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Forord

SIKA har enligt sin instruktion uppdraget att folja upp hur det nuvarande
transportpolitiska malet och dess delmal uppfylls inom transportsektorn. SIKA har
haft motsvarande arliga uppdrag fran regeringen sedan 1999.

Rapporten bygger till stor del pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran
Banverket, Vigverket, Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket. For arets uppfoljning
har det dock inte funnits nagon sektorsredovisning tillganglig for luftfarten.

Redovisning av denna rapport ska enligt uppdraget ske senast forsta veckan i maj.
Sektorsrapporterna fran trafikverken, vilka utgor viktiga underlag for denna
rapport, ska vara redovisade sista mars. SIKA vill papeka att den korta
tidsperioden mellan de bada rapporteringstillfillena starkt begrinsar
mojligheterna till behovlig analys av utvecklingen av det transportpolitiska malet
och dess delmal.

Projektledare for rapporten har varit Désirée Nilsson och medverkande fran SIKA
har varit, Backa Fredrik Brandt, Marcus Hugosson, Bjorn Olsson och Natalie
Salomons Frick.

Ostersund i maj 2009
Brita Saxton
generaldirektor
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Sammanfattning

Det 6vergripande transportpolitiska malet

Det overgripande malet for transportpolitiken skall vara att séikerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.

Ett 6vergripande mal dir ambitionen &r att ticka in alla aspekter av transporters
betydelse i samhdillet stiller ocksa stora krav pa uppfoljning. I ménga hanseenden
kan det saknas matt och metoder for att fullt ut kunna folja upp det 6vergripande
transportpolitiska malet. Om malet snarare ska ses som en vision och generell
inriktning for transportpolitiken behover kravet pa uppfoljbarhet inte vara lika
kritiskt.

Ett tillgangligt transportsystem och regional utveckling

Delmalen om ett tillgidngligt transportsystem och regional utveckling redovisas
tillsammans. Anledningen &r att samtliga trafikverk med undantag av Vigverket
har valt att redovisa dessa mal tillsammans. Det saknar inte logik att redovisa
malen tillsammans eftersom det med fog gar att pasta att tillgénglighet ar
transportsystemets bidrag till regional utveckling.

Delmalet for ett tillgéngligt transportsystem lyder: Transportsystemet skall
utformas sa att medborgarnas och ndringslivets grundldggande transportbehov
kan tillgodoses.

Delmalet for regional utveckling lyder: Transportsystemets utformning och
funktion skall bidra till att uppna mdlet for den regionala utvecklingspolitiken
samt motverka nackdelar av langa transportavstand

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Etappmalet om successivt forbittrad tillgénglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har delvis uppnatts. Glesbygd och en del ytterligare
omraden har fatt forsdmrad tillginglighet. Tillgdngligheten och atkomligheten
har forsamrats for vissa flygplatsregioner, och forbéttras for andra beroende pa
trafikeringen.

e FEtappmalet om tillgidngligheten inom storstadsomraden och mellan
tatortsomraden har uppnatts. I Stockholm och Géteborg har medelhastigheten
pa vig okat, delvis som en f6ljd av minskad trafik pa grund av
lagkonjunkturen.
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e Data saknas for ar 2008 nir det giéller kollektivtrafikens andel av antalet resor.
Sannolikt ligger andelen néra nivan for 2006, vilket betyder att den bor 6ka for
att malet ska uppnas.

e Det behovs en kraftsamling for att de utpekade kollektivtrafikstraken ska bli
tillgdngliga for funktionshindrade senast 2010. Etappmalet dr dessutom mer
generellt formulerat och pekar pa att kollektivtrafiken, inte enbart de utpekade
straken, ska vara tillgdnglig for funktionshindrade.

e Data saknas for cykeltrafikens andel under 2007, men det finns anledning att
misstinka att det fortfarande drojer innan andelen nar samma niva som
exempelvis Danmark.

e Pa grund av olika mitmetoder &r det svart att gora en trafikslagsovergripande
analys av tillgdnglighetsutvecklingen. Tillgdnglighetsforsamringar inom ett
trafikslag kan exempelvis kompenseras av forbéttringar inom ett annat.

e Vigverket bedomer att delar av malet har uppfyllts utifran en bedomning av
tillgdnglighetsforandringarna i vigsystemet till arbetsmarknad, regionala och
nationella centrum samt uppskattningar av hur antalet sysselsatta och
inkomstnivan paverkats av tillgianglighetsforandringarna.

e Glesbygd och en del ytterligare omraden har fatt forsamrad tillganglighet.
Nackdelen av langa transportavstand har okat i dessa perifert beligna
omraden.

Hog transportkvalitet

Gillande delmal lyder: Transportsystemets utformning och funktion skall medge
en hog transportkvalitet for medborgarna och ndringslivet.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

¢ Delmalet om successivt 6kad transportkvalitet nas inte fullt ut

SIKA har sarskilt identifierat foljande brister i transportkvaliteten:

e Punktligheten inom bantrafik och flyg &r fortfarande ett problem, dven om
punktligheten forbittrats nagot under 2008.

e (Okad andel vigar med spardjup som 6verstiger 15 mm.

e Sparldgets kvalitet (k-talet) sjunker

En saker trafik

Det langsiktiga malet for trafiksikerheten skall vara att ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till de krav som foljer av detta.

SIKA:s bedomning av hur etappmalen uppfyllts:
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Antalet dodade i trafikolyckor har totalt sett minskat under 2008, dven om det
okat nigot inom sjofarten och luftfarten. Aven antalet allvarligt/svért skadade har
minskat for trafikslagen som helhet. Malet om en fortlopande minskning av
antalet dodade och allvarligt skadade till f6]jd av trafikolyckor bedoms dérfor ha

uppfyllts.

Malet att sérskilt prioritera atgdarder for barns trafiksdkerhet ér svarare att folja upp
och det ér bara Vigverket som har gjort en bedomning av maluppfyllelsen.
Utifran verkens arsrapporter gor dock SIKA bedomningen att malet infe &r
uppfyllt for trafikslagen som helhet.

God miljo

Gillande delmal for god miljo lyder: Transportsystemets utformning och funktion
skall bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas.

SIKA beddmer att:

e De nationella miljokvalitetsmalen om utsldapp av VOC tycks vara mojliga
att na till 20010, medan NOx-malet krdver ytterligare atgirder.
Transporterna utgor viktiga utsldppskallor till dessa &mnen.

e Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft blir mycket svart eller inte
mojligt att na dven om ytterligare atgirder sitts in. Framst dr det
transporternas bidrag till marknéra ozon och partiklar som utgor ett sérskilt
problem i titortsomraden.

e Det finns inga tecken pa att det transportpolitiska koldioxidmalet kommer
att nas utan mycket kraftfulla ytterligare atgéarder. Det dr dock positivt att
végtransporters klimatpaverkan har borjat minska och att utsldpp fran
godstrafiken visar en utjaimning over de senaste tre aren.

e Etappmalet om minskade trafikbullerstorningar forefaller mycket svart att
nd, framst pa grund av végtrafiken

Ett jamstallt transportsystem

Det gillande malet for ett jamstillt transportsystem lyder: Mdlet skall vara ett
Jjdamstdllt transportsystem, ddr transportsystemet dr utformat sd att det svarar mot
bade kvinnors och mdns transportbehov. Kvinnor och mdn skall ges samma
maojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning
och deras vdrderingar tillmdtas samma vikt.

Etappmalen kopplade till delmalet handlar om att 6vriga etappmal skall f6ljas upp
ur ett jamstélldhetsperspektiv, och att inget kon i trafikverkens ledningsgrupper
bor understiga 40 procent senast ar 2010.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Det har skett en forbéttring i arets rapporteringar fran trafikverken nir det
giller att folja upp Ovriga transportpolitiska etappmal ur ett
jamstilldhetsperspektiv. Det finns dock fortfarande mycket som kan forbéttras
ytterligare.
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e Det dr mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon ska ha en
representation som undertiger 40 procent i hogsta ledningsgrupp eller styrelse
senast 2010.

¢ Fortfarande finns det uppenbara skillnader mellan hur mén och kvinnor viljer
att resa. Det dr svart att bedoma till vilken grad som méns respektive kvinnors
behov tillgodoses i transportsystemet.
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1 Inledning

Det transportpolitiska malet och dess delmal, i dess nuvarande utformning,
presenterades av regeringen i propositionen ~Transportpolitik for en hallbar
utveckling” (Prop 1997/98:56). Transportpolitiken ska enligt propositionen ledas
av ett overgripande mal samt ett antal delmal och etappmal. I samband med
infrastrukturpropositionen 2001 (Prop 2001/02:20) tillkom ytterligare ett delmal,
vilket innebdr att det finns sex delmal knutna till det 6vergripande malet. I den
gillande transportpolitiska propositionen, "Moderna transporter” som
presenterades i mars 2006 fastslogs ocksa att transportpolitiken ska vigledas av
ett 6vergripande mal och ett antal delmal (Prop 2005/06:160).

Det 6vergripande malet &r att se till att medborgare och néringsliv forses med en
samhdillsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning. Kopplat
till det 6vergripande malet finns sex delmal; Ett tillgédngligt transportsystem, Hog
transportkvalitet, Sdker trafik, God milj6, Regional utveckling och Ett jamstillt
transportsystem.

SIKA har, sedan 1999, arligen foljt upp det transportpolitiska malet och dess
delmal. Syftet med uppfoljningarna ar att ge 6verblick av transportsektorn som
helhet for att mojliggora en bittre uppfyllelse av delmalen.

