsdmrats med —11 respektive —10 procentenheter. Aven
tillgangligheten till trafikerade jarnvagsstationer har forsamrats for Mycket glesa
landsbygdskommuner.®

Tillgangligheten med bil som fardmedel till livsmedelsbutik, grundskola, apotek, paketutlam-
ning® och drivmedel &r generellt mycket hog. Med undantag fér Mycket glesa landsbygds-
kommuner ar det i stort mojligt for resterande del av befolkningen att na dessa servicepunkter
inom 20 minuters restid med bil.

Elektrifieringen av fordonsflottan har tagit fart de senaste aren. Huvuddelen av laddningen av
personbilarna sker i hemmet, men det pagar en utbyggnad av publik laddning bade for
personbilar och for yrkestrafiken, inte minst padriven av EU-krav. En 6gonblicksbild for 2024
visar att andelen av befolkningen som d& kunde né sin ndrmaste publika laddstation inom 10
minuters gangavstand uppgick till 37 procent. Aven hér finns det betydande regionala
skillnader. Med 51 procent ar andelen hogst i Storstadskommuner och lagst i Téatortsnéra
landsbygdskommuner, Glesa landsbygdskommuner och Mycket glesa landsbygdskommuner,
med andelar kring 25 procent.

Den interregionala tillgangligheten har tydligt férsamrats de senaste &ren sedan toppnote-
ringen 2016, da flest kommuner uppfyllde samtliga kriterierna'® for god alternativt acceptabel
tillganglighet. Antalet kommuner som uppfyller alla atta kriterier for antingen god eller accep-
tabel tillganglighet minskade fem ar i rad, men 6kade rejélt 2022 till 195 stycken. Dessutom
sjonk antalet kommuner som uppfyller farre an fyra krav till 18 stycken ar 2022.
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Figur 2.4. Antal kommuner som uppfyller alla 8 kriterier pa antingen god eller acceptabel tillgédnglighet (vanster

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

8 Uppgifterna for 2021 redovisas i Trafikanalys (2022). Maluppféljningens indikatorer och métt 2022. Stockholm.
PM 2022:6. www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/maluppfoljningens-rapporter.

9 Sarskilt tillgangligheten till utlAmningsstallen for paket har en mycket positiv utveckling, vilket kan férklaras
med den snabba 6kningen av antalet utldmningsstallen.

'° Trafikverket har valt att tolka och kvantifiera grundlaggande tillganglighet genom éatta tillganglighetskriterier for
resor. For varje kriterium finns tre nivaer: god, acceptabel och dalig tillganglighet. De atta kriterierna ar: K1 = Till
Stockholm K2 = Fran Stockholm, K3 = Internationella resor, K4 = Storstdder och storstadsalternativ, K5 =
Region-/universitetssjukhus, K6 = Universitets- och hogskoleorter, K7 = Andra storre stader, K8 = Besdksnaring
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Under 2023 minskade antalet nagot for bada matten, vilket indikerar ett en forbattring skett
bland kommunerna med lagst tillganglighet samtidigt som den férsdmras nagot bland de med
hogst tillgénglighet. Det ar i princip samma antal som ar 2013 och aven jamforbart med aren
alldeles innan pandemin. Det innebéar att mattet befinner sig pa i stort sett samma niva nu som
nar var tidsserie borjar, men pa en tydligt lagre niva an toppnoteringen 2016.

Den genomsnittliga vistelsetiden vid malpunkter med inrikes och utrikes flyg har éver tid legat
relativt stabilt, med viss variation mellan aren. Efter en nedgang under pandemin 6kade
vistelsetiderna igen. Bade atkomligheten till Europa samt tillgangligheten inrikes saval som till
Europa minskade under 2023 och fortsatte att minska under 2024. Samtidigt ser vi en 6kning
av det langvaga tagresandet efter pandemin, vilket &ven har tagit marknadsandelar gentemot
flyget.

Tillganglighet till arbete och skola mats med ett antal matt som kompletterar varandra.
Tillgangligheten enligt nyckelmattet Logsumma pekar pa en tydlig férsamring 6ver tid.
Bedodmningen bor dock balanseras nagot eftersom utfallet till stor del beror pa de mycket hdga
drivmedelskostnaderna for slutaret 2022 (jamfort med 2014) och da drivmedelspriserna
minskat darefter.

Reslangderna (km och tid) till arbetsplatser uppvisar relativt stabila 6kningar dver tid for gang,
cykel och kollektivtrafik (avstandet minskar dock for kollektivtrafiken matt som km), men med
minskningar for biltrafiken. Antalet LA-regioner (lokal arbetsmarknadsregion) fortsatter dock
att minska over tid om an relativt lite de senaste aren. Till det bor det Iaggas att det ocksa ar
sma men i huvudsak negativa férandringar av tillgéngligheten till grundskola och gymnasium
over tid. Det som tydligast sticker ut ar den nagot lagre tillgangligheten med kollektivtrafik som
noteras bade for arbetsresor och skolresor. Tillganglighet till arbetsplatser och skolor visar pa
liknande tydliga geografiska skillnader som fér persontransporter i stort, med hogre
tillganglighet i omraden med hdg befolkningskoncentration. Tillgangligheten for olika typer av
persontransporter har med andra ord legat pa en relativt stabil niva over tid. Regionala
skillnader tenderar att besta.

Tillganglighet med avseende pa godstransporter

Godstransportflédena (Figur 2.5) ar mycket stabila 6ver tid, aven om volymerna tenderar att
Oka Over tid. Fordelningen av de storre flodena ar i princip identiska vid en jamférelse med
tidigare redovisningar, se exempelvis Trafikanalys (2016).

Utvarderingen av den nationella godstransportstrategins genomférande (2018—-2022) pekade
vidare pa att transportsektorn ar bade omfattande och trogrorlig, samt att det kravs manga
insatser 6ver tid for att forandra helheten. Att férandra ett transportsystem innebar att ett antal
trogrorliga processer maste sattas i rullning. Det ar darfor inte férvdnande att tillgéngligheten
for godstransporter bedéms befinna sig pa en ungefar likvardig niva som nar de
transportpolitiska malen antogs.



29

Tusentals ton
= 10 000
e 70 000
= 30 000

Figur 2.5. Totala godstransportfléden, tusentals ton.

Anm: Bearbetning av resultat fran Samgods version 1.2.2. Det innebar att volymerna avser ar 2019, men
kostnadsparametrar och infrastruktur m.m. avser en situation 2024. Fl6den till och fran Ryssland som
fanns 2019 har exkluderats. Bla = sjofart, Rod = vag och Gron = jarnvag.

Kalla: VTI (2025).

Samtidigt pagar den dagliga verkligheten dar transportsystemet annu visar sig robust for
pafrestningar, men dar tecken finns pa en 6kad sarbarhet (se ovan om transportsystemets
tillstand). Vissa sektorer, till exempel vagtransport och godshantering, har formaga att stalla
om och utvecklas inom ramen for det befintliga systemet. Att kunna méta den dkade
e-handelns krav pa snabba och flexibla I6sningar ar tecken pa denna férmaga genom nya och
forbattrade logistiklosningar. Andra aktorer brottas med lag Ionsamhet och en lagre omstall-
ningsférmaga.

Aven om godstransportmarknaden inte har upplevt samma volatilitet som persontransport-
marknaden under och efter pandemiaren har det funnit stora fluktuationer, inte minst vad
galler fraktpriserna de senaste aren. | 2021 ars maluppféljning introducerades ett matt pa
generaliserade transport- och logistikkostnader. Detta matt méjliggjorde en jamférelse mellan
ar 2012 och 2017 som tydde pa en sjunkande kostnadsbild generellt, men 6kade kostnader
per ton for segmentet "allmant gods”. Detta matt uppdaterades till arets uppféljning.
Resultaten fér den senare perioden'!, 2017—-2019 pekar betydande transport- och
logistikkostnader for samtliga varugruppssegment.

