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1 Inledning

Atgirder i transportsystemet kan gynna eller drabba olika grupper i olika hog grad.
Sadana fordelningseffekter kan vara viktiga att ta hansyn till vid beslut om
atgirders utformning eller genomforande.

Eftersom alla atgirder har olika férdelningseffekter bor helst effekterna av varje
enskilt atgiardsforslag analyseras och beskrivas. Men i praktiken ar det inte alltid
mojligt att genomfora fordelningsanalyser for varje enskilt atgiardsforslag, bland
annat av resursskal eller pa grund av otillrackliga data. I siddana fall kan det vara
vardefullt med generella beskrivningar av olika dtgiarders genomsnittliga
fordelningseffekter.

Syftet med denna PM ir att bidra med detta, genom att beskriva hur nyttorna av
nagra olika typer av atgirder i genomsnitt fordelas mellan olika grupper.
Analyserna ar avgransade till dtgarder som okar tillgangligheten, t ex genom kortare
restider, och atgiarder som oOkar trafiksdkerheten. Att fokus ligger pa tillginglighets-
och trafiksdkerhetseffekter beror frimst pa att dessa vanligtvis ar de dominerande
effekterna av infrastrukturinvesteringar. Avgransningarna ska givetvis inte tolkas
som att fordelningseffekterna av andra typer av atgarder inte ar viktiga®.

Fordelningseffekter kan studeras i ménga olika dimensioner. Denna PM ar
avgransad till att analysera hur effekterna av tillganglighetsforbattringar for
vagtrafik, jirnvagstrafik, cykling och gang i genomsnitt fordelas mellan olika
inkomstgrupper, aldersgrupper, kon, typ av boendekommun, resiarenden samt
person- respektive godstransporter, samt hur effekterna av generella
trafiksdakerhetsforbattringar fordelas mellan trafikslag, kon och lan.

De geografiska fordelningseffekterna beror forstas starkt pa var en atgiard
genomfors. De storsta nyttorna av en infrastrukturinvestering tillfaller oftast den
narmaste omgivningen. De generella fordelningseffekter 6ver kommuntyper och lan
som redovisas har kan tolkas som hur nyttorna fordelas av generella atgiarder eller
atgardspaket som fordelas lika 6ver hela landet, som till exempel en generell
andring av bransle- eller biljettpriser, eller generella satsningar jamnt utspridda
over landet.

Ett generellt problem med att analysera fordelningseffekter i transportsystemet ar
att en atgards effekter pa lang sikt sprids fran resenirer och transportorer till andra
delar av samhallet. Tillganglighetsforbattringar som pa kort sikt tillfaller resenirer
och transportorer kommer pa langre sikt omséattas bland annat i dandrade priser pa

! Litteraturen om fordelningseffekter av atgarder i transportsystemet ar mycket stor. For att
ge nagra exempel pa sddana studier ges i slutet av denna PM nagra referenser till
fordelningseffektsanalyser av andra sorters atgarder, som t ex bransleskatter,
kollektivtrafiksubventioner och trangselskatter.



fastigheter och transporter, och paverka loner, sysselsiattning och produktivitet.
Darigenom sprids en del av de nyttor som i utgangsliget tillfaller dem som reste
eller transporterade till andra delar av samhéllet — arbetsgivare, fastighetsigare,
transportforetagens kunder och sa vidare. Att avgora de langsiktiga
fordelningseffekterna av en atgard i transportsystemet ar sa gott som omojligt. I
likhet med de allra flesta fordelningsanalyser beskriver denna PM enbart forsta
ordningens fordelningseffekter, alltsd hur nyttorna av en forbattring fordelas
mellan olika grupper pa kort sikt. Men det ar viktigt att hélla i minnet att
tillganglighetsforbattringar pa langre sikt inte tillfaller enbart resenérer och
transportorer, utan delvis sprids vidare till andra delar av samhallet.

1.1 Metod och data

I denna PMs forsta del visas hur nyttorna av en restidsforandring for biltrafik,
jarnvagstrafik, cykel respektive gang fordelas pa olika grupper. Personresor pa
jarnvag delas ocksa upp pé resor kortare dn 10 mil, som huvudsakligen sker med
den regionala kollektivtrafiken, och resor langre dn 10 mil, som huvudsakligen sker
med kommersiella fjarrtag.