Aven i arets uppfoljning redovisas tvd av delmilen tillsammans; tillgéinglighet och
regional utveckling. Transportsystemets betydelse for regional utveckling visas i
bland annat foretags och minniskors tillgdanglighet till samhéllsfunktioner,
arbetskraft, foretagstjinster m.m. Okad tillginglighet #r positiv for regional
utveckling.

Det har inte under 2008 faststillts nagot nytt mal géllande vigtrafikdodade som
ersittning for det som gick ut forra aret. Dérfor redovisas bara det langsiktiga
malet om att minska antalet dodade och skadade for alla trafikslag till f6ljd av
trafikolyckor och att sérskilt prioritera atgérder for barns sikerhet. Antalet dodade
och skadade i transportsystemet har for trafikslagen som helhet minskat under
2008.

Ett positivt inslag i arets uppfoljning &r att etappmalet om att Gvriga
transportpolitiska etappmal ska foljas upp ur ett jamstélldhetsperspektiv har
uppmirksammats mer i rapporteringen fran trafikverken. Reflektioner 6ver varfor
det finns skillnader mellan mén och kvinnor i anvdndningen av transportsystemet
lagger grunden for fordndringar som kan leda till ett mer jimstallt
transportsystem.

Ett ytterligare positivt inslag i arets uppf6ljning ar att transportsektorns samlade

inrikes koldioxidutsldpp minskade mellan 2007 och 2008. Under 2008
genomfordes en genomgaende dndring av hastighetsbegriansningarna pa landets
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vigar, vilket bland annat syftade till att forbittra trafiksidkerhet och miljo.
Omskyltningen har dock dven medfort en viss forsdmring av tillgéngligheten for
skogslidnens inland. Aven om det finns positiva tendenser for en del av del- och
etappmalen aterstar det dock mycket arbete innan flertalet av del- och etappmalen
kan komma att uppnas.

Denna rapport bygger till stor del pa arsredovisningar och sektorsrapporter fran
trafikverken och syftar till att utgora ett brett beslutsunderlag med aktuell statistik
och analys av tillstandet i transportsektorn. SIKA ser dock praktiska
begriansningar for mojligheterna att presentera en god analys, framst beroende pa
tidsplaneringen for myndigheternas uppdrag. Sektorsrapporterna fran trafikverken
redovisas den sista mars och maluppfoljningen ska enligt forordningen redovisas
senast forsta veckan i maj. Den korta tillgéngliga tidsperioden ddremellan
begriansar mojligheterna till djupare analys kring utvecklingen av det transport-
politiska malet och dess delmal. For arets uppfoljning har det inte heller funnits
nagon sektorsredovisning tillganglig for luftfarten.

Regeringen har i propositionen Mal for framtidens resor och transporter (prop.
2008/09:93) foreslagit en ny malstruktur for transportpolitiken. Riksdagen
forvintas besluta om propositionen 1 juni 2009. Mot bakgrund av ovan ndmnda
begrinsningar blir det viktigt att formerna for uppfoljning far utrymme i det
fortsatta arbetet med nya transportpolitiska mal
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2 Det 6vergripande transportpolitiska malet

”Det overgripande mdlet for transportpolitiken skall vara att sikerstdlla en
sambhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.” (Prop. 2005/06:160, sid. 25)

Transporter, gods savil som person, bor framst beaktas ur perspektivet av den
funktion som de fyller i samhéllet. Niringslivet behover exempelvis kunna
transportera sina produkter till sina kunder och fa insatsvaror levererade till sin
egen produktion. Vidare behover foretagen tillgang till arbetskraft som genomfor
verksamhetens produktion. Genom transportsystemet far niaringslivet tillgang till
arbetskraft, kunder och ravaror. Ett effektivt transportsystem reducerar tidsavstand
och transportkostnader vilket gor att resurser frigors for béttre nyttjande 1 andra
delar av samhillet. Férutom att ta sig mellan arbete och bostad nyttjar midnniskor
transportsystemet dven for andra typer av resor. I arbetet genomfors exempelvis
manga tjansteresor. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgér 32 procent av alla
resor i Sverige (SIKA 2007a). Det gors dven ett antal resor som syftar till att
genomfora inkop av olika slag eller nyttja diverse olika servicetjinster i samhallet.
Det finns manga olika kategorier av resor men gemensamt for alla &r att de syftar
till att forflytta méanniskor fran en punkt till en annan. Behovet att forflytta sig kan
uppkomma av manga olika anledningar. En av dessa &r behovet av att
kommunicera med andra ménniskor. I det snabbt utvecklande IT-samhillet okar
mojligheten att kommunicera pa andra sitt 4n genom fysisk kontakt, till exempel
via videokonferens, webbmdote, telemote m.m.

Transporter ska genomfo6ras pa ett sitt som dr samhillsekonomiskt effektivt och
langsiktigt hallbart. Infrastrukturinvesteringar dr ofta mycket kostsamma och tar
lang tid att genomfora. Det ér viktigt att de pengar som satsas pa infrastruktur
resulterar i 16sningar som gynnar naringsliv och sa manga ménniskor som majligt
till sa lag insatskostnad som mojligt. Till kostnader 4r det ocksa viktigt att
inkludera de negativa effekterna av olika typer av transporter, i form av
exempelvis koldioxidutsldpp, forsurning, kviveoxider, intrang i natur- och
kulturmiljoer, partiklar, buller, dodade och skadade i trafiken. SIKA har i ett antal
PM analyserat om skatter och avgifter inom respektive trafikslag &r tillrackliga for
att tacka marginalkostnaderna for de negativa externa kostnader som genereras
vid nyttjandet av trafikslaget (se SIKA 2007b, 2008a och 2009a). Det
overgripande malet poédngterar “langsiktigt hallbar transportforsorjning”, vilket
bland annat kan inkludera strdvan att minimera den negativa paverkan pa miljon
som transporter medfor. Aven framtida generationer ska kunna nyttja
transportsystemet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet formulerades allmént for att kunna

infatta alla perspektiv pa transporters betydelse i samhillet, negativa savil som
positiva sidor. Ett mal didr ambitionen &r att tdcka in allt stdller ocksa stora krav pa
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uppf6ljning. Om det 6vergripande malet snarare ska ses som en vision for
transportpolitikens generella inriktning dr det inte lika kritiskt att malet fullt ut gar
att folja upp. De sex delmalen, och tillhérande etappmal, bistar i att forsoka
konkretisera malséttningen med det 6vergripande malet och inriktning pa
transportsystemets utveckling.

Vigverket har i sin sektorsrapport (Vigverket 2009a) analyserat det 6vergripande
transportpolitiska malet. De presenterar resultat fran samhéllsekonomiska
beridkningar pa stora objekt (investeringskostnad storre dn 100 miljoner kronor)
som Oppnats for trafik under 2008. Vigverket har dven 1 efterkalkyler f6ljt upp de
samhillsekonomiska berdkningarna for stora vigobjekt som Sppnades for trafik
under 2005. Majoriteten av berdkningarna presenterar positiva
nettonuvirdeskvoter (kvoter storre dn noll), vilket betyder att det har varit
samhillsekonomiskt effektivt att genomfora objekten. Vidare kommenterar
Vigverket att internaliseringsgraden troligen har 6kat under 2008 i och med att
brinsleskatter hojts under 2008. Aterst'aillnings graden uppskattas dock ha
forsdmrats eftersom eftersldpningen i underhallet av vigar bedoms ha okat under
2008.

SIKA Rapport 2009:2



13

3 Ett tillgangligt transportsystem och
regional utveckling

Delmalen om ett tillgéingligt transportsystem och regional utveckling redovisas
tillsammans. Anledningen idr att samtliga trafikverk med undantag av Vigverket
har valt att redovisa dessa mal tillsammans. Det saknar inte logik att redovisa
malen tillsammans eftersom det med fog gar att pasta att tillganglighet &r
transportsystemets bidrag till regional utveckling.

3.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for ett tillgéingligt transportsysten har foljande lydelse:
Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och ndringslivets
grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Utifran delmalet har foljande etappmal formulerats:

e Tillgingligheten for medborgare och néringsliv inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden bor successivt forbittras.

¢ Tillgingligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden bor
oka.

e Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor oka.

e Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillgénglig for funktionshindrade.

e C(Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sérskilt i tatort.
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SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

Etappmalet om successivt forbéttrad tillgdnglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har delvis uppnatts. Glesbygd och en del ytterligare
omraden har fatt forsamrad tillgianglighet. Tillgdngligheten och atkomligheten har
forsamrats for vissa flygplatsregioner, och forbittras for andra beroende pa
trafikeringen.

Etappmalet om tillgidngligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden
har uppnatts. I Stockholm och Géteborg har medelhastigheten pa vig okat, delvis
som en f6ljd av minskad trafik pa grund av lagkonjunkturen.

Data saknas for ar 2008 nir det giller kollektivtrafikens andel av antalet resor.
Sannolikt ligger andelen néra nivan for 2006, vilket betyder att den bor oka for att
malet ska uppnas.

Det behdvs en kraftsamling for att de utpekade kollektivtrafikstraken ska bli
tillgdngliga for funktionshindrade senast 2010. Etappmalet dr dessutom mer
generellt formulerat och pekar pa att kollektivtrafiken, inte enbart de utpekade
straken, ska vara tillgidnglig for funktionshindrade.

Data saknas for cykeltrafikens andel under 2007, men det finns anledning att
misstinka att det fortfarande drojer innan andelen nar samma niva som exempelvis
Danmark.

Pa grund av olika métmetoder dr det svart att gora en trafikslagsdvergripande
analys av tillgidnglighetsutvecklingen. Tillgdnglighetsforsamringar inom ett
trafikslag kan exempelvis kompenseras av forbéttringar inom ett annat.