Ett index for kostnadsutvecklingen for lastbilstransporter for perioden 2018—2023 kompletterar
denna tidsserie. FOr denna tidsperiod pekar indexen pa laga kostnadsokningar for samtliga
typtransporter, fram till mars 2020 da priserna sjonk i samband med coronapandemins intag i
Sverige. Priserna har darefter 6kat kraftigt, samtidigt som det finns 6kad spridning i prisnivaer
mellan olika typtransporter. Lokal distribution har haft den tydligaste kostnadsdkningen éver
tid fram till varen 2021. Darefter har kostnadsokningen framst avsett typerna Skogsravara,
Dragbilstransport, Tank- och bulktransport samt Partigods under senare ar. Fallande priser

" Artalen avspeglar vilket &r data &r insamlat, men kostnadsparametrar och infrastrukturnétverket som
berakningarna utgar fran harror fran det ar Samgodsmodellen publicerades. Det innebar exempelvis att
eftersom den senaste modellversionen (version 1.2.2) publicerades i april 2024 ges alltsa en sa aktuell bild som
det ar mojligt att fa givet ett nagot daterat dataunderlag.
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noteras under 2023 for att sedan plana ut under 2024 pa en lite hdgre niva an fére pandemin.
Vi ser ocksa en konvergens i kostnadsbilden for de olika typtransporterna under 2024.

For internationell sjofart syns en liknande kostnadsodkning fér 2021 och boérjan av 2022 for att
sedan aterga till mer normala nivaer igen 2023. Under 2024 steg ater priserna, men inte till
samma nivaer som radde 2021. Bortsett fran de senaste arens volatilitet pa godstransport-
marknaden med stora prisokningar har transportkostnadernas andel av produktions-
kostnaderna legat relativt stabilt ver en langre tidsperiod (2010-2022). Transportkostnads-
andelen av féretagens produktionskostnader har legat relativt stabilt dver tid, pa i genomsnitt
cirka sex procent. Vissa branscher som producerar relativt lagféradlade produkter har en
nagot hogre transportkostnadsandel, medan branscher med hogféradlade varor generellt sett
har en lagre transportkostnadsandel. Branscher med lagféradlade produkter ligger ofta langt
norrut i Sverige och har darmed ocksa langa transporter till och fran kunder och leverantérer.

Godstransporterna har en fortsatt positiv utveckling vad galler féradlingsvardet per anstalld
och verkar opaverkade av coronapandemin. Genom att félja nettoinvesteringarna éver tid far
vi information om hur respektive bransch formar att férnya sig och anpassa produktionen efter
framtida marknadskrav och konkurrens. Totalt sett ar det ingen storre skillnad under aren
2016-2022 jamfort med 2009—-2015. Vi ser en svag 6kning som nastan endast galler
passagerartransporter. Fordelat pa bransch ser vi att investeringarna okar eller ar oférandrade
inom sjofart, vagtransporter och flyg, medan de minskat inom jarnvag, kollektivtrafik och
centrallager och magasin under de senaste 14 aren. | ett internationellt perspektiv anvander
Sverige forhallandevis stora och tilltagande offentliga medel pa investeringar samt drift och
underhall av transportinfrastruktur, bade monetart och per capita. Over tid 6kar dven
féretagens och det offentligas forskningsbudgetar.

Antalet innehavare av C- och D-korkort, som ar ett nyckelmatt, har visserligen minskat, men
tacker val branschens nuvarande och framtida behov av arbetskraft. Detta galler &ven om vi
ser till dem som ocksa har yrkeskompetensbevis (YKB). Manga av dessa personer ar dock
sysselsatta i andra branscher. Eftersom medianaldern ar hog kommer manga med C- eller D-
behorighet att fylla 65 ar under de narmaste aren. Det kommer att leda till en fortsatt
minskning av antalet personer med C- eller D-behdrighet. En observation ar att medianaldern
for korkortsinnehavarna inte verkar minska, vilket indikerar ett kommande problem i och med
att antalet unga personer som skaffar sig C- eller D-behdorighet ar lagt.

Ett positivt undantag ar kvinnor med C-behorighet dar medianaldern har minskat 6ver tid. Det
stérsta bekymret géller den héga medianaldern for personer med D-behérighet. Aven om
antalet personer med C- eller D-behorighet fortfarande teoretiskt vida dverstiger branschens
behov kommer vi att sd smaningom na en kritisk lagsta nivd om nuvarande utveckling
fortsatter, eftersom vi vet att en stor andel av personerna som har ndédvandig behdrighet inte
star till transportbranschens forfogande utan ar verksamma i andra yrken och branscher.

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

Transportstyrelsens tillsyner av regelefterlevnaden bland de som utfér godstransporter pekar
pa en over lag hog efterlevnad (Transportstyrelsen 2024). Detta galler oavsett om det ar krav
pa forare, foretag eller fordon som har kontrollerats. Dessutom noteras en 6kad efterlevnad av
kor- och vilotidsreglerna 6ver tid. Daremot marks férsamringar vid tillsynerna vad galler
fordonets tekniska beskaffenhet. Aven bland de som utfér bestéllningstrafik med buss ar
regelefterlevnaden over lag hdg, aven om respekten for kor- och vilotider tycks ha minskat
nagot Over tid. Regelefterlevnaden ar aven god inom taxibranschen (Transportstyrelsen
2023).
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Aven ett flertal néjdkundundersokningar med lokala naringsidkare, transportkdpare,
yrkestrafikanter pa vag och lokférare pekar pa en huvudsakligen horisontell utveckling for
tillgangligheten for godstransporterna.

Ekonomiskt 6verkomliga transporter

Funktionsmalet innehaller aven aspekter som pa ett mer individuellt plan avgér om tillganglig-
heten Okar over tid. En av dessa aspekter handlar om att transporterna ska bli mer
ekonomiskt 6verkomliga. Enkelt uttryckt ska fler ha rad att nyttja transportsystemet.
Transporternas ekonomiska dverkomlighet mats pa olika satt vartannat ar. | uppféljningarna
2021-22 och 2024 anvande vi ett nyckelmatt som jamfér inkomstférandringar bland hushall
med l&4g ekonomisk standard med prisféréandringarna for bil och kollektivtrafik (Trafikanalys
2021a, b, 2022, 2024a). | &r redovisas i stéllet, i avsaknad av detaljerad inkomst- och
fordonsstatistik, aggregerade matt enligt allmant tillganglig statistik.

Efter nagra ar med hdg inflation har priserna for transporter gatt ned igen i fasta priser. Det
galler saval bil som kollektivtrafik. Daremot bdrjade plétsligt inrikesflygets priser att 6ka 2024.
Sedan en langre tid har regional kollektivtrafik 6kat i pris, medan biltrafiken blivit mer bransle-
effektiv och darmed billigare per mil. Det senaste aret har aven lattnader i palagor pa fossila
branslen spelat in pa bilens milpriser. Sedan pandemins slut och energiprischocken till féljd av
Ukrainakriget ser vi dock en tillbakagang i bade bil- och kollektivtrafikpriserna fran topp-
nivaerna 2020-21, till nivaer nara situationen 2019. Riksgenomsnittet av kollektivtrafikpriset
har 0kat mindre an forbattringarna i ekonomisk standard, aven i de lagsta inkomstskikten,
varfor utvecklingen som helhet maste betecknas som positiv. De tre storstadslanen plus nagra
mindre 1an sticker dock ut med storre prishdjningar. | tolv 1an har det varit realprissankningar i
kollektivtrafiken, raknat per rest mil. Sammantaget blir bedémningen darfor att transporterna
blivit mer ekonomiskt dverkomliga for forsta gadngen sedan vi bérjade denna uppféljning.

Okat stillasittande och hégre tillgang till digital infrastruktur

Transportsystemet ska utvecklas pa ett satt som bidrar till manniskors hélsa. Det ska dels ske
genom minskade negativa effekter fran trafikolyckor, luftféroreningar och buller, dels genom
att transportsystemet uppmuntrar till fysiskt aktiva resor. | den har indikatorn har vi inkluderat
matt som beskriver tillstandet betraffande befolkningens grad av fysisk aktivitet, matt som
fokuserar pa transportsystemets bidrag till detta, samt matt kring hur férutsattningarna for
gang- och cykeltrafik utvecklas.