De beraknade fordelningseffekterna avser som sagt en restidsforandring, men
resultaten kan ocksa tolkas som en forandring av restidens kvalitet, t ex bittre
komfort eller trygghet. De flesta resultat forblir ocksa ofordndrade om
tillganglighetsforandringen avser dndrad reskostnad. Undantaget ar fordelningen
av nyttor mellan privatresor, tjansteresor och godstransporter, eftersom denna
fordelning tar hansyn till att dessa har olika monetar vardering av restid.

Berdkningarna bygger pa data himtade ur de nationella resvaneundersokningarna
(RVU) 2005, 2011, 2012, 2014 och 2019, Trafikanalys skattningar av nationellt
trafikarbete, samt ASEKs rekommenderade tidsvarden. Trafikarbetsdata och
tidsvarden for persontrafik och godstrafik anviands for att berakna hur nyttorna
fordelas pa personresor respektive godstransporter. RVU-data anvands for att
berakna hur personresenyttorna fordelas pa arenden, kon, inkomstgrupper,
aldersgrupper och typ av boendekommun. Flera r har slagits samman for att oka
datamangden och darmed mojliggora detaljerade nedbrytningar pa olika grupper.
Skillnaderna i resandets fordelning over tid ar relativt sma i ssmmanhanget.

I denna PMs andra del berdknas hur nyttorna av en generell forbattring av
trafiksdakerheten fordelas pa trafikslag, kon och lan. Data ar himtade fran
Transportstyrelsens trafikolycksdata. Den geografiska fordelningen bygger pa var
olyckor intraffar, inte var de drabbade bor, eftersom det (for narvarande) inte finns
tillgangliga data for det senare.

Fordelningseffekterna for privatresor avser hur nyttorna fordelas pa en
genomsnittlig individ i en viss grupp, jamfort med individer i andra grupper. Det
betyder att berdkningarna tar hansyn till att grupperna ar olika stora, och beraknar



hur nyttorna fordelar sig pa genomsnittliga individer i respektive grupp. Gruppen
20-34 ar innehaéller till exempel farre individer dn gruppen 35-64 ar, eftersom den
senare tacker ett bredare dldersspann. Berdkningarna avser dock hur stor andel av
nyttorna som tillfaller en genomsnittlig individ i respektive grupp, inte hur stor
andel som tillfaller gruppen som helhet; da skulle en storre grupp automatiskt fa en
storre andel av nyttorna, vilket skulle ge en skev bild av fordelningsprofilen sett ur
de enskilda medborgarnas synvinkel.



2 Fordelningseffekter av forbattrad
tillganglighet

2.1 Vagtrafik och bilresor

Nyttoandel" for privatresor,
tjidnsteresor, godstransporter

Gods-

. transporter;
Privatresor; 43%

41%

Arenden (privatresor)

Tjanste-
resor; 17%

Figur 1. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsforandring? for vagtrafik pa
godstransporter, tjansteresor och privatresor, samt fordelning av nyttorna for privatresor pa
arenden.

I genomsnitt utgors 19% av vagtrafiken av godstransporter (lastbilar)s3, 7% av
tjansteresor och resten av privatresor4. Huvuddelen (niara 9o procent) av
personresorna pa vag sker med personbil, resten huvudsakligen med buss.
Godstransporter och tjansteresor har dock betydligt hogre vardering av restids, och

2| fordelningen mellan gods, tjansteresor och privatresor antas att
tillganglighetsférandringen avser éandrad restid, och berdkningen tar hansyn till att
tidsvarderingen ar olika for dessa tre kategorier. Detsamma géller alla féljande férdelningar
mellan gods, tjansteresor och privatresor. Ovriga férdelningar (drenden, grupper osv) tar
inte hansyn till skillnader i tidsvarden, sa for dessa resultat spelar det ingen roll om
tillganglighetsforandringen avser andrad restid, reskostnad eller nagot annat.

3 Enligt Trafikanalys statistik for trafikarbete.
4 Fordelningen tjanste/privat ar hamtad ur RVU.

5 Tidsvardena som anvants ar 309 kr/h for lastbil, 339 kr/h for tjansteresor och 76 kr/h for
privatresor, och ar hamtade ur EVA-berakningsforutsattningarna 2023 som i sin tur bygger
pa ASEK-rekommendationerna. For nyttoférdelningen gods/tjanste/privat spelar bara
tidsvardenas relativa storlek roll.



det gor att en storre andel av nyttorna av en restidsforandring tillfaller
godstransporter (drygt 40%) och tjansteresenirer (nira 20%) — se Figur 1.