Gillande delmal for regional utveckling lyder: Transportsystemets utformning och
funktion skall bidra till att uppna mdlet for den regionala utvecklingspolitiken
samt motverka nackdelar av langa transportavstdnd.

Delmalet har foljande etappmal:

Transportsystemet bor bidra till att regionforstoringen blir hallbar for
kvinnor och mén i syftet att uppna vil fungerade arbetsmarknadsregioner.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalet har uppfyllts:

Vigverket bedomer att delar av malet har uppfyllts utifran en bedomning av
tillgdnglighetsfordndringarna 1 vigsystemet till arbetsmarknad, regionala och
nationella centrum samt uppskattningar av hur antalet sysselsatta och
inkomstnivan paverkats av tillgdnglighetsférandringarna.

Glesbygd och en del ytterligare omraden har fatt forsamrad tillgdnglighet.
Nackdelen av langa transportavstand har 6kat i dessa perifert beligna omraden.
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3.2 Overgripande beskrivning av transportutvecklingen

Persontransportarbetet har 6kat fran 51,3 till 129,8 miljarder personkilometer
under perioden 1960 — 2008. Uppgifterna for ar 2008 ska hanteras med viss
forsiktighet da de fortfarande #r preliminira. Vigtrafiken dominerar
persontransportarbetet i Sverige totalt. Med undantag av ett fatal ar har
vigtrafiken okat for varje ar, dven om okningstakten avstannat sedan 1990-talet.
Tillvéaxttakten inom luftfarten har dock varit stark dven om det kan vara svart att
utldsa av figuren (Figur 3.1). Tillvdxten inom inrikesflyget brots dock under 1990-
talet och har aldrig aterhdmtat sig. Persontransportarbetet med Bantrafik har
ddremot okat kraftigt under 2000-talet. Det kan vara svart att utldsa ur figuren
men transportarbetet med gang, moped och cykel har 6kat fran 3,7 till 5,2
miljarder personkilometer under den undersokta perioden.
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Figur 3.1: Transportarbetets utveckling 1960 — 2008’ fér persontransporter
(miljarder personkilometer)
Kalla: SIKA

Drygt hélften av det totala antalet resor 1 Sverige sker med bil (Tabell 3.1).
Vigtrafikens dominans inom persontransportarbetet grundar sig alltsa pa en
omfattande bilanvindning. Knappt en tredjedel av resorna sker till fots eller med
cykel, medan andelen resor med kollektiva och 6vriga firdmedel endast utgor 15
procent av antalet resor. Néra hélften av samtliga resor &r relaterade till arbete
eller studier. Darefter dr fritidsaktiviteter det vanligaste drendet.

! Uppgifterna for ar 2008 &r preliminira
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Tabell 3.1 Antal resor (miljoner) efter huvudsakligt &rende och fardsatt 2005.

Huvudsakligt fardsatt

, Till fots, Ovriga
H“‘;’-\Lr‘gf]g‘;“gt cykel  Personbil  Kollektivt — fardsétt Alla fardsétt
Arbete, studier, 641 1217 421 61 2 340 (48 %)
tjansteresor
Service, inkdp 277 587 43 19 925 (19 %)
Fritid 632 625 88 45 1389 (28 %)
Ovriga drenden 52 169 22 8 250 (5 %)
Alla drenden 1603 2598 573 133 4 905 (100 %)
(33 %) (583 %) (12 %) (3 %)

Kélla: SIKA 2007a och SIKA 2008b

Under perioden 1993-1998 6kade det langviga persontransportarbetet (resor over
10 mil) med 9 procent, varav resandet med kollektivtrafik kade med 13 procent
(SIKA 2007a). En bidragande orsak till kollektivtrafikens storre 6kning var
avregleringen av langviga buss och inrikesflyget. Utbudet 6kade kraftigt pa vissa
strickor, vilket medforde att antalet resendrer med buss och inrikes flyg 6kade,
betydligt mer @n med tag och personbil. Under perioden 1998-2004 6kade det
langviga persontransportarbetet med 12 procent, varav resandet med
kollektivtrafik 6kade med 9 procent dér tagresandet stod for hela 6kningen.

I SIKA:s resvaneundersokning 2005/2006> redovisas dven resmonster for de
langviga resorna (Tabell 3.2) som antal miljoner resor och reséirende. En stor del
av dessa resor var fritidsresor (32 procent) eller besok hos sldkt och véinner (23
procent). For dessa drenden var bilen det vanligaste fardsittet. Veckopendling,
mojligheter till distansarbete och studieresor pa lingre strickor har dock blivit allt
vanligare, men utgor fortfarande en relativt liten del av det langvéga resandet.
Taget nyttjades for 11 procent av det 1dngviga resandet, vilket dr ungefér samma
niva som flyget. Att hilsa pa slikt och vinner var det vanligaste skilet till att resa
med tag.

2 SIKA (2007b)
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Tabell 3.2: Antal langvéaga personresor (miljoner) efter huvudsakligt arende och
fardsatt ar 2005/2006.

Huvudsakligt fardsatt
Huvudsakligt

arende ..
Personbil Tag Buss Flyg Ovriga Alla fardsétt
Arbete, studier 4.9 2,1 0,5 0,5 0,1 8,1 (11 %)
Tjansteresor 6,1 1,5 0,3 2,5 0,2 10,6 (17 %)
Halsa pa slakt 12,2 2,2 0,9 0,9 0,4 16,5 (23 %)
och vanner
Fritidsresor 15,1 1,2 2,3 3,4 1,5 23,4 (32 %)
(")vriga arenden 11,1 1,0 0,9 0,4 0,3 14,0 (19 %)
Alla @renden 49,3 6,5 47 7,7 2,5 72,6 (100 %)
(68 %) (11 %) (7 %) (11 %) (3 %)

Kélla: SIKA 2007a och SIKA 2008b

Figur 3.2 visar hur stora volymer av persontransportarbetet som sker i olika delar
av landet uppdelat pa olika fardsitt och genomsnittlig reslingd. Endast en mindre
del av det persontransportarbetet gors av boende i glesbygden, men reslingden per
dag med personbil &r ldngst hir (35,1 km). Storstadsregionerna star for en
ansenlig volym, med relativt langa resldngder med kollektiva fardsétt, men &r
dnda tillsammans inte i samma storlek som det gors av boende i H-regionen Storre
stader.
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Figur 3.2: Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsétt per person och dag
(mandag-sondag) exklusive flyg i olika H-regioner®.
Kélla: SIKA 2008b

Det totala godstransportarbetet har dkat fran 42,1 till 103,0 miljarder tonkilometer
under perioden 1960 — 2008. Uppgifterna for ar 2008 dr preliminéra och ska
darfor beaktas med viss forsiktighet. Vigtrafiken har i det narmaste 6kat konstant
under den studerade perioden, medan sjofarten minskade kraftigt under 70-talet
for att ddrefter 6ka i maklig takt. Under tidsperioden har godstransportarbetet pa
jarnvig okat langsamt. Sjéfartens4 andel av godstransportarbetet uppgick till 50
procent eller mer fram till nedgangen pa 70-talet, och uppgar idag till ungefir 38
procent. Bantrafikens andel har sjunkit i jamforelse med situationen pa 60-talet,
men legat ganska stabilt kring drygt 20 procent den senaste 10-arsperioden. I
jamforelse med EU 15 dr jarnvigstrafikens andel i Sverige betydligt storre.”

3 H(omogena)-regioner &r inte en regionbildning i gingse mening utan en klassificering av
kommuner efter folkméngd inom 3 och 10 mil fran kommuncentrum.

* Hir avses transporter pa svenskt territorialvatten

> Godstransportdelegationen (2004)
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Figur 3.3: Transportarbetet fér godstrafik (miljarder tonkilometer)
Kélla: SIKA

3.3 Vagtrafik

Vigverket har berdknat flera tillginglighetsmatt for att bedoma maluppfyllelsen
av etappmalen. Tillgdngligheten har berdknats som restiden med bil, dels mellan
glesbygd och centralorter, och dels till regionala centrum och till de svenska
storstdderna (Tabell 3.3). Restiden antas indirekt dven avspegla resekostnaden.
Forindringen i tillgdnglighet mellan olika ar kan bero savél pa atgérder i
transportsystemet som pa samhillets geografiska struktur. I den nedanstaende
analysen antas att lokalisering av bostdder och arbetsplatser dr oforandrade for att
kunna isolera effekten av atgédrder inom vigtransportsystemet.

Forindringen i restid mellan glesbygd och centralort redovisas for personer som
har mer 4n en halvtimmes restid fran bostadsorten till centralorten och som har
fatt sin restid fordndrad under aret med mer 4n en halv minut. Resultatet visar att i
glesbygd, det vill siga skogsldnens inland, har ingen fatt minskad restid till
ndarmaste centralort under det senaste aret medan omkring 73 000 personer har fatt
okad restid.

Det ar framst fordndringar av skyltad hastighet och forbittringar av viagnitets
barighet som paverkar tillgangligheten i skogslénens inland. Under 2008
genomfordes omfattande fordandringar av den skyltade hastigheten pa vignitet. I
skogsldnens inland har detta i de allra flesta fall inneburit en sdnkning av
hastigheten. De flesta bérighetsatgérder har genomforts i norra Sverige dér
befolkningen ér gles, vilket betyder att forbattringen paverkar relativt fa
ménniskor.

Under ar 2008 har ungefir 813 000 personer fatt kortare restid till sitt regionala
centrum eller till ndrmaste storstad, medan ungefir 1 133 000 personer har fatt

langre restid. Det sammantagna resultatet innebir att ungefar 320 000 personer
fatt forsamrad tillgdnglighet.
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Resultatet beror pa savil fordndrade hastighetsgrianser som ombyggnader av
vigstrackor. Hojda hastigheter har inforts i samband med att en vigstricka byggts
om till motorvig eller motesfri vig, vilket framst skett pa de stérre och mer
trafikerade vigarna. Den forsdmrade tillgdngligheten forklaras framst av
fordandrad skyltning.