Aktiv transport utgér en viktig del av manniskors totala fysiska aktivitet. Ar 2024 uppgav drygt
64 procent av befolkningen (16—84 ar) att de uppnédde rekommendationerna for fysisk
aktivitet, det vill sdga en pulshéjande fysisk aktivitet i minst 150 minuter per vecka. Man ar i
nagot stdrre utstrackning an kvinnor fysiskt aktiva. Svenska barn ror sig generellt sett alldeles
for lite da farre an en femtedel av svenska barn och unga nar rekommendationen om 60 min
fysisk aktivitet per dagen. Andelen stillasittande i samhallet okar i alla aldrar. Nastan var fjarde
svensk uppger att de ar stillasittande minst tio timmar per dygn. Personer i de yngre
alderskategorierna sitter still i hogre utstrackning an aldre. Bortsett fran nar vi gar eller cyklar
bidrar resor ofta till vart stillasittande. Sarskilt bilresor, da delresor till fots till och fran bilen ofta
ar betydligt kortare an om man aker kollektivt.

Ett satt for manniskor att bli mer fysiskt aktiva ar genom fysiskt aktiva resor, alltsa att ga eller
cykla for att transportera sig fran en plats till en annan, exempelvis skolan eller till arbetet. Det
ar dock fa vuxna, barn och unga som uppfyller aktivitetsrekommendationerna via aktiv
transport.

Andelen barn (6—17 ar) som anvande fysiskt aktiva transporter mer &n 60 minuter per dag var
3 procent under ar 2023. Andelen vuxna (18—84 ar) som anvande aktiva transportsatt mer an
30 minuter per dag var lite drygt 12 procent samma ar. Det ar en liten 6kning jamfort med
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2021 och ungefar jamforbar med 2022. Sett dver en langre tidsperiod har andelen dock
minskat for sdval vuxna som barn.

| april 2018 inférde regeringen en strategi for levande stader, vilket innebar nya etappmal for
hallbar stadsutveckling. Ett av malen ar att andelen persontransporter med kollektivtrafik,
cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning
mot att pa sikt férdubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik (Sveriges miljdmal 2022).
Ar 2023 uppgick andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik i Sverige till 26,5 + 5,3 procent, vilket
innebar att etappmalet pa minst 25 procent har uppnatts, men med en viss osékerhet pa
grund av den statistiska felmarginalen. Att malnivan tycks vara nadd beror dock framst pa ett
minskat resande med inrikesflyg, och inte pa en dkat resande med kollektivtrafik, gadng och
cykel. | januari 2025 presenterade regeringen en ny strategi for levande och trygga stader.
Den nya strategin har inga sarskilda etappmal for kollektivtrafik, gang eller cykel men
understryker bland annat behovet av mobilitet for en tillganglig stad, och vikten av att skapa
trygga skolvagar och en stadsmiljé som aven i 6vrigt inbjuder till 6kad fysisk aktivitet
(Regeringen 2025b).

Tillgangen till digital infrastruktur férbattras stadigt.'? Post- och telestyrelsens (PTS) prognoser
tyder pa att enbart tva av tre delmal for bredbandsutbyggnadens 2025-mal kommer att nas. |
oktober 2023 beradknade PTS att andelen hushall och féretag med tillgang till 100 Mbit/s
uppgick till 98,8 procent. Andelen hushall och féretag med tillgang till 30 Mbit/s uppgick under
samma period till 99,83 procent. Dessutom kan vi konstatera att bredbandsstrategins mal om
stabila mobila tjanster i hela Sverige 2023 sannolikt inte uppfylldes eftersom prognosen enbart
visade pa 95 procents uppfylinad i slutet av 2023. Tillgang till digital infrastruktur uppvisar
dock totalt sett en positiv utveckling éver tid.

Distansarbete har ocksa blivit vanligare sedan de transportpolitiska mélen antogs, men har
minskat sedan pandemin. E-handelns omsattning har, efter manga ars uppgang foljt av ett par
ars minskning, ater okat under helaret 2024. Nivaerna ar nu betydligt hdgre an nar de
transportpolitiska malen antogs. Var tolkning av de senaste arens varierande e-handels-
omsattning beror pa en kombination av minskad kopkraft under lagkonjunkturen och viss
atergang till fysiska butiker efter pandemin, snarare an ett uttryck for att tillgangligheten utan
resor och transporter har férsamrats.

Utvecklingen inom e-handeln och dess distributionstjanster har gatt fort de senaste fem aren.
Den stora 6kningen av leveransalternativ sdsom utvecklingen av paketskap, ar exempel pa

hur tillgangligheten for konsument dkat de senaste aren. Var sammantagna beddémning ar att
tillgangligheten utan resor och transporter har 6kat sedan de transportpolitiska malen antogs.

En tillganglighet for alla

Utvecklingen av kollektivtrafikens tillganglighet for personer med funktionsnedsattning beddéms
ha en neutral utveckling. Bedomningen utgar fran tre delmatt: (1) upplevd anvandbarhet, (2)
information om tillgénglighet och (3) tillgéngliga hallplatser och bytespunkter. Arligen foljer vi
upp ett av dem. Det sammanlagda utfallet ges av det vanligaste utfallet (typvardet) av de tre
senaste matningarna.

Delmattet upplevd anvandbarhet féljdes upp till maluppféljningen ar 2024. Delmattet gick da i
negativ riktning, eftersom den relativa risken for personer med funktionsnedsatting att avsta
fran att resa med kollektivtrafik jamfort med ovriga befolkningen hade okat (Trafikanalys
2024a). Delmattet tillgangliga hallplatser foljdes upp till maluppféljningen 2023 och gick i

2 PTS metod fér beréakning har &ndrats 6ver tid, varfor utvecklingen éver tid bor tolkas med forsiktighet.
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positiv riktning framfor allt pa grund av en positiv utveckling géllande regelutveckling och
uppfoljiningssystem for tillgangliga hallplatser, men ocksa reella atgarder (Trafikanalys 2023b).

Arets uppféljning innehéller en uppdatering av delmattet information om tiliganglighet, som nu
har genomforts for tredje gangen. Denna undersdkningsmetod gor det mojligt att uttala sig om
hur stor andel av lanstrafikbolagens reseplanerare som saknar systematisk tillganglighets-
information och i vilket steg det brister, men ocksa att mer kvalitativt belysa informationen. Var
beddmning ar att Iaget i det stora hela ar oférandrat gallande malgruppsanpassad
tillganglighetsinformation, men noterar samtidigt, av allt att déma, en positiv utveckling av
lanstrafikens tillganglighetsinformation av allmanintresse, sdsom férseningar och trangsel.

Det finns inga statistiskt sékerstallda skillnader mellan méns och kvinnors restid fér nagot
arende under 2023. Nar det galler punktskattningarna genomférdes fler resor till ndra och kara
for kvinnor och fler resor for arbete och skola, samt for fritid fér man. Detta liknar monstret fran
tidigare ar. Daremot hade man fler resor for inkép och service, vilket gar emot hur det brukar
se ut.

Nar det galler antal kilometer for resor ar det tydligt att man under 2023 kérde bil i stérre
utstrackning an vad kvinnor gjorde och kvinnor reste mer med bil som passagerare an man.
For antal kilometer till fots eller pa cykel samt med regional kollektivtrafik fanns det ingen
statistiskt sékerstalld skillnad mellan man och kvinnor. For regional kollektivtrafik har kvinnor
tidigare haft statistiskt sakerstallt langre strackor an man. For resor till fots eller med cykel har
daremot inga statistiskt sakerstallda skillnader identifierats avseende reslangd tidigare ar.

Man &ager fler bilar an kvinnor, har en hégre koérkortsandel och deras korstrackor ar ocksa
langre. Dessa skillnader har dock avtagit dver tid. Noterbart &r dock att skillnaderna i
bilinnehav och kérkortsinnehav 6kar igen 2024. Nar det galler korkortsinnehavet ar 6kningen
av skillnaden tydligast for aldersgruppen 18-24 ar, dar 6kningen var nastan en procentenhet
for man jamfort med kvinnor. For denna aldersgrupp har 6kningar dessutom skett varje ar
sedan 2020 da skillnaden var som minst med endast drygt 2 procentenheter jamfért med drygt
5 procentenheter 2024. Skillnaden foér denna aldersgrupp ar nu hogre an den var fér 10 ar
sedan.