Lite drygt 40% av nyttorna av en restidsforandring tillfaller privatresenérer. En
fjardedel av de privata resorna ar resor till arbete eller skola, och resten &r olika
fritidsresor, som ink6p, besok och fritidsaktiviteter.

Figur 2 visar hur nyttorna av en tillgidnglighetsforandring for privata bilresor i
genomsnitt fordelar sig pa kon, aldersgrupp, typ av boendekommun (se bilaga 2)
och inkomstgrupp.
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Stérre sotader, Medelhég;
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Figur 2. Genomsnittlig fordelning av nyttor av en tillganglighetsférandring for privata bilresor
pa kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstkvartil.

Grupper som reser mer med bil far i genomsnitt en storre andel av nyttorna av en
tillganglighetsforandring. Man star for lite mer an halften av bilresandet (56%), och
far dirmed i genomsnitt en nagot hogre andel av nyttorna an kvinnor.
Aldersgruppen 31-65 ar reser mer med bil &An dvriga &ldersgrupper, medan den
yngsta aldersgruppen 5-20 ar reser mindre med bil¢. Boende i storstidder reser

5 Observera att gruppernas storlek &r normerade, s& om alla aldersgrupper reste lika
mycket med bil s& skulle resultatet blir 25% av nyttorna per grupp. Se metodbeskrivning i
inledningen.



betydligt mindre med bil dn 6vriga grupper, medan boende i sma- och
landsbygdskommuner” reser mer dn genomsnittet. Skillnaderna mellan
storstadernas fororter, storre stider och 6vriga kommuner ar sma.
Hoginkomsttagare reser i genomsnitt mer med bil. Skillnaderna beror inte bara pa
inkomsterna i sig, utan dven pa att inkomst samvarierar med andra faktorer som
paverkar resandet, framfor allt alder; barn, ungdomar och pensionéarer gor farre och
kortare resor och i lagre grad med bil, och har ocksa i genomsnitt lagre inkomster.

2.2 Bussresor

Arendefordelningen for bussresandet skiljer sig en hel del frin bilresandets
drendefordelning, som framgar av Figur 3. Mer an hilften av bussresandet utgors av
resor till arbete och skola, i synnerhet av skolresor. Resten ar i huvudsak fritids- och
besokresor.

Arbete &
skola; 56%

Figur 3. Fordelning av nyttorna av en tillganglighetsforandring for bussresande pa arenden.

Figur 4 visar hur nyttorna av en tillganglighetsforandring for bussresandet i
genomsnitt fordelas pa kon, aldrar, kommuntyper och inkomstgrupper. Som
framgar av aldersfordelningen utgors en stor del av landets bussresande av
skolresor, och det ar ocksa en stor del av forklaringen till att en sa stor del gors av
ldginkomsttagare (inkomsten avser individens inkomst, inte hushallets).

7 Hur kommunerna ar grupperade aterfinns i bilaga.
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Figur 4. Genomsnittlig fordelning av nyttor av en tillganglighetsférandring for privata bilresor
pa kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstkvartil.

2.3 Jarnvéagstrafik

I genomsnitt utgors 33% av jarnvagstrafiken av godstransporter®, och resten av
persontrafik. Av personresandet pa tag utgors 17% av tjansteresor och resten av
privatresor. Med hansyn till att godstransporter, tjansteresor och privatresor har
olika tidsvarden? tillfaller omkring 10% av nyttorna av en restidsférandring
godstrafiken, nira 40% tjansteresendrer och drygt hilften av nyttorna
privatresenarer — se Figur 5.

8 Enligt Trafikanalys statistik for tagtrafikarbetet.

® Tidsvardena som anvants i berékningarna &r 288 kr/h for tjansteresor och 82 kr/h for
privatresor. Ett genomsnttligt persontag beraknas ha drygt fyra ganger sa hog tidsvardering
som ett genomsnttligt godstag (exkl. malmtag).
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Figur 5. Genomsnittlig foérdelning av nyttor av en tillganglighetsférandring for jarnvagstrafik
pa godstransporter, tjansteresor och privatresor, samt férdelning av nyttorna for privatresor
pa arenden.

Resor till arbete eller skola utgor uppat héilften av privatresandet med tig. Resten ar
framfér allt fritids- och besdksresor. Arendeférdelningen skiljer sig &t mellan den
regionala kollektivtrafiken och den kommersiella fjarrtagstrafiken, vilket beskrivs

nedan.