Tabell 3.3: Antal personer som har fatt minskad restid i olika resrelationer, netto,
1000-tal

2004 2005 2006 2007 2008
Antal personer som fatt
minskad restid mellan 3 0 3 0 -78
glesbygd och centralorter,
netto

Antal personer som fatt
minskad restid mellan 210 210 520 1180 -320
regioner och omvérld, netto

Kélla: Vagverket 2009b

Tillgdngligheten inom storstadsomraden har berdknats genom att mita hastigheten
under hogtrafik pa ett antal utvalda strackor i Stockholm, Géteborg och Malmo. 1
Stockholm har hastigheten dkat pa de undersokta strickorna. Aven i Goteborg
tycks medelhastigheten pa de undersokta strickorna ha okat. Det finns inget
underlag for att gora en bedomning av utvecklingen i Malmo da métningarna
genomfordes for forsta gangen under ar 2008.

Den 6kade medelhastigheten kan delvis forklaras av den forsdamrade
konjunkturen. I Stockholm kan dven 0ppningen av Norrortsleden och
trimningsatgérder pa vig E4 forklara den 6kade hastigheten. I Goteborg har det
pagatt arbeten i vignitet under 2008 som paverkat trafikens framkomlighet och
ruttval. Under hosten har trimningsitgirder vid Alvsborgsbron bidragit till att 6ka
medelhastigheten.

Tillgdngligheten for funktionshindrade har bedomts utifran hur stor andel av de
utpekade kollektivtrafikstraken som dr anpassade for funktionshindrade. Under ar
2008 har 92 av 348 busshallplatser pa det statligt regionala viagnitet som inte
uppnatt anvindbarhet for funktionshindrade atgirdats. Andelen atgéirdade blir
ddarmed 26,4 procent. Pa det statligt nationella vignitet har 51,9 procent av
busshallplatserna atgirdats. SIKA konstaterar att en betydande kraftanstringning
kommer att kridvas for att kollektivtrafiken inom de prioriterade straken ska vara
tillgdnglig for funktionshindrade senast ar 2010.

Uppfoljningen av funktionshindrades tillgéinglighet har alltsa skett gentemot
sarskilt prioriterade kollektivtrafikstrak, inte gentemot all kollektivtrafik. I
etappmalsformuleringen finns dock ingen avgrinsning i form av att det enbart ska
avse det prioriterade nitet.
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Nagon nationell métning av andelen resor till fots, med cykel eller buss har inte
genomfort under ar 2008, utan de senaste uppgifterna harstammar fran 2006.
Andelen resor som sker med buss ligger ganska konstant kring 3 procent. Andelen
resor med cykel har 6kat nagot i jamforelse med ldget ar 2004, men minskat nagot
i jamforelse med ar 1999. Skillnaden dr dock sa pass liten att det dr svart att med
sdkerhet uttala sig om trenden nir det giller cykling. Diaremot dr det virt att
konstatera att Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt och déarfor borde
utvecklas ytterligare (Spolander, 2007). De europeiska topplaceringarna innehas
av Danmark och Holland dir det relativa cykeltrafikarbetet 4r mer &n tre ganger sa
stort som i Sverige. Bottenplaceringarna innehas av Portugal och Spanien.
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Figur 3.4: Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga
6

resor

Kalla: Vagverket 2007

3.4 Bantrafik

Banverket foljer tillgdanglighetens utveckling genom att studera hur
persontransportarbetet pa jarnvig har utvecklats. De har saledes valt en metod
som kan séigas avspegla en realiserad tillgidnglighet till skillnad fran Vigverket
som beridknar den potentiella tillgdngligheten, vilket inte gér dem jamforbara.
Persontransportarbetet pa jarnviag har 6kat de senaste aren, och uppnadde ar 2008
den hogsta nivan nagonsin med 11,0 miljarder personkilometer (Figur 3.5).

Det langviga transportarbetet (mer dn 10 mil) uppgar preliminért till 6,4 miljarder
personkilometer, vilket innebér en 6kning med 0,4 miljarder personkilometer.
Okningen ir storst for resor mellan Stockholm och Malmé samt mellan
Stockholm och Géteborg. Okningen kan forklaras med en mer flexibel
prissittning med lagprisbiljetter och ett 6kat utbud. Det hoga realpriset pa bensin
bidrar sannolikt tillsammans med en 6kad klimat- och miljomedvetenhet att man
viljer tag framfor andra trafikslag.

® Resultatet for ar 2004 ir inte jamforbart med 6vriga ar pa grund av metodskillnader
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Det kortviga transportarbetet (10 mil och mindre) har ocksa 6kat med 0,4
miljarder personkilometer och uppgar numera till 4,6 miljarder. Okningen kan
delvis forklaras av det hoga realpriset pa bensin och en okat klimat- och
miljomedvetenhet. Okningen ir fortsatt stor i Oresundsregionen dir integrationen
mellan Sverige och Danmark fordjupats.
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Figur 3.5: Persontransportarbete pa jarnvag 2005 - 2008
Kalla: Banverket 2009b

Godstransportarbetet nadde en rekordniva under 2007 med 23,3 miljarder
tonkilometer och stannar kvar pa den nivan under ar 2008 enligt en preliminir
bedomning. Det sag linge ut som att 2008 skulle visa upp nya rekordnivaer for
godstransportarbetet, men under fjirde kvartalet minskade godstransportarbetet
med 15 procent (SIKA 2009b). Den internationella nedgangen i konjunkturen har
saledes haft en stark paverkan pa jirnvigens transporter.
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Figur 3.6: Godstransportarbete pa jarnvag 2005-2008
Kalla: Banverket 2009b
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Banverket anser att tillgéinglighetsmalet dr uppfyllt for persontrafiken. Malet anses
dven uppfyllt for godstrafiken eftersom godstransportarbetet trots lagkonjunkturen
nar upp till det féregaende arets niva.

Det kan finnas anledning att ifragasitta anvindandet av transportarbete som
tillgénglighetsindikator. Vi vet att det finns ett samband mellan den ekonomiska
tillvixten och transportarbetet. Mattet innebir darfor att tillgdngligheten 6kar
under perioder med stark internationell konjunktur, utan att nagon
tillgdnglighetsokande investering i form av exempelvis ny linjestrickning eller
forbittrat signalsystem genomforts.

Med kapacitetsutnyttjande avses hur stor andel av tiden som banan 4r belagd med
tag. Andelen paverkas givetvis av antalet tag, men dven typ av tag, fordonens
prestanda, trafikstyrningssystemets utformning samt om banan bestar av enkel-
eller dubbelspar paverkar utnyttjandet. Nir kapacitetsutnyttjandet 6verstiger 80
procent dr storningskinsligheten hog, medelhastigheten lag och det ar svart att
hitta tid for underhall av banan. Om kapacitetsutnyttjandet ligger mellan 61 — 80
procent ér det fortfarande svart att hitta tid for underhallsarbete och trafiken &r
fortfarande kinslig for storningar. Med denna beldggning dr det nodvindigt att
gora en avviagning mellan antalet tdg och transportkvalitet i form av exempelvis
punktlighet. Nir utnyttjandet understiger 60 procent finns utrymme for bade
underhall och fler tag. Det dr svart att gora rittvisande jamforelser med
foregaende ar da médtmetoderna har forandrats.

Beriknat 6ver hela dygnet dr det enbart ett fatal linjedelar som har ett
kapacitetsutnyttjande som overstiger 80 procent (Tabell 3.4). For den hogst
belastade 2-timmarsperioden uppvisar diremot drygt 40 procent av bandelarna ett
kapacitetsutnyttjande som overstiger 80 procent. Det &dr ocksa mojligt att
efterfragan pa jarnviagskapacitet underskattas eftersom jarnviagsforetagen kianner
till bristerna och avstar fran att ansoka om tillgang till infrastrukturen.

Tabell 3.4: Kapacitetsutnyttjande 2008

Dygnet Andel  2-timmars Andel (%)
(%) period

Antal linjedelar kapacitet 81 -100 %

17 7 97 41
Antal linjedelar kapacitet 61 -80 %
48 20 40 17
Antal linjedelar kapacitet <60 %
172 73 100 42
Totalt antal linjedelar
237 100 237 100

Kalla: Banverket 2009b
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Trots de atgédrder som har vidtagits for att oka kapaciteten rader allvarliga
kapacitetsbegransningar i storstadsomradena Stockholm, Géteborg och Malmo.
Motsvarande giller for delar av Bergslagsbanan, Norra stambanan, Sodra
stambanan och Virmlandsbanan (Figur 3.7).

Kapacitetsbegransningar 2008

m— stora
medelstora

m——  smielleringa
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Landskiona

sadertilie

Figur 3.7: Kapacitetsbegransningar 2008
Kalla: Banverket 2009b
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3.5 Luftfart

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna 6kade under ar 2008 med 3
procent och nadde ett nytt rekord med narmare 28,1 miljoner. Utrikestrafiken
okade med 5,2 procent (ca 21,3 miljoner) medan inrikes minskade med 2 procent
(6,76 miljoner).