Det finns olikheter i attityder relaterade till trafiksdkerhet mellan kvinnor och méan. Det finns
ocksa skillnader gallande sjalvrapporterat trafikantbeteende. Dessa skillnader mellan mén och
kvinnor har med en del variation varit desamma under 2013-2023. Kvinnors attityder och
beteenden kring trafiksakerhet talar for att de utsatter sig for mindre risker att skada sig sjalva
eller andra i vagtrafiken jamfért med man.

Att rora sig i transportsystemet innebar risker, som utdver sjalva trafiken innebar en otrygghet.
Denna otrygghet kan vara saval objektiv som subjektiv. Nar det galler den objektiva
tryggheten har vi valt att redovisa andelen som utsatts for valdsbrott i kollektivtrafik. P4 grund
av metodférandringar i undersdkningen som ligger till grund for statistiken ar det svart att saga
hur utvecklingen sett ut, men det férefaller som att det skett en férsdmring over tid fér man.
Detta forandrades 2024. For man minskade andelen da fran 10 till 8 procent medan den for
kvinnor 6kade rejalt fran 4 till 16 procent. Detta innebar att det ar den storsta skillnaden mellan
man och kvinnor som registrerats sedan matningen bérjade 2011. P& grund av osakerheter i
undersokningen valjer vi har att tolka det senaste arets uppgifter med forsiktighet.

Det finns aven ett matt i Nationella trygghetsundersdkningen (NTU) som knyter an upplevd
otrygghet till transportsystemet. Andelen av befolkningen som uppger att de under det senaste
aret valt att ta en annan vag eller ett annat fardsatt pa grund av oro for att utsattas for brott har
legat relativt stabilt ver tid, andelen har 6kat med tva procentenheter bade fér kvinnor och
man fran 2012 till 2024. En viss nedgang noteras ocksa for 2024 for kvinnor med tre
procentenheter medan andelen for man var oférandrad jamfért med 2023. Man upplever
generellt en nagot hégre grad av trygghet &n kvinnor.
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Aven om skillnaderna mellan mans och kvinnors resménster ser ut att minska dver tid ar det
samtidigt viktigt att fanga upp bade mans och kvinnors erfarenheter i de beslutsprocesser som
styr transportsystemets utveckling. Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for statliga
myndigheter och bolag har i huvudsak varierat mellan 40 och 50 procent sedan 2011. For
2023 6kade andelen kvinnor i ledningsgrupp till dver 50 procent, medan andelen i styrelser
minskade till narmare 40 procent bade 2023 och 2024.

Andelen kvinnor i saval politisk ledning som i férvaltningsledning bland de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) 6kade tydligt 2023 och lag da pa sin hdgsta niva sedan
matningen bdrjade 2014. Under 2024 minskade andelen ater till strax éver 40 procent. |
politisk ledning uppgick nivan for férsta gangen éver 40 procent 2023. Denna niva bibehalls
under 2024.

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

Den sammanvagda beddémningen &r att tillgéngligheten for alla inte har utvecklats i nagon
tydlig riktning sedan méalen antogs.

Energieffektivitet

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

Sammanvagd bedémning

Funktionsmalets tillstdnd bedéms sammantaget ha haft en negativ utveckling sedan malen
antogs. Mest orovackande ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillférlitlighet.
Under 2024, liksom under féregaende ar, ett &r med en normal trafikering av jarnvagstrafiken,
fortsatter den negativa utvecklingen som funnits en langre tid med bristande tillforlitlighet. En
negativ tendens finns aven for vagtrafiken. Detta ar bekymmersamt da det kan ses som ett
symptom pa ett transportsystem som inte uppfyller de grundlaggande krav som stélls pa det.

Tillgangligheten for persontransporter har generellt haft sma féréndringar. Tillganglighet till
arbete (regionférstoring) fortsatter att utvecklas och tillgangligheten till skola och service ligger
pa en hog niva for de flesta delarna av landet. Stora geografiska variationer forekommer dock
och dessa skillnader tenderar att bibehallas éver tid. Den lokala tillgangligheten till service har
andrats marginellt, dock positivt dver tid. Den interregionala tillgangligheten har & andra sidan
forsamrats de senaste aren och befinner sig ater pa 2013 ars niva. Den genomsnittliga
vistelsetiden med inrikesflyget har legat relativt stabilt under 1&ng tid, men sjénk till en mycket
l&g niva under coronaéren. Den har 6kat sedan 2020 men har annu inte natt upp till nivan
innan coronapandemin. Under 2023 minskade den genomshnittliga vistelsetiden aterigen och
sjonk ytterligare 2024. Samtidigt finns det fa tecken som tyder pa en forbattring vad galler
mojlighet att resa for personer med funktionsnedsattning men noterar samtidigt, av allt att
doéma, en positiv utveckling av lanstrafikens tillganglighetsinformation av allmanintresse,
sasom forseningar och trangsel. Den sammanvagda beddémningen ar att tillgangligheten for
persontransporter befinner sig pa en nagot lagre men annu jamférbar niva som nar de
transportpolitiska malen antogs.



35

Efter nagra ar med 6kade priser 2021 for bade for persontrafiken och godstrafiken har de fallit
tillbaka de senaste aren. Det innebar att saval godstransporterna som persontransporterna blir
mer ekonomiskt éverkomliga. Regelefterlevnaden i branschen far dessutom betecknas som
hog och féretagens ekonomi tyder pa att man generellt har ekonomiska férutsattningar att
mota framtidens utmaningar. Samtidigt noterar vi att minskningen av personer som innehar

C- och D-korkort fortsatter, medan innehavarnas medianalder fortsatter att dka. Aven om
antalet personer med C- eller D-behdrighet fortfarande teoretiskt vida dverstiger branschens
behov kommer vi att s& smaningom na en kritisk lagsta nivd om nuvarande utveckling
fortsatter, eftersom vi vet att en stor andel av personerna som har nédvandig behdrighet inte
star till transportbranschens férfogande utan ar verksamma i andra yrken och branscher.

Digitaliseringen fortsatter att utvecklas positivt, vilket 6kar maojligheterna att uppna
tillganglighet utan transporter. Tyvarr ser vi samtidigt en halsorisk i tendenserna till 6kat
stillasittande och minskat aktivt resande. Transportsektorn uppvisar en del sma positiva
tecken till 6kad energieffektivitet, men resultaten ar annu blygsamma bade i termer av
trafikslagens energieffektivitet och i form av 6verflyttning till mer energieffektiva fardsatt. For
samtliga matt och indikatorer finns tydliga tecken pa geografiska tillganglighetsskillnader,
skillnader som ocksa tenderar att 6ka over tid. Regioner med en relativt god tillganglighet
tenderar att utvecklas positivt medan regioner med samre forutsattningar utvecklas negativt
eller i en lagre positiv hastighet.

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 pad samma satt som det évergripande malet och Funktionsmalet av ett
antal komponenter som fangas av indikatorer och matt. Precis som féregaende ar ar
Trafikanalys beddomning att transportsystemet inte narmat sig hansynsmalet sett ur alla
relevanta perspektiv. Vaxthusgasutslappen har minskat, och trafiksakerheten 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 Okat kraftigt
i inrikestrafiken under 2024.

Transporternas paverkan pa naturmiljon forbattras i vissa delar men invasiva arter utgor ett
vaxande problem for transportinfrastrukturens bidrag till biologisk mangfald, och
trafikolyckorna med vilt och ren har fortsatt at 6ka. Paverkan pa méanniskors 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 2023 syns en tydlig fortsatt
aterhamtning av belaggningstalen for personresor med bade inrikes luftfart och jarnvag sa att
energiintensiteten ater minskade for dessa resor.
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Aven i lokal- och regional kollektivtrafik har belaggningstalen nu aterhdmtat sig efter
pandemin, vilket minskat energianvandningen per personkilometer. Samtidigt har
tillgangligheten utan transporter forstarkts nar fler har kunnat arbeta och delta i méten och
utbildningar pa distans an innan pandemin. Den 6kade digitala tillgangligheten ar det
tydligaste tecknet pa en utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle, men har behéver
ytterligare tid efter pandemin passera innan vi ser vilka de langvariga effekterna blir. Under
2023 sag vi en tydligare atergang till arbetsplatser, en viss minskning i arbete hemifran och en
viss férsvagning i e-handeln jamfért med de narmast féregaende aren. E-handeln har ater
vaxt en del under 2024, men atergangen till arbetsplatserna har fortsatt, och arbete hemifran
fortsatter minska under 2024.