Figur 2 visar hur nyttorna av en tillgdnglighetsforandring for privata tagresor
fordelar sig pa kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstkvartil.
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Figur 6. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsforandring for privata tagresor pa kon,
aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstgrupp.

Grupper som reser mer med tag far i genomsnitt en motsvarande storre andel av
nyttorna av en tillginglighetsforbattring. Kvinnor star for lite mer an hélften av
tagresandet (54%), och far darmed i genomsnitt en nagot hogre andel av nyttorna
4n min. Aldersgruppen 21-30 ar reser betydligt mer med tig 4n 6vriga
aldersgrupper (raknat per individ), medan den #ldsta aldersgruppen >65 ar reser
betydligt mindre med tag. Boende i storstader reser mer med tag &n Gvriga grupper,
medan boende i mindre, sméa- och landsbygdskommuner© reser nadgot mindre med
tag an genomsnittet. Sett till inkomst ar det den hogsta och lagsta inkomstkvartilen
som reser mest med tdg, medan mellankvartilerna reser betydligt mindre. Det beror
i hog grad pa att den lagsta inkomstkvartilen bestar av grupper som i lagre grad
reser med bil (bland annat barn och ungdomar), medan den hogsta
inkomstkvartilen gor langre resor generellt.

Tagresor kortare an 10 mil

Tagresandet sker dels med den regionala kollektivtrafiken, dels med kommersiella
fjarrtdg. Resandets sammansittning skiljer sig mellan de tva typerna av tag. I de

10 Hur kommunerna ar grupperade aterfinns i bilaga.



nationella resvaneundersokningarna framgar tyvarr inte vilken typ av tag som resan
gjorts med. En uppfattning om hur resandet med de tva typerna av tag kan man
dock fa genom att dela upp tagresor i kortare respektive langre dn 10 mil.

Tagresor kortare dn 10 mil gors huvudsakligen med den regionala kollektivtrafiken,
dar biljettpriserna ar betydligt lagre eftersom ungefar halften av kostnaderna
bekostas av skattemedel. Privatresande utgor en storre andel och tjinsteresandet en
mindre, jamfort med det langviga tagresandet. Antaget att 10% av nyttorna av en
tillganglighetsforandring fortfarande gar till godstransporter, sa tillfaller omkring
tre fjardedelar av nyttorna privatresor, och en drygt attondel tjansteresor, trots att
tjansteresor har betydligt hogre tidsvarde. Arbets- och skolresor dominerar helt
med 70% av det privata resandet.

trgnsportels;
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Figur 7. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsférandring for tagresor under 10 mil pa
arenden, samt (for privata resor) p& kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och
inkomstgrupp.

Storstadernas fororter gynnas betydligt mer an 6vriga kommuntyper av generella
forbattringar for korta tagresor — niastan dubbelt sd mycket som Gvriga.
Inkomsterna ar generellt ndgot lagre for korta tagresor an for tagresandet som
helhet, men skillnaderna ar méttliga. Kons- och aldersférdelningen skiljer sig inte
namnvart fran tagresandet som helhet.

Tagresor langre an 10 mil

Tagresor langre an 10 mil gors huvudsakligen med den kommersiella
fjarrtagstrafiken, som oftast inte ar skattesubventionerad och darmed generellt sett
har hogre biljettpriser dn den regionala kollektivirafiken. Jaimfort med det regionala
tagresandet utgor tjansteresor en mycket storre andel. Med hiansyn tagen till
tjansteresors hogre tidsvardering, och antaget att 10% av nyttorna av en
tillganglighetsforandring gar till godstransporter, s tillfaller nara halften av
nyttorna tjansteresor och ndgot mindre an sé privatresor. Av de privata resorna ar
det allra mesta fritids- och besoksresor (nira 60%), medan arbets- och skolresor
utgor omkring en fjairdedel av resandet.
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Figur 8. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsforandring for tagresor éver 10 mil (for
privata resor) pa kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstgrupp.

Boende i de tre storstadskommunerna gynnas betydligt mer &n 6vriga
kommuntyper av en generell forbattring for 1anga tdgresor — mer dn dubbelt sa
mycket som storstadsfororter och mindre kommuner — och dven 6vriga storre
stader gynnas av sddana atgarder. Den oversta inkomstkvartilen gor klart mer langa
tagresor 4n dvriga inkomstgrupper. Aldersgruppen 21-30 &r gor 6verligset mest
ldnga tagresor, medan aldre gor betydligt farre. Konsfordelningen skiljer sig inte
namnvart fran tagresandet som helhet.