Luftfartsstyrelsen har med utgangspunkt fran tidtabellsuppgifter for en utvald dag
for de undersokta flygplatserna berdknat hur lang tid det 4r mojligt att vistas pa
destinationsorten vid ett dagsbesok. Mer konkret innebér det att en person som
reser med forsta flyget fran Jonkoping flygplats i avsikt att besoka Oslo och
atervinda med sista flyget hem kan vistas totalt 9 timmar i Oslo. Motsvarande om
man reser fran Oslo till Jonk6ping kan man spendera 8 timmar i Jonkoping. Det
forra bendmns Jonkopings dtkomlighet till Oslo och det senare Jonkopings
tillgiinglighet fran Oslo. Vistelsetiden beriknas fran det att flygplanet har landat
pa ankomstflygplatsen tills det sista flygplanet avgar. For att riknas ska det vara
mojligt att vara tillbaka pa hemmaflygplatsen senast 24.00 samma dag.

Genomsnittliga vistelsetider har berdknats for samtliga svenska flygplatser med
linjetrafik. Stockholm ligger i topp med bade den bésta tillgdngligheten och
atkomligheten, vilket dr naturligt da man har direktforbindelser med de flesta
andra flygplatserna i landet (Figur 3.8). Ovriga flygplatser har i regel endast en
direktlinje, och da till och fran Stockholm. Avgorande for dessa flygplatsers
inbordes relation beror i huvudsak pa tidtabellsldggningen, men ocksa
avstandsfaktorn har betydelse. Samst atkomlighet utover Nykoping och Visteras
flygplatser, som saknar inrikestrafik, hade Pajala. Lag tillgéinglighet hade Kiruna
som inte kunde nas fran nagon annan flygplats for en endagsforrittning.
Medianvirdet av samtliga flygplatsregionernas vistelsetider vad géller
atkomlighet har minskat fran 5,27 timmar till 4,45 timmar mellan 2007 och 2008,
en minskning med drygt 15 procent. Medianvirdet for tillgdngligheten minskade
fran 4,56 timmar till 4,12 timmar, en minskning med niarmare 10 procent. Av de
34 undersokta flygplatsregionerna har 20 fatt en forsamrad atkomlighet, medan 13
har fatt forbittrad atkomlighet. Nir det giller tillgdnglighet har denna forbéttrats
for 10 av regionerna, pa 3 stycken har den varit oférindrad och 21 regioner har
fatt forsamrad tillgdnglighet.
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Figur 3.8: Inrikes tillganglighet och atkomlighet 2008
Kalla: Luftfartsstyrelsen 2009b

Den internationella tillgéngligheten har bedomts genom att berdkna vistelsetider
pa de fran Sverige 33 mest trafikerade europeiska stiderna. Genomsnittet av dessa
vistelsetider utgor flygplatsregionens tillgidnglighet och atkomlighet (Figur 3.9). I
de flesta fall giller att atkomligheten dr hogre dn tillgdangligheten. Det betyder att
det gar bittre att na ut fran Sverige &n att ta sig hit for en endagarsforrittning. Den
bista atkomligheten och tillgdngligheten hade Stockholm f6ljt av Goteborg, vilket
forklaras av att de har ett relativt stort utbud av direktavgangar till europeiska
stader. Medianvirdet for flygplatsregionernas vistelsetider for atkomlighet
uppgick till 3,86 timmar, vilket dr en forsdmring med drygt 3 procent i jamforelse
med det foregdaende aret. Motsvarande for tillgidngligheten &r att den har 6kat med
45 procent till 5,44 timmar. Den sé@msta atkomligheten hade flygplatser i
norrlands inland, medan den sidmsta tillgdngligheten uppvisas av Kristianstad,
Kalmar, Oskarshamn och Visteras. Kiruna och Pajala kan 6verhuvudtaget inte nas
for en endagarsforittning.

SIKA Rapport 2009:2



27

12,00

10,00

800 Jl-------------- [

m Atkomlighet

Tillginglighet

6,00

Timmar

4,00

2,00 § o -BR-1--0--B---1--

F 8
SF

0,00

o & & &S
RIS &
IRy

P S
& & ¥

&
& S &
\z@%&e S FTF TS
<

Figur 3.9: Utrikes tillganglighet och atkomlighet 2008
Killa: Luftfartsstyrelsen 2009b

3.6 Sjofart

Totalt passerade 177 miljoner ton avgiftspliktigt gods (inrikes och utrikes)
svenska hamnar under 2008. Det dr en 6kning med nira 4 miljoner ton, eller cirka
2 procent, jamfort med foregdende ar.

Sjofartsverket utvirderar de transportpolitiska delmalen om tillgénglighet, hog
transportkvalitet och regional utveckling gemensamt. Sjofarten bidrar i hog grad
till ett tillgéngligt transportsystem och ungefir 90 procent av den svenska
utrikeshandeln transporteras i nagon del av transportkedjan till sjoss. Det finns en
vil utbyggd linjesjofart i Ostersjon, bade vad giller firjetrafik och reguljira
godslinjer. Dessa gor det mojligt dven for foretag med mindre godsvolymer att
finna effektiva transportslosningar som inkluderar sjofart. En stor del av den
frekventa trafiken utgors av industrins systemfartyg. Ett flertal industrier har
reguljdra skeppningar som ofta sker enligt ett schema med fasta avgangar. Nagra
exempel pa atgiarder som vidtas for att uppfylla de transportpolitiska malen ér:
Sjomitning, farledsforbéttringar, isbrytning och lotsverksamhet.

Malen som avser sjométning for ar 2008 har uppnatts. Sjofartsverket har med
egna resurser mitt ungefir 500 kvadratkilometer. Under aret har sjométningen
varit koncentrerad till forhallandevis grunda och resurskrivande omraden.
Utsjométningarna har under aret tickt 2 300 kvadratkilometer syd och Gster om
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Oland, samtidigt som andra externa aktdrer, som utfér sjométning at i forsta hand
hamnar, har redovisat 45 stycken mindre sjomitningsprojekt.

Sjomitning ska kontinuerligt utforas pa prioriterade farleder och inom konceptet
Sikra sjovégar. Detta har skett i farlederna in till Lulea, Iggesund och Hargshamn
samt i farledomradet vister om fyren Svenska Bjorn. Aven delar av
Goteborgsfarlederna, Gota édlv, Sodertélje och Sandgronnleden har foljts upp i
enlighet med det program for periodisk kontroll av alla storre farleder som finns
utarbetat. Vid slutet av ar 2008 4r drygt 36 procent av de svenska farvattnen
sjomitta enligt hogsta internationell standard (ISO S-44) och lika stor andel av de
sdkra sjovagarna och de prioriterade lederna dr sjomatta.

Isbrytningsverksamheten dr viktig for att sdkerstélla en vél fungerande
vintersjofart. Arets vinter far betecknas som en extremt lindrig isvinter, vilket
avspeglas i isbrytarnas aktivitet. Isbrytningen uppvisade den minsta aktiviteten
sedan borjan av 1900-talet. Totalt var 49 000 kvadratkilometer som mest isbelagt
vilket kan jamforas med 400 000 kvadratkilometer den svara isvintern 1986-1987.
Kostnaden for isbrytningen hamnade pa omkring 100 miljoner, vilket dr den
lagsta pa 20 ar. Malet for Sjofartsverket dr att den genomsnittliga véntetiden pa
isbrytarassistans inte ska overstiga 4 timmar. Under sdsongen har den
genomsnittliga vintetiden varit 52 minuter vilket kan jaimforas med foregaende
vinter da véntetiden var 3 timmar och 14 minuter. Issituationen under den
foregaende vintern var nagot svarare dven om den maste betecknas som lindrig.

For att kunna erbjuda en fungerade kollektivtrafik krdvs att den ar tillgdnglig for
alla. Inom sjofarten dr det framst utbudet av skdargardstrafik som omfattas och dar
pagar ett arbete for att 6ka tillgingligheten for personer med funktionshinder.
Sjofartsverket samarbetar med Vigverket och Banverket inom projektet Koll
framat som bland annat syftar till att skapa ett prioriterat kollektivtrafiknit som
ska vara tillgangligt for funktionshindrade senast ar 2010. For sjofartens del ingar
tre linjer i Stockholms skirgard, en linje i Goteborgs skirgard samt férjelinjerna
Nyndshamn-Visby och Oskarshamn-Visby. Under sommaren 2007 genomfordes
en inventering av samtliga bryggor och terminaler inom det prioriterade nitet.
Med denna inventering som grund fors en dialog med trafikhuvudmén, operatorer
och infrastrukturhallare i syfte att stodja forbéttringsatgéirder for att oka
tillgdngligheten for funktionshindrade.

3.7 Regional utveckling

Bryggan mellan transportsystemet och regional utveckling aterfinns i begreppet
tillgdnglighet. Att bidra med tillgéanglighet &r transportsektorns bidrag till regional
utveckling. For den enskilde medborgaren kan det handla om att fa tillgdanglighet
till arbete, service eller fritidsaktiviteter. For ndringslivet kan det rora sig om
tillgéinglighet till arbetskraft, kunder och ravaror. I ett tillvaxtpolitiskt perspektiv
paverkas forutsittningarna for positiv regional utveckling av ett flertal
politikomraden. En positiv utveckling uppnas mest effektivt om olika
politikomraden samverkar mot gemensamma mal. Av den anledningen &r det
viktigt att transportfragorna utvecklas i samverkan med 6vriga samhéllssektorer.
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Eftersom tillginglighet och regional utveckling &r sa intimt forknippade med
varandra dr det rimligt att hantera dem tillsammans. I den man transportsektorn
bidragit till att 6ka tillgingligheten 4r det rimligt att pasta att delmalet for regional
utveckling har uppnatts. Av trafikverken dr det endast Vigverket som har gjort
modellskattningar pa hur fordndringar i vigsystemet paverkat exempelvis
utvecklingen pa inkomstniva och sysselséttning.