Energianvandningen per utfort transportarbete har alltsa sjunkit framst inom vagtrafiken.
Under 2023 syns ett trendbrott avseende godstransporter pa vag, dar energiintensiteten okat
nagot jamfort med féregaende ar, vilket maéjligen kan bero pa en minskning av godsfléden pa
grund av lagkonjunktur. Pa langre sikt ar dock effektiviseringen pataglig. Men pa systemniva
tycks denna effektivisering snarast ha bidragit till en 6kad konkurrenskraft for godstransporter
pa vag. Mer an halften av godstransportarbetet sker nu pa vag, medan de annu energi-
effektivare godstransporterna med jarnvag och sjofart fortsatter att minska sina andelar sedan
malen antogs. Aven hér syns dock ett trendbrott 2023, da véagtrafikens andel sjénk marginellt.
Resultatet maste tolkas med forsiktighet d& metoderna for att faststalla transportarbetet ocksa
utvecklas, men det syns i varje fall inga tecken pa energieffektivisering pa systemnivan.

Den minskade reduktionsplikten som inférdes 1 januari 2024, i kombination med sankta
drivmedelsskatter, har enligt preliminara berakningar lett till kraftigt 6kade vaxthusgasutslapp
under 2024. Dock har inte 6kningen blivit fullt sa stor som regeringens egna uppskattningar
fran hosten 2023 forutspadde. Reduktionsplikten kommer ater att hojas fran och med den

1 juli 2025, vilket vantas gora att utslappen minskar pa nytt. Men i den nya reduktionsplikten
far aven el som laddats vid publika laddstationer raknas in, vilket gor det svart att uppskatta
hur stor effekten faktiskt blir i form av 6kad biodrivmedelsinblandning. Energimyndigheten
arbetar for narvarande med ett forslag pa foreskrift pa hur reduktionsplikten ska utformas. Nar
utslappen fran den forbranningsmotorbaserade fordonsflottan nu 6kat igen &r det extra
angelaget att dvergangen till elektrifierade fordon paskyndas. Den utvecklingen har dessvarre
ocksa fortsatt at fel hall under 2024.

| forra arets uppféljning noterades att utvecklingen mot en allt hdgre andel laddbara person-
bilar i nybilsregistreringen bromsat in under 2023. Andelen i riket steg anda med

4 procentenheter, men minskade i atta av Ianen. Inbromsningen har fortsatt under 2024, och
for forsta gangen sjonk andelen laddbara personbilar i nybilsregistreringen i riket med en
procentenhet jamfort aret innan. Minskningen sker nu ocksa i nastan hela landet, och storst ar
forandringen i Norrbotten.

Endast i tva lan, Gotlands och Blekinge lan, 6kar andelen, och i tva lan, Stockholm och
Kalmar, har den varit oférandrad (Figur 2.6). Elektrifieringen ar tankt att sta for en betydande
del av den nédvandiga minskningen av vaxthusgasutslapp de narmaste aren, och det kommer
att behdvas kraftfulla atgarder for att ater 6ka takten. | dagslaget finns det inget som tyder pa
att det nationella etappmalet om 70 procents minskning av vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter exklusive inrikes flyg kommer att nas.
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Figur 2.6. Forandringen i andel laddbara fordon i respektive 1an mellan 2023 och 2024. | hela riket var andelen
laddbara fordon (elbilar och laddhybrider) 57%, jamfort med 58% aret innan. Totalt uppgick nybils-
registreringen till 277 338 personbilar under 2024.

Kalla: Trafikanalys (2025b).

| och med att Sverige nu har jamforelsevis laga drivmedelskostnader (M Sverige 2025), ar
incitamenten for att &ga laddbara bilar l1agre i Sverige an i manga av vara grannlander.
Dessutom har den svenska kronan de senaste aren férsvagats mot exempelvis euron. Trots
relativt I1dga elpriser sker darfér en omfattande export av relativt nya laddbara personbilar. De
senaste aren har det exporterats drygt 32 000 elbilar och knappt 52 000 laddhybrider. De
flesta av dessa har varit i trafik i mindre an fem ar, och har en gang kopts med olika typer av
miljobilspremier (Trafikanalys 2025a).

Betraffande utslappen fran utrikes resor och transporter berdknas dessa preliminart fortsatt
vara pa jamfoérbar niva som den som radde vid tidpunkten fér nar malen antogs. Eftersom den
statistik som anvands for att beskriva utslappen fran utrikes sjéfart baseras pa 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.
Trafikanalys avser att 6verga till ett annat nyckelmatt for utrikes transporter, da utvecklingen
av det sa kallade Shipair-verktyget fran SMHI medger en utslappsberakning fran sjoéfarten
som battre speglar utslappens utveckling.
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Paverkan pa naturmiljon och manniskors livsmiljo

Det finns inga tydliga tendenser till att transporternas inverkan pa naturmiljon utvecklats pa
nagot avgdrande satt varken till det battre eller sdmre sedan de transportpolitiska malen
antogs. Trafikverket bedémer i det senaste arets miljérapport (Trafikverket 2025c) att
transportinfrastrukturens landskapsanpassning minskat nagot, bland annat beroende péa en
fortsatt spridning av invasiva frammande arter. Vi delar den beddémningen, men anser att
tillstandet totalt anda ar pa en jamférbar niva som nar malen antogs. Dock noteras
utvecklingen som ett orosmoment som kan leda till att bedémningen av indikatorn andras i
kommande uppféljningar.

Trafikanalys bedomning kompletteras med ett antal matt som férsdker fanga in specifika
aspekter av landskapsanpassningen. Atgardstakten fér landskapsanpassningsatgarder for att
motverka barriareffekter 6kade ater marginellt under 2024 och ligger fortsatt nagot éver nivan
da malen antogs. Men bland de andra kompletterande matten ser vi aterigen en rekordhog
nivéa for antalet trafikolyckor med vilt och ren (Figur 2.7).
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Figur 2.7. Antal trafikolyckor med vilt respektive ren inrapporterade av polis och/eller akutsjukvard, aren
2009-2024. Observera att antalet inblandade djur kan vara hégre én antalet olyckor. Diagrammet visar
bade vég- och jarnvagsolyckor.

Kalla: Nationella viltolycksradet (2025). Uppgiften angaende antalet olyckor med ren dr avseende aren
2022 till 2024 fran Trafikverket (2025c).

Om vi jamfér antalet olyckor med vilt och ren i genomsnitt under aren 2009 till 2011, med
genomsnittet for 2022 till 2024 sa visar det pa en 6kning av antalet olyckor med 57 procent.
Trafikarbetet pa vag har ocksa 6kat under perioden, och Trafikverket menar att det ar den
framsta forklaringen till det 6kade antalet olyckor. Men trafikarbetet pa vag matt som totalt
antal fordonskilometer 6kade under samma period med knappt 7 procent, sa det kan bara
forklara en mindre del av utvecklingen. Ocksa avseende viltolyckor behdver det ske ett
trendbrott om inte bedémningen av indikatorn ska ga fran neutral till negativ utveckling i
framtiden.

Nar det galler manniskors livsmiljé 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 gor i ar for forsta gangen tolkningen ar att utsattheten for buller ar stérre nu an
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nar malen antogs, och det leder till en negativ beddmning av indikatorn Péaverkan pa
maénniskors livsmiljé.

Buller fran vag- och spartrafik i Sverige berdknas under ett ar orsaka cirka 500 fortida dodsfall
till foljd av hjartinfarkt eller stroke. Detta drabbar oftast aldre personer, och de som dor i fortid
beraknas i genomsnitt ha forlorat atta levnadsar. Personer med Iag inkomst ar mer stérda av
buller an personer med hog inkomst. 8,1 procent av femtedelen med lagst inkomst uppger att
de har svart att sova/blir vackta jamfért med 3,6 procent bland femtedelen med hégst inkomst.
Storre andel kvinnor (5,5 procent) an man (4,4 procent) har svart att sova/blir vackta
(Folkhalsomyndigheten 2023).