2.4 Cykling

Forbattrad cykelinfrastruktur som till exempel separerade cykelbanor kan ge
kortare restider, men minst lika ofta handlar forbattringen om att géra cykelresan
bekviamare, tryggare eller enklare. I berdkningarna i denna PM antas att nyttorna
tillfaller cyklisterna proportionellt mot hur mycket de cyklar. Det ar tankbart att
olika grupper virderar olika typer av forbattringar olika (snabbare, tryggare,
enklare osv.), men i berdkningarna gors inga sidana antaganden eftersom det inte
finns empiriskt underlag for att avgora detta.

Cykeltrafik utgors nastan helt och hallet av privat resande — andelen tjansteresor pa
cykel ar under fem procent. Nastan hélften ar resor till arbete och skola, och resten
ar framfor allt fritids- och besoksresor.

Arbete &
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Inkép &
service; 10%
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Figur 9. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsforandring for cykling (privatresor) pa
arenden, kon, aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstgrupp.

Main stér for lite mer 4n hélften av cyklandet (58%), och far dirmed i genomsnitt en
nagot hogre andel av nyttorna dn kvinnor. Yngre cyklar betydligt mer an éldre;
aldersgruppen 5-20 ar far relativt sett storst andel av nyttorna, foljt av
aldersgruppen 21-30 ar. Boende i storstader och storre stdder cyklar mer an rikets
genomsnitt, och far dirmed en storre andel av nyttorna. Lagst ar cyklandet i
storstdadernas fororter och i sméa- och landsbygskommuner. Cyklandet 6kar ju hogre
inkomsterna ar, och de hogre inkomstkvartilerna far darfor i genomsnitt en hogre
andel av nyttorna.

2.5 Gang

Liksom for cykling handlar forbattringar for gdngtrafik inte enbart om att forkorta
restider, utan minst lika mycket om att gora gangresor tryggare, trevligare och
enklare. Gang ar ofta en del av en annan resa, i synnerhet resor med kollektivtrafik.
De siffror som redovisas nedan giller dock enbart rena gangresor, alltsd dar man
gar hela vagen fran start till mal.

Géngresor utgors nastan helt och héllet av privat resande — andelen tjansteresor till
fots ar mycket liten. En stor majoritet ar fritids- och besoksresor.
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Figur 10. Fordelning av nyttor av en tillganglighetsférandring for gang pa arenden, kon,
aldersgrupp, typ av boendekommun och inkomstgrupp. (Obs. att detta avser rena gangresor
och enbart privata arenden.)

Kvinnor stér for lite mer dn héilften av gdngresandet, och far dirmed i genomsnitt
en nagot hogre andel av nyttorna dn méan. Skillnaderna mellan &ldersgrupper ar
relativt sma, sarskilt jamfort med de stora skillnader som syns for andra trafikslag,
men yngre gar relativt sett nagot mer an dldre. Boende i storstiader och storre stader
gor mer gangresor, och boende i storstadsfororter och sma- och
landsbygdskommuner farre. Skillnaderna mellan inkomstgrupper ar relativt sma,



sarskilt jaimfort med andra trafikslag, men den lagsta inkomstkvartilen gor nagot
farre gangresor. Det kan forklaras av denna grupp i hogre grad bestar av barn,
ungdomar och ildre, som gor farre och kortare resor generellt.

2.6 Sammanfattning

Diagrammen nedan sammanstiller hur nyttorna av en tillganglighetsforbatring
fordelas 6ver arenden, kon, aldrar, typ av boendekommun och inkomstkvartil.
Informationen i4r samma som presenterats ovan, men sammanstéllningen gor det
lattare att jamfora olika trafikslags fordelningsprofiler med varandra.

B Arbete & skola M Inkdp & service W Fritid & besok Ovrigt

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bil 25% 16% 42% 17%
Tag < 10 mil 70% 6% 17% 7%
Tag > 10 mil 25% 4% 57% 14%
Cykel 46% 10% 39% 6%
Gang 16% 14% 64% 7%
Buss 56% 9% 29% 6%

Figur 11. Nyttoférdelning per arende av en tillganglighetsandring for olika trafikslag (privata
personresor).