Vigverket konstaterar att delmalet for regional utveckling delvis har uppfyllts.
Det ar rimligt att anta att detsamma giller for ovriga trafikslag. Situationen skiljer
sig mellan olika delar av landet. Kapacitetsbrister inom jarnvédgssystemet kan
forhindra regional utveckling i vissa delar. En stingd flygplats i norrlands inland
ger exempelvis en omedelbar forsamring av tillgingligheten, medan en dkad
trafikering okar tillgingligheten. Andrade hastigheter innebir forbittrad
tillgéinglighet i vissa omraden och forsdmrad i en annan. Det dr svart att dra nagra
generella slutsatser om hur utvecklingen varit gentemot delmalet om regional
utveckling. Utvecklingen skiljer sig at mellan olika delar av landet.

SIKA Rapport 2009:2



30

SIKA Rapport 2009:2



31

4 Hog transportkvalitet

4.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for hog transportkvalitet har foljande lydelse:
Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hog transportkvalitet
for medborgarna och ndringslivet

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:

e Kbvaliteten i det svenska transportsystemet bor, métt i termer av
tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet samt
tillgang till information successivt forbéttras. Sverige bor arbeta for att
kunna jimfora dessa kvalitetstermer med ovriga EU-lidnder.

e Passagerares rittigheter bor stérkas.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts

¢ Delmalet om successivt 6kad transportkvalitet nas inte fullt ut

SIKA har sirskilt identifierat foljande brister i transportkvaliteten:

® Punktligheten inom bantrafik och flyg ar fortfarande ett problem, d&ven om
punktligheten forbittrats nagot under 2008.

e (Okad andel vigar med spardjup som 6verstiger 15 mm.

e Sparldgets kvalitet (k-talet) sjunker

4.2 Vagtrafik

Det langsiktiga malet for vigtrafiken dr att kvaliteten i det svenska
végtransportsystemet successivt skall forbittras. Drift och underhall av vdgarna &r
av stor betydelse for transportkvaliteten. Det finns flera orsaker till att delmalet
om ett successivt forbittrat tillstand inte har uppnatts fullt ut. Den forsta dr
skillnaden mellan ekonomisk ram i Nationell plan for transportsystemet 2004-
2015 och faktiskt tilldelat anslag. Den andra &r att Vigverket inte har fatt
tillrdcklig kompensation for prisutvecklingen inom véghallningen. Den tredje
orsaken idr att kostnaderna okat for nya och forbittrade vaganldggningar samt att
miljo- och trafiksdkerhetskraven har okats.

Hur trafikanterna uppfattar transportkvalitén beror huvudsakligen pa det

funktionella tillstandet hos végnitet. Detta tillstand paverkas kortsiktigt av
driftsatgiarder som exempelvis snordjning eller hyvling av grusvégar. Pa lang sikt
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uppritthalls det funktionella tillstandet genom underhallsatgiarder som nya
beldggningar, broreparationer och utbyte av sliten vigutrustning.
Transportkvalitén paverkas dven av barighetsatgiarder som behovs for att anpassa
végars och broars konstruktion till dagens laster.

Ojamnheter i vdgytan har negativ inverkan pa fordonskostnader, restid, komfort
och trafiksidkerhet. Ojamnheterna beskrivs med ett index (IRI). En ny vég har ett
IRI-virde nira 1 och hoga virden indikerar att vigytan dr ojimn. Vigytans
jamnhet méts under sommaren da jamnheten dr som bést. Andelen ojamna vigar
har successivt minskat over aren (Figur 4.1). Det dr framforallt vigar med liten
trafik (ADT<2000) som uppvisar IRI-virden som 6verstiger 4.
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Figur 4.1: Andel ojamna végar (IRl >4)
Kalla: Vagverket 2009b

Utvecklingen har ddremot gatt i fel riktning nér det giller vigarnas sparighet.
Situationen &r fortfarande sdmre 1 skogsldanen. For ovriga lan géller att vigarnas
sparighet ligger pa ungefir samma niva som de gjorde ar 1998 (Figur 4.2).
Spardjupet paverkar trafiksikerheten genom forsamrad avrinning och siamre effekt
av insatserna i vintervighallningen. Okat spardjup orsakas framforallt av tung
trafik och dubbdicksslitage.
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Figur 4.2: Andelen spariga véagar (spardjup > 15 mm)
Kalla: Vagverket 2009b

4.3 Bantrafik

En hog punktlighet inom jarnvigstrafiken ir ett av de frimsta malen for
Banverket. Tagens ankomstpunktlighet méts som den andel tag som anlént till sin
slutstation mindre @n fem minuter forsenat. For Stockholms lokaltrafik giller en
sndvare tidsmarginal, ndamligen tva minuter vid slutstationen. Punktligheten har
okat nagot under det senaste aret. Andelen tag som anlinde till sin slutstation
punktligt var 89,7 procent, vilket dr 0,2 procentenheter hogre én foregaende ar.
For persontrafiken uppgick punktligheten till 91,7 procent vilket dr nagot hogre dn
foregdende ar. Fortfarande &r det framforallt snabbtdgens punktlighet som drar ner
genomsnittet for persontagen. Godstrafikens punktlighet forsamrades med 0,4
procentenheter och uppgar nu till 76,5 procent (Figur 4.3).
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Figur 4.3: Punktlighet for olika trafiktyper 2006 - 2008
Kalla: Banverket 2009b

Det totala antalet tagforseningstimmar minskade under 2008 med 2,9 procent.
Forseningarna minskade for godstrafiken, medan de 6kade for persontrafiken.
Flest storningstimmar orsakas av operatdrerna, men den dominerande orsaken
bakom tagforseningarna som kan kopplas till Banverkets verksamhet giller
infrastrukturen (Figur 4.4). Framforallt kan forseningarna kopplas till hidndelser
som dr kopplade till viderleken som exempelvis resulterat 1 havererade
kontaktledningar, men dven den okade trafikvolymen har paverkat antalet
forseningstimmar negativt.
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Figur 4.4: Tagforseningar uppdelade pa orsaker 2006 — 2008
Kalla: Banverket 2009a

Trafikvolymen mitt i godstonkilometer och personkilometer har 6kat betydligt
mer #n underhallsvolymen (Figur 4.5). Ar 2008 satsades mindre p& underhall &n
under 2002. Den okade trafiken forklaras till viss del av mgjligheten att kora
liangre och tyngre tag, vilket ytterligare okar slitaget pa jarnvagsnitet och behovet
av underhall. Minskningen av underhallet kan bland annat avlédsas i en forsamring
av kvalitén i sparlaget. Sparldgeskvalitén har betydelse for passagerarnas

SIKA Rapport 2009:2



35

bekviamlighet, men &r ocksa den mest centrala delen for att minska slitaget pa
sparet. Sett over en langre tidsperiod har kvalitén i sparldget sjunkit.
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Figur 4.5: Trafikvolymens utveckling samt underhallskostnad per sparmeter
Kalla: Banverket 2008b

4.4 Luftfart

Andelen forsenade avgangar pa Arlanda uppgick till drygt 23 procent under forsta
kvartalet ar 2008. Den genomsnittliga forseningstiden uppgick till drygt 39
minuter. Den enskilt viktigaste orsaken till forseningar ar foljdforseningar som
uppkommer som en foljd av tidigare forseningar (Figur 4.6).
Forseningssituationen kan ségas vara i niva eller béttre 4n pa dvriga nordiska
huvudflygplatser. Situationen pa Arlanda dr betydligt bittre an pa Heathrow dér
andelen forsenade avgangar uppgar till 44 procent. Flygplatsen i Miinchen
representerar den andra delen av spektret med en andel forsenade avgangar som
uppgar till knappt 18 procent.

Vader
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Folidf érseningar

36%
Flygplatstjanst/
flygledning
31%
Underhall/teknik Stations/ramptjanst

8% 16%

Figur 4.6: Forsenade avgangar fran Arlanda forsta kvartalet 2008 efter
férseningsorsak. Kélla: Luftfartstyrelsen 2009b
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Ar 2005 borjade en EG-forordning att tillimpas som berdr rittigheter vid nekad
ombordstigning pa grund av dverbokning, instéllda flygningar och kraftiga
forseningar. I forsta hand ger reglerna flygpassagerare ritt till service i form av
ombokning samt mat och logi under oplanerad vintetid. Passagerare har dessutom
rétt till ekonomisk kompensation vid nekad ombordstigning och da en flygning
stdllts in utan att flygbolaget kan visa att den stillts in pa grund av extraordinéra
omstindigheter. I manga fall blandar resenérerna ihop férordningens syn pa
ersittning for forsening med dess instillning till instillda flyg eller nekad
ombordstigning. EG-forordningen ger inte ritt till ekonomisk kompensation vid
forsening. Erséttning vid en forsening stannar vid att ticka resenédrens
omkostnader for mat och 6vernattning. Under 2008 bif6lls 1 av 10
forseningsdrenden. Yrkanden som avser instéllda flyg eller nekad ombordstigning
har ddaremot goda chanser att bifallas till resenérens fordel. Under ar 2008 bifolls
25 av 34 drenden gillande instillda flyg. Under det gangna aret rorde endast tva
yrkanden nekad ombordstigning, och den ena av dessa bifolls av allmédnna
reklamationsndmnden.

4.5 Sjofart

Det ir inte alldeles enkelt att dra grinsen mellan vad som tillhér delmalet om
tillgéinglighet eller delmalet om transportkvalitet. Darfor finns en del uppgifter
rorande transportkvalitetsmalet dven redovisat under kapitlet om tillginglighet
och regional utveckling.