Vi kan se en minskad negativ paverkan pa manniskors livsmiljo vad géaller halter av kvave-
dioxid och partiklar. Halterna av kvavedioxid i gaturummet matt som arsmedelvarde ar under
miljokvalitetsnormen vid samtliga rapporterade matpunkter och andelen matpunkter éver
miljokvalitetsmalets precisering har minskat kraftigt sedan det transportpolitiska malet antogs.
Farre platser har 6éverskridanden av miljokvalitetsnormen vad galler bade PM1o och PM25
jdmfort med nar det transportpolitiska malet beslutades, men utvecklingen har inte varit
entydigt positiv. Enligt de senast tillgangliga matningarna fran 2023 har andelen matpunkter
dar miljokvalitetsnormen for storre partiklarna éverskridits fler an 35 dygn ater minskat (Figur
2.8).
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Figur 2.8. Andel platser i gaturum dér miljékvalitetsnormen fér PM1o éverskridits fler &n 35 dagar per ar. Aren
2009-2023.
Kalla: Bearbetning av Naturvardsverket (2024a).

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

Omkomna och allvarligt skadade

Enligt regeringsbeslut om nytt transportpolitiskt etappmal for trafiksékerhet (Regeringen 2020),
ar malen for de olika trafikslagen foljande: jamfért med medelvardet for aren 2017-2019 ska
antal omkomna i samtliga trafikslag, var for sig, halveras till 2030. Suicid inkluderas i de
omkomna enbart i bantrafiken. Antal allvarligt skadade ska under samma period minska med
25 procent i respektive trafikslag.
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Under 2024 omkom (preliminart) 362 personer i alla trafikslag sammantaget, en minskning
med 18 personer jamfért med 2023 (-5 procent, Figur 2.9). Av de omkomna omkom 247
personer i olyckor och 115 i sjalvmord.
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Figur 2.9. Antal omkomna i de olika trafikslagen, aren 2006-2024 (preliminért fér 2024).
Kalla: Transportstyrelsen (2025)
Anm: Luftfart finns endast med fr.o.m. ar 2010.

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 2024 stod vagtrafiken
for 66 procent och bantrafiken fér 29 procent av de drabbade, dvs. tillsammans 95 procent. |
bada fallen ar siffrorna inklusive sjalvmord.

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

| vagtrafiken omkom 210 personer i olyckor under 2024, mot 229 aret innan. Malet om en
halvering av antal omkomna ar annu realistiskt for vagtrafiken, om utvecklingen fram till 2030
foljer nedgangen de senaste tva decennierna. Men nar vi foljer det I6pande trearsmedelvardet
Over antalet omkomna i vagtrafiken ser vi att det legat p4 samma niva de senaste tva aren.

Antal omkomna i bantrafiken 6kade marginellt under 2024 jamfért med aret innan. Totalt
omkom 107 personer i bantrafiken, 20 personer i olyckor och 87 i sjalvmord. Under 2023 var
antalet omkomna 103 personer. Etappmalet till 2030 motsvarar att maximalt 48 personer ska
omkomma i bantrafiken, vilket alltsa &r mer an en halvering jamfort med 2023. Bantrafikens
maluppfyllelse kommer att vara helt avhangig av att minska sjalvmorden, och ar ocksa det
framsta skalet till att vi markerar den langsiktigt positiva utvecklingen av indikatorn med ett
varningsmarke.

Enligt preliminara uppgifter omkom ingen i person i luftfarten under 2024, varken i det som
bendmns linjefart och charter eller inom &vrigt flyg. Ser vi till medelvardet per ar éver antal
omkomna under 2022-2023 ar darmed etappmalets niva for 2030 uppnadd. Ett enskilt a&r med
manga olyckor kan dock férandra den bilden.

13 2007 var basaret for de tidigare etappmalen och i praktiken anvéndes genomsnittet 2006-2008 som ett
basvarde vid utvardering av malen.
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Nar det galler sjofarten ar det fritidssjofarten som dominerar antalet omkomna. De senaste tre
aren har fem personer omkommit i yrkessjofarten, men 47 personer i fritidssjofarten.

Man ar kraftigt 6verrepresenterade bland omkomna i transportsystemet. Under 2024 uppgick
andelen man bland omkomna i vagtrafikolyckor till 76 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 2024, men de senaste
tio &ren har ungefar 70 procent av de omkomna (i olyckor och sjalvmord sammantaget) varit
man. Alla de 13 personer som omkom i fritidssjofarten under 2024 var man, och under hela
perioden 2006-2024 har 95 procent av de omkomna varit man. | yrkessjofart och luftfart
registreras inte kdn pad omkomna.

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

Vi har redan i tidigare maluppfdljningar kunnat visa att barn alltmer sallan omkommer i trafik-
olyckor. Enligt den senast tillgangliga officiella statistiken (Trafikanalys 2024c) 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 2.10).

En del av forklaringen till denna nedgang tycks dock vara att barn i minskande utstrackning rér
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 har stannat av
efter 2016.
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Figur 2.10. Antalet barn och unga under 18 ar som omkommit i vagtrafikolyckor, rdknat som ett rullande
trearsmedelvarde, 2000-2023. Vardet ett givet ar avser medelvardet av det aret och de tva foregaende aren.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys (2024c).

Sammanvagd bedémning

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

For Véxthusgasutsldpp ar bedémningen baserat pa preliminara siffror som visar att utslappen
Okat kraftigt fran inrikes transporter jamfort med féregaende pa grund av sankt reduktionsplikt
och sankta drivmedelsskatter. En avstannande elektrifiering i nyregistreringen av personbilar
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och rekordhdg export av laddbara personbilar bidrar till att flottan inte stalls om sa fort som
skulle kunna vara mojligt. Sannolikheten for att det nationella etappmalet for inrikes
transporter till 2030 ska nas i tid har minskat ytterligare, och ingenting tyder nu pa att det
kommer att ske.

Dessutom har utslappen okat fran utrikes flygresor dar aterhamtningen efter pandemin fortsatt
under 2024. Beddomningen ar att utslappen fran utrikes sjofart 6kat marginellt jamfért med
2023 da bade antalet anlép och den totala bruttodraktigheten for anlépande fartyg gatt upp
nagot jamfort med féregaende ar.

Energieffektiviteten dkar framst i vagtrafiken. En fortsatt elektrifiering och 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 energieffektiviseringen.
Beldggningstalen inom inrikes luftfart och inom jarnvagstrafiken var 2023 uppe péa nivaer som
gor att energiintensiteten ar i nivad med tiden innan pandemin, men samtidigt tycks andelen
persontransportarbete som sker pa vag ligga kvar pa en hogre niva an innan pandemin.

For indikatorn Paverkan pa naturmiljén ingar fran och med forra aret nagra av Trafikverkets
delmatt for Landskapsanpassad infrastruktur i bedomningen. Dessutom kompletteras var
beddmning med ett antal matt som tillsammans férséker fanga in viktiga aspekter av hur
transportsystemets paverkan pa naturmiljon férandras over 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 och manga trafikolyckor med vilt och ren gor
att bedémningen kan komma att sénkas i framtiden.

Indikatorn Paverkan pa ménniskors livsmiljé har ett par nyckelméatt som uppvisar en positiv
utveckling. Det galler framst luftféroreningar i tatorter, dar halter av bade partiklar och
kvavedioxidhalter utvecklas i dnskvard riktning. Dock tycks bullerproblematiken férvarras dver
tid och bedéms nu vara pa en forsamrad niva i férhallande till nar malen antogs. Har finns
ocksa betydande skillnader 6ver landet.

Under 2024 omkom 362 personer i hela transportsystemet. Sedan 2007 har antalet omkomna,
inklusive sjalvmord, minskat med 37 procent. | vagtrafiken omkom 210 personer, vilket ar en
minskning fran 229 aret innan. Om utvecklingen fortsatter som de senaste tva decennierna, ar
malet om en halvering av dodsfallen realistiskt till 2030. | bantrafiken 6kade antalet omkomna
fran 103 till 107 mellan 2023 och 2024. For att nd malet om max 48 omkomna 2030 maste
dddsfallen halveras, och har kravs minskning av sjalvmorden.