B Man M Kvinnor

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bil 56% A4%
Tég < 10 mil
Tag > 10 mil 45% 55%
Cykel
Gang 45% 55%
Buss 45% 55%

Figur 12. Nyttoférdelning per kon av en tillganglighetsandring for olika trafikslag (privata
personresor).



W5-20ar m21-30ar 31-65ar 66-85 ar

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bil 19% 24% 23%
Tag < 10 mil 30% 39% 7%
Tag > 10 mil 19% 48% 13%
Cykel 38% 27% 11%
Gang 21%
Buss 11%

Figur 13. Nyttoférdelning per aldersgrupp av en tillganglighetsandring for olika trafikslag
(privata personresor).

B Storstider M Fororter M Stdrre stider  ®m Ovriga > 25' Mindre & land
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bil 25%
Tag < 10 mil 17%
Tag > 10 mil 19%
Cykel 16%
Gang 18%
Buss 18%

Figur 14. Nyttoférdelning per typ av boendekommun av en tillganglighetsandring for olika
trafikslag (privata personresor).



H|ig ® Medelldg = Medelhdg = Hég

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Bil 16% 22% 30% 33%
Tag < 10 mil 29% 12% 23% 36%
Tag > 10 mil 23% 23% 14% 40%
Cykel 22% 20% 28% 30%
Gang 21% 27% 26% 26%
Buss 40% 19% 19% 22%

Figur 15. Nyttofordelning per inkomstkvartil av en tillganglighetséndring for olika trafikslag
(privata personresor).



3 Fordelningseffekter av
trafiksakerhetsatgarder

I detta avsnitt analyseras fordelningseffekter av en generell forbattring av
trafiksdkerheten. Med “generell forbattring” menas en generell minskning av risken
att omkomma eller skadas allvarligt i en trafikolycka. I praktiken ar enskilda
trafiksdkerhetsatgarder vanligen inriktade pa att forbattra trafiksdkerheten i
specifika situationer, till exempel att minska riskerna for oskyddade trafikanter i
stadsmiljo eller for bilister pa landsvagar. Fordelningseffekterna av sddana mer
specifika atgarder kan forstas se annorlunda ut dn de generella riskminskningar
som skildras i det foljande. Fordelningseffekterna av generella riskminskningar kan
vara av intresse vid overgripande planering, t ex i inriktningsplanering.

Nyttorna av forbattrad trafiksakerhet ar en sammanvagning av omkomna och
allvarligt skadade, dar de relativa riskerna och varderingarna (enligt ASEK-
rekommendationerna) anvants i sammanvagningen.

Nyttofordelningen ser olika ut beroende pa om man betraktar den totala
fordelningen av nyttor, eller nytta per personkilometer. Det beror framfor allt pa att
motorcykel och dven cykel har betydligt hogre risk per kilometer dn bil och gang,
men star for relativt sma andelar av personkilometrarna. Mc-trafiken stér for
omkring 11 procent av omkomna och allvarligt skadade (sammanvagt) totalt sett,
men for 42 procent av omkomna och allvarligt skadade per personkilometer. Bil och
lastbil star for 38 procent av omkomna och allvarligt skadade totalt sett, men bara
omkring 1 procent riknat per personkilometer. En generell forbattring av
trafiksdkerheten tillfaller darfor i stor utstrackning biltrafiken, helt enkelt eftersom
den star for en helt dominerande del av resandet — men sett till minskad risk per
personkilometer ar det (i fallande ordning) motorcykel, cykel och gang som gynnas
mest. (Men som papekades ovan sa paverkar forstas enskilda atgarder olika
trafikslag i olika utstrackning.)



Cykel/ moped;

Bil/ LB; 3%

38%

Figur 16. Fordelning av nyttor pa fardmedel av generellt forbattrad trafiksékerhet. Till hoger:
fordelning av totala nyttor. Till vanster: fordelning av totala nyttor réknat per
personkilometer.

Sett till kons- och dldersfordelning ar det framfor allt mén och dldre som 16per
storre risk att skadas eller omkomma i trafikolyckor, och darfor gynnas de relativt
sett mest av generellt forbattrad trafiksiakerhet. Méan 16per nastan dubbelt sa hog
risk som kvinnor att omkomma eller skadas allvarligt. Vad giller élder ar riskerna
ungefar lika hoga 20-64 ar, men betydligt lagre for de yngre (under 20) och
betydligt hogre for de dldre (6ver 65). Data saknas for fordelningen pa
inkomstgrupper.