En viktig del for att uppfylla transportkvalitetsmalet dr utgivandet av sjokort och
batsportkort. Arbetet med att forkorta genomloppstiderna for sjométningsdata har
fortsatt, och under aret har 3 100 kvadratkilometer sjométningsyta inforts i
sjokortsdatabasen. Malet ir att pa sikt na en geografiskt heltickande digital
djupdatabas Over svenska vatten. En viktig del av verksamheten &r att
kontinuerligt halla sjokortsdatabasen uppdaterad och ddarigenom kunna forse
sjofarande med aktuell information. Den ordinarie utgivningen av uppdaterade
tryckta sjokort har genomforts enligt plan.

Batsportkort i nytt format och ny indelning 6ver Kalmarsund respektive
Handbukten har tagits fram och lanserats under aret. En ny version av
batsportkortet for Vianern och Gota Kanal har ocksa utgivits under aret. Under aret
fattades beslut om att batsportkort skulle ges ut 6ver norrlandskusten och arbetet
med de forsta delarna som avser Sodra och Norra Bottenhavet har paborjats.

Befilhavare pa fartyg som dr 6ver 70 meter langa eller 14 meter breda (eller i
vissa fall med mer 4n 4,5 meter djupgaende) ér lotspliktiga. Det finns mojlighet
for fartygsbefil som ofta trafikerar viss farled att erhélla en sa kallad lotsdispens
som innebir ett medgivande att framfora fartyget utan att behova anlita lots.
Antalet utforda lotsningar under 2008 uppgick till 39 926 (40 736). Minskningen i
antalet lotsningar uppgar till ungefir 2 procent. Antalet lotsade timmar har
ddremot 6kat med 4 procent. Inom sjotrafikomradena har flera lotsar och batmén
utokat sina tidigare verksamhetsomraden och kan klara av lots- och
lotsbatsuppdrag for flera farleder/hamnar vilket okat flexibiliteten.
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5 Saker trafik

5.1 Gallande mal

Det langsiktiga malet for trafiksikerheten skall vara att ingen dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till de krav som foljer av detta.

Regeringen har ocksa fastslagit foljande etappmal:
® Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom alla
trafikslag bor, i enlighet med nollvisionen, fortlopande minska. Sérskilt
bor atgdrder som syftar till att forbéttra barns trafiksékerhet prioriteras.

Under 2008 har det inte funnits nagot tidsatt etappmal om antal firre dodade till
foljd av végtrafikolyckor. Uppfoljningen gors dirfor, liksom for 6vriga trafikslag,
mot nollvisionens mal ovan.

SIKA:s bedomning av hur etappmalen uppfyllts:

Antalet dodade i trafikolyckor har totalt sett minskat under 2008, dven om det okat
ndgot inom sjdfarten och luftfarten. Aven antalet allvarligt/svért skadade har minskat
for trafikslagen som helhet. Mélet om en fortlopande minskning av antalet dodade och
allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bedoms darfor ha uppfyllits.

Mialet att sérskilt prioritera atgédrder for barns trafiksékerhet dr svarare att folja upp och
det dr bara Vigverket som har gjort en bedomning av maluppfyllelsen. Utifran
verkens arsrapporter gor dock SIKA bedomningen att malet infe &dr uppfyllt for
trafikslagen som helhet.

5.2 Malet att fortlopande minska antalet dédade och
skadade

Den forsta delen av etappmalet anger att antalet dddade och allvarligt skadade till
foljd av trafikolyckor fortlopande bor minska. Malet giller alla fyra trafikslagen.

Som en bakgrund kan man konstatera att vigtrafiken star for néstan tre fjardedelar
av antalet dodade i trafikolyckor (se Figur 5.1).
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Figur 5.1 Antal dédade i olika trafikslag ar 2008 (vissa uppgifter ar preliminéara).
Kalla: Trafikverkens ars- och sektorsredovisningar.’

Hur har da utvecklingen varit inom de olika trafikslagen? Inom luftfarten intréffar
mycket fa dodsolyckor, vilket gor det svart att sdga om trenden for antalet dodade
gar uppat eller nedat; ett enda haveri med ett storre flygplan kan paverka
statistiken kraftigt.

Utvecklingen av antalet dodade inom Ovriga trafikslag, dvs. végtrafiken,
bantrafiken och sjofarten, redovisas i Figur 5.2 nedan.® Antalet dodade i
véigtrafiken har varierat mellan 1996 och 2008, men gar langsiktigt nedat. For
bantrafiken och sjofarten dr de slumpmissiga variationerna storre, eftersom férre
personer dor inom dessa trafikslag. Om man jamfor 2006-2008 med 2001-2003
har dock antalet dodade okat inom bantrafiken, men minskat inom sjofarten.

7 Uppgifterna om antalet dodade i vigtrafikolyckor ir himtade fran den officiella statistiken (killa:
SIKA).

¥ Som basér har ar 2001 valts, eftersom det ir si ldngt bakit i tiden som det finns jimforbar
statistik for alla tre trafikslagen. Tidsserien har dock avgrinsats till perioden 1996-2008, trots att
det finns jimforbar statistik ldngre bakat for vigtrafiken.
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Figur 5.2. Antal dédade inom végtrafiken 1996-2008, bantrafiken 1998-2008 samt
sj6farten 2001-2008 (vissa uppgifter fér 2008 ar preliminéra). Index (2001=100).
Kalla: Trafikverkens ars- och sektorsredovisningar.’

I det foljande ges en beskrivning av antalet dddade och skadade inom de olika
trafikslagen. Uppgifterna om antalet skadade baseras pa de uppgifter om antalet
allvarligt eller svart skadade, som trafikverken redovisar i sina arsrapporter.

Vagtrafiken'®

Inom vigtrafiken minskade antalet omkomna 2008. Totalt dodades 397 personer,
vilket dr 74 personer firre dn aret innan. Uppgifterna avser omkomna i olyckor
med minst ett fordon inblandat och som intriffat pa en vig.

Under aret har 3 657 personer skadats svart, vilket ér fyra procent mindre &n 2007.

Statistiken bygger pa de vigtrafikolyckor som kommer till polisens kdnnedom,
vilket i princip giller samtliga olyckor med dddsfall. Daremot visar uppgifter fran
sjukvarden att det verkliga antalet svart skadade ar betydligt storre &dn ovan (SIKA
2008c¢). Alla som rdknas som svart skadade behover dock inte vara allvarligt
skadade. Det ricker ndmligen att en person blir inlagd pa sjukhus, kanske bara for
observation, for att den ska rdknas som svart skadad i den polisrapporterade
statistiken.

? Uppgifterna om antalet dodade i vigtrafikolyckor ir himtade fran den officiella statistiken (killa:
SIKA).
"% ibid
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Bantrafiken

Antalet dddade i bantrafiken'' minskade under 2008 enligt preliminira uppgifter
fran Banverket. Totalt omkom 99 personer jamfort med 115 personer aret innan.

Mellan 1998 och 2008 har 73 procent av dddsfallen inom bantrafiken varit
sjalvmord, 17 procent berott pa att personer olovligen korsat sparen (s.k.
sparspring) och nio procent skett vid plankorsningar. Endast en procent har
omkommit pa andra sitt, t.ex. vid avstigning, pastigning, fall i vagn, ursparning,
kollision eller brand.

Antalet allvarligt skadade inom bantrafiken 6kade mellan 2006 och 2007, men det
gar dnnu inte att bedoma hur antalet har forandrats mellan 2007 och 2008. Det
beror pa att det endast finns preliminidra uppgifter for 2008 och att antalet
allvarligt skadade sannolikt kommer att vara betydligt storre nir den definitiva
statistiken &r klar.

Sjofarten

Antalet dodade inom sjofarten 6kade fran 37 personer 2007 till 43 personer 2008.
Nistan alla som dddats de senaste aren har omkommit i olyckor med fritidsbatar.

Antalet allvarligt skadade i fritidsbatsrelaterade olyckor har minskat kraftigt fran
107 personer 2007 till 55 personer 2008. Inom den 6vriga sjofarten har antalet
allvarligt skadade okat fran tva till tre personer.

Luftfarten

Inom luftfarten 6kade antalet dodade fran fyra personer 2007 till fem personer
2008, medan antalet allvarligt skadade minskade fran 15 till 12 personer. Med
luftfart menas hiar kommersiell luftfart, bruksflyg, allménflyg, skolflyg samt
ovrigt flyg.

Sammantagen bedémning

Det trafikslagsovergripande etappmalet om en fortldpande minskning av antalet
dodade och allvarligt skadade har uppfylits ar 2008. Antalet dodade har
visserligen dkat nagot inom sjofarten och luftfarten, men minskat betydligt inom
bantrafiken och végtrafiken dir de flesta dodsfallen sker.

Det totala antalet allvarligt/svart skadade'* har ocks& minskat inom vigtrafiken,
sjofarten och luftfarten. For bantrafiken saknas uppgifter for att kunna bedéma
utvecklingen 2007-2008 i det underlag som SIKA haft tillgang till.

' Statistiken omfattar jirnvig, sparvig och tunnelbana.
'2 Uppgifterna i stycket ir baserade pa det antal allvarligt eller svért skadade som redovisas i
trafikverkens arsrapporter.
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5.3 Malet att prioritera barns trafiksakerhet

I den andra delen av regeringens etappmal anges att atgarder som syftar till att
forbéttra barns trafiksdkerhet bor prioriteras sirskilt.

De senaste aren har ungefir 40 barn per ar omkommit i trafikolyckor (som barn
riknas personer 0-17 ar). De flesta dodsfallen sker inom végtrafiken och ett antal
inom bantrafiken. F& barn omkommer inom sjofarten och luftfarten. Av dem som
dodats i végtrafikolyckor de senaste aren har fyra av tio omkommit vid fiard med
personbil, tre av tio da de akt moped eller MC och tre av tio da de gatt, cyklat eller
rest med ett annat fardsitt.