Av de kompletterande indikatorerna som ingar i bedomningen av hansynsmalet ar det endast
Tillgénglighet 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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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 transportférsérjning 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. Sjéfarten
och luftfarten har nu bérjat omfattas av handelssystem som kan sagas internalisera kostnaden
for att stalla om till fossilfrinet. Under 2027 ska ocksé ett nytt handelssystem, 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.

Inom ramen for uppdraget att analysera transportsektorns samhallsekonomiska kostnader
avser Trafikanalys att under 2025 goéra en férdjupad analys som bland annat ska belysa av
hur vi hanterar koldioxidvarderingen i samband med att ETS 2 etableras.

En grundlaggande tillganglighet for alla

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

Uppféljningen visar att utvecklingen av funktionsmalet ar dvervagande negativ. Tva av fem
nyckelindikatorer har utvecklats negativt, medan de 6vriga tre visar en horisontell utveckling.
Totalt sett pekar fyra indikatorer mot en forsamring 6ver tid, fyra ar horisontella och tva visar
forbattring.

Genom att blicka bakat till 2009 nar malet antogs kan vi konstatera att transportsystemets
standard och tillforlitlighet har férsdmrats efter en tidigare positiv utveckling. Punktligheten for
persontag har minskat till historiskt Iaga nivaer, och godstagstrafiken visar ocksa lag
punktlighet. Totalstoppen i vagnatet har 6kat, vilket indikerar en férsamrad tillforlitlighet.

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

Godstransportflédena ar stabila 6ver tid, men transportkostnaderna har 6kat, sarskilt under
pandemin. Trots detta har transportkostnadernas andel av produktionskostnaderna varit
relativt stabil. Det finns en oro inom branschen for att tdcka framtida behov av arbetskraft,
sarskilt for bussforare.
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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 har férbattrats, aven om vissa bredbandsmal annu inte
har uppnatts. E-handeln har 6kat efter en nedgang under pandemin, vilket har lett till
forbattrad tillganglighet utan resor och transporter.

Skillnaderna mellan mans och kvinnors resmonster minskar dver tid, men méan kor fortfarande
mer bil och kvinnor reser mer som passagerare. 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.

Vaxthusgasutslappen och maluppfyllelsen

EU:s 55-procentspaket innebar att utslappen fran den icke handlande sektorn till &r 2030 ska
halveras jamfért med 2005. | och med beslutet att minska reduktionsplikten och sanka
drivmedelsskatter fran 1 januari 2024 har Sveriges utslapp fran den icke handlande sektorn nu
tydligt avvikit frdn banan mot ESR-malet (Figur 3.1).

ESR-malet ar dock inte bara uttryckt som en malniva som ska vara nadd ar 2030, utan
styrningen mot malet sker genom en utraknad utslappsbana, med arliga utslappsutrymmen.
Om ett land 6verpresterar i forhallande till den tilldelade utslappsbudgeten kan denna
Overprestation anvandas for att kompensera for underprestationer (fér hdga utslapp) andra ar,
eller séljas till annat EU-land som behdver uttka sitt utslappsutrymme. Sverige har under aren
2021-2023 byggt upp en overprestation i forhallande till det tilldelade utslappsutrymmet pa
cirka 8,5 miljoner ton. Den 6verprestationen har nu borjat att tas i ansprak da vi under 2024
enligt preliminara uppskattningar underpresterar i férhallande till utslappsutrymmet (Figur 3.1).
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Figur 3.1. Sveriges utslapp av viaxthusgaser (miljoner ton COz-ekvivalenter) i icke-handlande sektor 20052024,
samt en rak utslappsbana for det svenska ESR-malet avseende en 50% lagre utslappsniva 2030 dn 2005, och
banan for den svenska utslappsbudgeten inom ESR aren 2021 — 2030. Stapeln for 2030 i figuren visar Sveriges
utslapp om det nationella etappmalet for utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg ha uppnatts 2030,
men inga ytterligare utslappsminskningar uppnatts i 6vriga delsektorer efter 2024. Utslappen 2024 preliminédra
uppskattningar.

Kélla: 2005-2023 Naturvardsverket (2024b), 2024 preliminar uppskattning baserat pa Trafikverket (2025e) och
antagandet att arbetsmaskinernas utsldapp okat i samma omfattning som vagtrafikens.
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Det ar ocksa magjligt att utdka utslappsutrymmet genom att avsta fran att auktionera ut
utslappsratter inom ETS 1, och i stéllet 6verféra motsvarande utrymme till ESR-sektorn. Det
gor att forordningens krav kan uppfyllas, &ven om nivan pa utslappen 2030 blir hdgre an

50 procent av 2005 ars niva.

Det ar for narvarande regeringens avsikt att Sverige ska uppfylla ESR-atagandet genom att
utnyttja dessa flexibiliteter, vilket innebar att Sveriges utslapp fran ESR-sektorn 2030 kommer
att vara hogre an 50 procent av 2005 ars utslapp. Sa budgetmalet kan komma att nas, men
punktmalet avseende 2030 kommer sannolikt inte att nas.

Om Sverige skulle lyckas uppna det befintliga nationella etappmalet fér transportsektorn till
2030 skulle ESR-malets punktniva avseende 2030 (—50% jamfért med 2005) daremot nas
med viss marginal. Detta aven om utslappen fran ovriga delsektorer i ESR inte skulle minska
sina utslapp alls efter 2024 (Figur 3.1).

Under det senaste aret har det ocksa blivit tydligt att Sverige kommer fa svart att uppna
ataganden inom en av de andra delarna av 55-procentspaketet. Det ar upptaget av koldioxid i
skog och mark som inte utvecklas pa ett satt som kravs for att klara malet i LULUCF-
forordningen. Det har en direkt inverkan pa ESR-sektorn, eftersom en underprestation inom
LULUCF automatiskt éverfors som en skarpning av atagandet inom ESR. Om Sveriges ESR-
atagande skarps, kommer det paverka vad som behdver uppnas inom sektorerna inrikes
transporter, arbetsmaskiner och jordbruk. Ovriga delsektorer har redan minskat sina utslépp
sa att det inte langre finns sa manga ton att hamta dar.

Ingen kan idag saga exakt vad ESR-malet kommer att innebara for transportsektorn, eftersom
det paverkas av utvecklingen inom LULUCF-sektorn och méjligheterna att anvanda
flexibiliteter. Det talar for att det fortsatt behovs ett tydligt nationellt delmal for sektorn, som
transportsystemets aktorer kan férhalla sig till. Det kan av samma skal finnas anledning att
Overvaga ett etappmal till 2030 ocksa for jordbrukets utslapp inom ESR. Potentialen for
jordbruket att minska utslappen till 2030 ar dock begransad.

Regeringen presenterade nyligen Livsmedelsstrategin 2.0 dar det finns tydliga ambitioner att
ta fram mal for 6kad inhemsk livsmedelsproduktion bland annat av forsérjningstrygghetsskal
(Regeringen 2025a). Om produktionen av kott, mjolk och gronsaker ska 0ka ar det sarskilt
angelaget att utslappen per producerad enhet nu borjar minska patagligt.

Trafikanalys beddmning ar att en accelererad minskning av vaxthusgasutslappen fran
transportsektorn kommer att vara nddvandig for att Sverige ska nd ESR-malen. Det gar inte
att se nagon annan majlighet att uppna ESR-malen inom Sverige an att kraftigt minska
anvandningen av fossila drivmedel i transportsektorn. Det kan géras genom en 6kad andel
biodrivmedel och andra férnybara drivmedel, samt genom en fortsatt snabb elektrifiering.

Hojningen av reduktionsplikten fran halvarsskiftet 2025 ar ett steg i ratt riktning, men kommer
inte att vara tillrackligt om kraven pa ESR-sektorn hojs till foljd av underprestation inom
LULUFC. Ett handelssystem for utslappsratter kan vara ett verksamt styrmedel for att
astadkomma bade snabbare elektrifiering och en 6kad inblandning av férnybara drivmedel,
utan att behova detaljreglera omfattningen pa hur mycket av utslappsminskningarna som ska
astadkommas med respektive typ av atgard.