Kén Aldersgrupp

Kvinnor;
35% 65- ar;
42%

25%

Figur 17. Fordelning av nyttor en generellt forbattrad trafiksakerhet pa kon och
aldersgrupper.

Figur 18 visar hur nyttorna av generell trafiksakerhetsforbattring fordelar sig over
landet, eller omvant var trafiksdkerhetsriskerna ar hogst per invanare. Observera att
figuren visar var olyckorna intraffar, inte var de drabbade bor (dven om detta i hog
grad sammanfaller).

De hogsta riskerna per invanare finns i lanen Norrbotten, Vasterbotten, Varmland,
Jamtland, Skane och Viasternorrland (i fallande ordning). Lagst risk per invdnare
finns i Uppsala och Stockholms lan.
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Figur 18. Fordelning av nyttor en generellt forbattrad trafiksakerhet pa lan, relativt rikets
genomsnitt.
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Bilaga 2: Gruppering av kommuner

Kommunerna ir indelade i fem grupper som bygger pa SKR:s kommunindelning,

men nagra kommungrupper har slagits ihop for att forbattra 6verblicken.

Storstader | Befolkning || Fororter Befolkning || Stérre Befolkning
2018 2018 stader 2018
Stockholm 962 154 | Huddinge 111 722 || Uppsala 225 164
Goteborg 571 868 || Nacka 103 656 || Linkoping 161 034
Malmo 339 313 || Botkyrka 93 106 || Orebro 153 367
Haninge 89989 || Vasteras 152 078
Kungsbacka 83 348 || Helsingborg 145 415
Solna 80950 || Norrkoping 141 676
Jarfalla 78 480 || J6nképing 139 222
Sollentuna 72528 || Umead 127 119
Taby 71397 || Lund 122 948
Molndal 68 152 || Boras 112 178
Sundbyberg 50 564 || Eskilstuna 105 924
Tyreso 48 004 || Gavle 101 455
Lidingo 47 818 || Halmstad 101 268
Upplands-Vasby 45 543 || Sundsvall 98 850
Kungélv 45 086 || Sodertélje 97 381
Osteraker 44 831 || Vaxjo 92 567
Varmdo 44 397 || Karlstad 92 497
Lerum 42 137 || Kristianstad 84 908
Partille 38443 | Luled 77 832
Harryda 37 802 || Skelleftea 72 467
Vellinge 36 499 || Kalmar 68 510
Vallentuna 33432 || Karlskrona 66 675
Danderyd 33 187 || Varberg 63 630
Ale 30926 || Ostersund 63 227
Upplands-Bro 28 756 || Falun 58 923
Ekerd 28 308 || Trollhattan 58 728
Lomma 24 763 || Ornskoldsvik 56 089
Staffanstorp 24 724
Svedala 21576
Habo 21564
Burlov 18 360
Salem 16 786
Tjérn 15922
Skurup 15 759
Lilla Edet 14 046
Ockerd 12 945
Vaxholm 12 023
Bollebygd 9427




Ovriga kommuner | Befolkning || Mindre och Befolkning
> 25 000 inv. 2018 landsbygdskommuner 2018
Norrtélje 61769 || Sigtuna 48 130
Gotland 59 249 || Vanersborg 39411
Uddevalla 56 259 || Varnamo 34 428
Nykoping 56 011 || Eslov 33557
Skovde 55729 || Kavlinge 31491
Borlange 52 224 || Nassjo 31477
Hassleholm 52121 || Gislaved 29 857
Landskrona 45 775 || Ljungby 28 573
Trelleborg 44 902 || Nynashamn 28 290
Falkenberg 44 701 || Vetlanda 27 504
Enkoping 44 429 || Oskarshamn 26928
Motala 43 687 || Hoganas 26 566
Angelholm 42 131 || Stenungsund 26 503
Pitea 42 116 || Koping 26 268
Alingsas 41070 || Laholm 25491
Lidkoping 39879 || Ulricehamn 24 445
Sandviken 39 208 || Mariestad 24372
Hudiksvall 37 430 || Kristinehamn 24 336
Vastervik 36 680 || Lindesberg 23 575
Strangnads 35761 || Avesta 23323
Mark 34781 | Kiruna 22992
Katrineholm 34 550 || Sala 22 816
Falképing 33155 || Osthammar 22 048
Karlshamn 32330 || Finspang 21758
Karlskoga 30419 || Kumla 21640
Ystad 30226 || Tierp 21127
Ronneby 29 695 || Mora 20 390
Boden 28 064 || Nybro 20 350
Mjolby 27 373 || Alvesta 20150
Bollnas 26 991 || Solleftea 19 500
Ludvika 26 946 || Simrishamn 19 278
Arvika 26 082 || Sjobo 19 153
Séderhamn 25721 || Ljusdal 19 033
Harndsand 25120 || Tranas 18 987
Skara 18 829
Knivsta 18 720
Kramfors 18 423
Timra 18 060
Eksjo 17 667
Gallivare 17 630
Klippan 17 600
Almhult 17 568
Sélvesborg 17 468
Flen 16 705