Att elektrifieringstakten bromsat in i nyregistreringen av personbilar under 2024 ar oroande for
utvecklingen. De nya férbranningsmotordrivna bilar som nu kommer i trafik kan férvantas ha
en livslangd som stracker sig forbi 2040. Att exporten av laddbara fordon ockséa fortsatt att 6ka
innebar ocksa att prognoserna for hur snabbt fordonsflottan elektrifieras kan behdva justeras
ned.

Aven om de exporterade laddbara fordonen fortsatter att bidra till minskade véxthusgas-
utslapp dar de kérs nu sa har de bara under ett fatal ar bidragit till minskade utslapp fran den
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svenska ESR-sektorn. Det innebar att kostnaden for atgarden med miljébilspremier hamnar i
storleksordningen 10 000—15 000 kronor per ton inhemsk utslappsreduktion for de
exporterade laddbara personbilarna. De svenska skattebetalarna kommer att fa betala for de
uteblivna utslappsreduktionerna fér de fordonen en gang till genom att ESR-malet bara ser ut
att klaras om Sverige avstar fran att auktionera ut narmare sex miljarder ton utslappsratter
inom ETS1 och dverfor det utrymmet till ESR.

Da ingen av dessa kostnader bidragit till att transporternas utslapp i Sverige verkligen
minskat, kommer det bli nédvandigt att ta kostnaden en gang till efter 2030 da siktet ska tas
p& ESR-malet fér 2040. Aven om konsumenter och verksamheter fér narvarande upplever
laga drivmedelspriser vid pump, innebar detta att den svenska klimatpolitiken pa
transportomradet inte varit kostnadseffektiv.

Halsa och trafiksakerhet

Nar det galler transportsystemets paverkan pa halsan konstaterar vi att andelen av
befolkningen som far sitt behov av fysisk aktivitet tillgodosett genom sina dagliga resor
fortsatter att ligga pa nivaer langt under vad som gallde tidigare. Detta samtidigt som en allt
storre del av befolkningen bor i tatorter och darmed i stérre utstréckning kan 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 langre 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 livsmiljo. Aven om flera tecken pa
en battre luftmilj6 i stdderna finns, s& 6kar samtidigt andelen personer som bor i tatorter, sa
den sammanlagda exponeringen for luftféroreningar minskar inte i samma grad. Det samma
galler utsatthet for buller, dar manga av de bostader som tillkommer byggs i vara tatorter, inte
sallan med varierande grad av narliggande trafikbuller. | arets uppfdljning gor vi tolkningen att
bullerproblematiken har utvecklats sa negativt att vi sanker bedémningen av indikatorn
Péaverkan pa ménniskors livsmiljé. Det kan understrykas att tolkningen inte ar helt sjalvklar, da
metoder och urval férandrats dver tid, men aven nar vi efterstravar att halla parametrar sa lika
som det gar tycks problemen ha okat.

Det ar for narvarande enbart utsatthet for trafikbuller som gor att indikatorn Paverkan pa
ménniskors livsmiljé beddoms ha utvecklats negativt sedan malen antogs, medan
luftkvalitetsmatten 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 mindre buller
an fordon med férbranningsmotorer, men aven till detta kan elektrifieringen alltsa i viss
utstrackning bidra till en positiv utveckling pa sikt.

Vagtrafiken dominerar fortfarande trafikolyckorna med dédlig utgang. De senaste fem aren ar
antalet doédade i trafiken i stort sett oférandrat enligt den preliminara statistik som presenteras
i denna uppfdljning (Figur 2.9).

Vi har i arets uppfdljning gjort beddmningen att utvecklingen gar at ratt hall, men vi ser det inte
heller i ar som sannolikt att alla de uppsatta etappmalen kommer att nas i tid. Antalet
ddédsolyckor i vagtrafiken maste fortsatta minska kommande ar, och antalet sjalvmord inom
bantrafiken maste minska kraftigt. Tills vi ser nya utvecklingstendenser i den riktningen
kommer vi att markera den positiva bedémningen av indikatorn Omkomna och allvarligt
Skadade med ett varningsmarke.
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3.2 Maluppfoljningens utveckling

Behov att ersitta internationella index

Under méanga ar har Trafikanalys bland annat anvant delar av ett internationellt
jamfoérelseindex 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 2024 har nagra nya data presenterats for GCI.

| uppféljningen har vi hittills &nda kunnat bedéma utvecklingen av vara indikatorer med stéd av
andra matt, bland annat sddana som tagits fram inom ramen for Trafikanalys uppféljning av
godstransportstrategin for att dverbrygga brister i datatillgangen. Generellt finns det ocksa
fortsatt ett behov av att ta fram nya matt. Det &r framfor allt matt som kan méjliggora
internationella jamforelser fér bedémning av transportsektorns férmaga att bidra till féretagens
konkurrenskraft som maluppfdljningen behdver. Ett mdjligt alternativ ar att anvanda uppgifter
fran ITF:s nyligen utvecklade Transport Data Dashboard. For tillfallet finns inga tidsserier
redovisade for det mattet utan det redovisas endast en égonblicksbild av tillstandet. | arets
uppfoljinings-PM har viss information darifran redovisats under indikatorn Tillganglighet —
Godstransporter. Férhoppningsvis kommer det darfor att finnas ett battre underlag att utga
fran vid nastkommande maluppfdljning.

Fortsatt utveckling av tillganglighetsmatt

Trafikanalys arbetar kontinuerligt med att utveckla maluppfdljningen. 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 for
godstransporter (generaliserad transportkostnad). En férsta berakning redovisades i samband
med 2019 ars maluppféljning (Trafikanalys 2019) fér persontransporter och 2021 for
godstransporter (avseende ar 2012 och 2017) (Trafikanalys 2021b). Tack vare ett
utvecklingsarbete av Tillvaxtverket och Trafikverket ar det numera majligt att analysera
logsummor pa ett relativt enkelt satt i Tillvaxtverkets verktyg Regionalanalys. | arets
uppféljning har nagra exempel hamtats darifran for att bedéma utvecklingen mellan 2014 och
2022. 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 erséattas. | arets uppfdljning redovisas aven en uppdatering av mattet
generaliserade transportkostnader for godstransporter med data fran den senaste versionen
av Samgods, version 1.2.2.

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

Landskapsanpassad infrastruktur

Fran och med forra arets uppfdljning har Trafikanalys valt att inkludera nagra av de delmatt
som Trafikverket foljer som nyckelmatt Landskapsanpassad infrastruktur. Trafikverkets
beddmning ar att landskapsanpassningen férsdmrats éver tid, huvudsakligen beroende pa att
statusen pa skyddsvarda objekt férsamrats over tid, aven om deras utbredning och omfattning
bevarats. Samtidigt finns det en fortsatt positiv utveckling med ett pagaende arbete for att
minska transportinfrastrukturens negativa paverkan pa naturmiljon i form av barriareffekter,
storningar i kansliga naturmiljéer och spridning av invasiva arter i landskapet. Sarskilt det
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sistnamna forefaller vara en svar uppgift att bemastra, och Trafikverkets senaste bedémning
ar att andelen artrika vagkanter och banvallar som paverkats negativt av invasiva arter har
Okat med en procentenhet jamfért med foregaende ars bedémning, trots ett omfattande
insatsarbete.

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

Att trafikolyckorna med vilt och ren fortsatter att 6ka ar ocksa ett bekymmer for
maluppfyllelsen. Okningen &r pa en mycket hdgre niva &n 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 okat mycket under de senaste
artiondena. Trafikanalys avser att infér kommande maluppfdljning undersoka hur stor
betydelse olika forklaringsfaktorer kan tankas ha for viltolyckornas utveckling.

Malportalen fortsatter att utvecklas

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

Avsikten ar att under 2025 fortsatta utveckla maluppféljningen pa webben. Dels genom att
preliminara uppgifter som publiceras i april uppdateras nar officiell statistik blir tillganglig
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, och
Trafikanalys avser att lata utvardera i vilken utstrackning malportalen anvands. Det ar annu for
tidigt att gora en sadan utvardering under 2025, men en enkel webbenkat kommer att riktas till
de som besoker portalen for att fa en indikation pa vad anvandare efterfragar. Resultaten kan
ge vagledning till den fortsatta utvecklingen.
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