Sma- och

landsbygdskommuner

forts.

Ho6o6r 16 637 Habo 12 140
Hammaro 16 483 Oxel6sund 12 062
Hallstahammar 16 186 Kil 11962
Kalix 16 058 Tranemo 11874
Astorp 15 987 Torsby 11719
Hallsberg 15954 Strémsund 11703
Vara 15 952 Hagfors 11 698
Leksand 15 804 Ovanaker 11 684
Vimmerby 15764 Vargarda 11 658
Saffle 15 643 Savsjo 11631
Horby 15 635 Atvidaberg 11537
Bjuv 15501 Are 11529
Hedemora 15 457 Forshaga 11518
Orust 15110 Askersund 11313
Morbylanga 15 048 Gnesta 11 237
Bastad 14 948 Tibro 11 168
Ostra Goinge 14 915 Sater 11123
Krokom 14 858 Nykvarn 10923
Soéderkoping 14 618 Hylte 10914
Lysekil 14 611 Rattvik 10 907
Hultsfred 14 360 Smedjebacken 10 897
Arboga 14 138 Borgholm 10 873
Svalov 14 123 Filipstad 10 837
Vaggeryd 13 980 Nora 10737
Heby 13910 Svenljunga 10 683
Heby 13910 Munkedal 10 503
Monsteras 13 565 Gagnef 10271
Tomelilla 13 557 Markaryd 10 260
Olofstrém 13516 Orkelljunga 10174
Fagersta 13 464 Harjedalen 10 147
Trosa 13 309 Malung 10 106
Osby 13 267 Surahammar 10 088
Sunne 13 261 Arjang 10011
Stromstad 13253 Kinda 9915
Gotene 13 232 Bengtsfors 9 846
Bromolla 12 876 Haparanda 9785
Tanum 12 873 Gnosjo 9776
Tidaholm 12 828 Degerfors 9 665
Amal 12 720 Hofors 9602
Tingsryd 12 407 Uppvidinge 9581
Lycksele 12 228 Nordanstig 9517




Herrljunga 9494 Bracke 6 376
Ange 9411 Arvidsjaur 6334
Emmaboda 9 400 Hogsby 6 094
Alvkarleby 9392 Pajala 6 039
Mellerud 9354 Storuman 5912
Toreboda 9312 Ockelbo 5906
Hjo 9176 Norberg 5795
Vingaker 9136 Grastorp 5731
Sotenads 9030 Essunga 5671
Grums 9016 Laxa 5637
Vannas 8785 Boxholm 5449
Lessebo 8780 Vindeln 5436
Kungsor 8 667 Ragunda 5343
Eda 8575 Odeshog 5323
Alvsbyn 8 140 Gullspang 5293
Lekeberg 8116 Jokkmokk 5001
Valdemarsvik 7 956 Ljusnarsberg 4 846
Vadstena 7514 Dals-Ed 4 806
Perstorp 7 479 Skinnskatteberg 4429
Mullsjd 7324 Overtorned 4410
Alvdalen 7121 Norsjo 4094
Nordmaling 7 118 Storfors 4 055
Torsas 7 098 Munkfors 3789
Berg 7 097 Ydre 3743
Hallefors 6983 Overkalix 3302
Karlsborg 6941 Mala 3122
Orsa 6 892 Asele 2819
Aneby 6 832 Arjeplog 2794
Vansbro 6 807 Dorotea 2 568
Robertsfors 6762 Sorsele 2522
Vilhelmina 6752 Bjurholm 2450
Fargelanda 6 602




Detta ar baksidan pa rapporten.
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