I detta avsnitt kommenteras hur malet uppfyllts inom respektive trafikslag.
Vagtrafiken

Vigverket bedomer att malet om att sérskilt prioritera atgirder for barns
trafiksidkerhet har uppfyllits.

Vigverket redovisar — till skillnad mot foregaende ar — inga berdkningar av hur
manga firre barn som dédas och skadas svart till foljd av atgiarder pa det statliga
végnitet. I stillet grundas bedomningen av maluppfyllelsen pa antalet atgédrder
som genomforts och hur manga barn som far en 6kad trafiksikerhet genom dessa
atgérder.

Under 2008 har Vigverket gjort mer dn 140 trafiksdkerhetsatgérder pa det statliga
vignitet, som tillsammans bedoms ha forbittrat trafiksidkerheten for mer dn 4 000
barn. Bland annat har man byggt gang- och cykelpassager, farthinder, gang- och
cykelvigar, handikappanpassade busshallplatser och sidkrare 6vergangsstillen. Det
saknas dock uppgifter om vilka trafiksdkerhetsatgarder som har gjorts pa det
kommunala vignaitet, kring vilket merparten av alla barn bor.

Bantrafiken

Banverket har inte gjort nagon separat bedomning av hur malet att sdrskilt
prioritera atgirder for barns trafiksdkerhet har uppfyllts. Banverket rapporterar
dock att 12 400 barn under 2008 har fatt sdkerhetsinformation genom deras
skolinformatdrer. Dessutom har 700 lirare informerats vid en skolmissa i Malmo.
Banverket nimner ocksa att Storstockholms Lokaltrafik (SL) bedriver
informationsverksamhet 1 skolorna for att gora resandet med tunnelbanan

tryggare.

Sjofarten

Sjofartsverket kommenterar inte hur malet att sdrskilt prioritera atgéarder for barns
trafiksékerhet har uppfyllts, men beskriver olika atgérder som genomforts. Under
2008 har ungefir 7 000 barn i aldern 4-10 ar genomgatt Sjosidkerhetsradets
Sjovettsskola i samband med olika bitmissor. Aven andra aktiviteter riktade mot
barn har forekommit, som t.ex. att distribuera informationsmaterial till skolor och
daghem.
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Luftfarten

Luftfartsstyrelsen namner inget om malet att sérskilt prioritera atgiarder for barns
trafiksidkerhet och redovisar inte heller nagra speciella atgirder for barn."?

Sammantagen bedémning

Vigverket menar att delmalet att sérskilt prioritera atgirder for barns
trafiksidkerhet har uppfyllts, medan Banverket inte har gjort nagon separat
bedomning av detta delmal. Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen kommenterar
inte delmalet 6verhuvudtaget.

Vigverket, Banverket och Sjofartsverket redovisar olika atgirder for barns
trafiksdkerhet som genomforts under 2008. Detta innebér dock inte med
automatik att delmalet har uppfyllts. I vissa fall kan andra aldersgrupper ha lika
stor nytta av genomforda atgérder, vilket innebir att barns trafiksidkerhet knappast
kan sdgas ha getts sérskild prioritet. Det kan ocksa ha gjorts specifika atgirder for
fler grupper én barn, vilket gor det svart att bedoma om barn har prioriterats
sdrskilt. Man kan dven reflektera 6ver hur stor effekt atgidrderna kan antas ha pa
trafiksdkerheten samt hur stor del av alla barn som omfattas av atgarderna.

Mot bakgrund av ovanstaende gor SIKA bedomningen att delmalet inte dr
uppfyllt for trafikslagen som helhet.

" SIKA har vid méluppfoljningen endast haft tillgang till Luftfartstyrelsens drsredovisning.
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6 God miljo
6.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for god miljo inom transportsektorn har foljande lydelse:
Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmdalen
uppnas.

Foljande etappmal har formulerats utifran detta delmal:

e Transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delmal nas.

e Utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor 2010 ha stabiliserats
pa 1990 ars niva.

¢ Antalet minniskor som utsétts for trafikbullerstorningar 6verstigande de
riktviarden som riksdagen stillt sig bakom for buller i bostidder skall ha
minskat med 5 procent till 2010 jimfort med 1998.

e Inriktningen for att na bullermalet bor vara effektivaste reduktion av
storningar och att de mest bullerutsatta manniskorna prioriteras.

Miljopolitikens delmal uttrycks i form av de 16 svenska miljokvalitetsmalen.
Med undantag for klimatpaverkan och buller finns efter 2005 inga specifika
transportpolitiska etappmal pa miljobomradet. Detta betyder att transportsektorn pa
ovriga omraden forvintas bidra till uppfyllnaden av de allméinna nationella miljo-
kvalitetsmalen och deras delmal. En arlig uppf6ljning av miljokvalitetsmalen gors
av Miljomalsradet (Miljomalsradet 2008). I de foljande avsnitten berdrs endast de
miljokvalitetsmal dér transportsektorn har sirskild betydelse.

SIKA bedomer att:

¢ De nationella miljokvalitetsmalen om utsléapp av VOC och SO, tycks vara
mojliga att na till 2010, medan NOy-malet kriaver ytterligare atgérder.
Transporterna utgor viktiga utsldppskaéllor till dessa &mnen.

¢ Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft blir mycket svart eller inte
mojligt att na dven om ytterligare atgirder sitts in. Framst dr det
transporternas bidrag till marknéra ozon och partiklar som utgor ett sarskilt
problem i tdtortsomraden.

e Det finns inga tecken pa att det transportpolitiska koldioxidmalet kommer
att nas utan mycket kraftfulla ytterligare atgérder. Det dr dock positivt att
vigtransporters klimatpaverkan har borjat minska och att utslépp fran
godstrafik visar en utjamning 6ver de senaste tre aren.

e FEtappmalet om minskade trafikbullerstorningar forefaller mycket svart att
na framst pa grund av vigtrafiken.
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6.2 Klimatpaverkan

Ar 2008 gjordes bedémningen att miljokvalitetsmalet Begrénsad klimatpdverkan
ar mycket svart eller inte mojlighet att na till 2050 (Miljomalsradet 2008). De
senaste 35 aren har utsldppen globalt 6kat med 70 procent och nya trender visar
att de kommer att 6ka snabbare kommande 20-30 ar.

Delmalet dr att under perioden 2008-2012 ska de samlade svenska utsldppen av
vixthusgaser som ett medelvirde vara minst 4 procent ldgre jamfort med ar 1990.
Miljomalsradet bedomer att detta mal dr majligt att na inom tidsramen utan
ytterligare atgiarder. Bedomningen ar 2007 visar att utsldppen ar 2010 hamnar ca
3-4 procent under 1990 ars utslappsniva (Miljomalsradet 2007).

For transportsektorn finns ett sirskilt etappmal att Koldioxidutslédppen (CO,) ar
2010 ska stabiliseras pa 1990 ars niva. CO, — utsldppen fran forbrianning av fossila
brinslen svarar for 99 procent av denna klimatpaverkan (Naturvardsverket
2007a).

Resultat av atgirder for detta mal visas i (Figur 6.1). Sedan 1990, har indikatorer
visat en 0kning av koldioxidutsldpp fram till kring 2005 nir utslippen borjade
stabiliseras och for 2008 rapporteras en minskning av inrikes transporters
koldioxidutslédpp.

25

Sjéfarten, inrikes
m Luftfarten, inrikes
| Jarnvagstrafiken
W Véagtrafiken

Sjofarten, bunker
m Luftfarten, bunker

Koldioxid (miljoner ton)

1990 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Figur 6.1 Transportsektorns utsldpp av koldioxid (miljoner ton COy/ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell
bunker.

Kalla: Vagverket 2009a, Banverkets nationella inmatrapportering”, prognos fér
Sj6fartsverket15 samt uppgifter fran Transportsstyrelsen.

' Fran klimatrapporteringen 1990-2007, direfter 2007 ars viirde
' Grund for prognos kommer fran Naturvirdsverkets Rapport Konsekvensanalys av forslag till
nytt delmal for utsldpp av svavel och kvive fran sjofart, 2007
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Transportsektorns totala klimatpaverkan, inklusive bade inrikes och utrikes, okar
och gav ar 2008 upphov till 32 procent av Sveriges totala utsliapp av
viixthusgaser'®. Inrikes utslipp visar dock en stabilisering Gver de senaste ren och
dven en minskning 2008 med 1,6 procent i jamforelse med 2007 (Figur 6.1).
Utrikes flyg och sjofart ingar inte i berdkningsunderlaget for ataganden gentemot
EU och Kyoto, utan redovisas didr som internationell bunker”.
Koldioxidutsldappen fran Sveriges utrikestransporter hade ar 2008, baserat pa
dessa virden, 6kat med 4 procent i jamforelse med foregaende ar och 161 procent
jamfort med 1990 (Figur 6.1). Sammanlagt har utslédppen fran inrikes och utrikes
transporter 6kat med 34 procent jamfort med ar 1990.

SIKA drar slutsatsen att det inte finns nagra tecken pa att det transportpolitiska
koldioxidmalet kommer att nas. Naturvardsverket har dragit samma slutsats och
foreslagit nagra dndringar av delmal.

Vagtrafik

Under perioden 1990 till 2006 6kade utsldppen av koldioxid fran vigtrafiken i
EU-lidnderna (EU-27) med 28 procent; i jimforelse, 0kade vigtransporter 1
Sverige sina utsldpp med 11 procent under samma period och var darmed ett av de
linder som har den minsta 6kningen. Sverige stod ar 2006 for tva procent av
vigtrafikens utslidpp i EU (Vigverket 2009b).

Vigtrafiken star for 95 procent av transportsektorns inrikes CO,-utslépp och i
jamforelse med 1990 dr médngden utsldpp 2008 12 procent hogre medan dvriga
trafikslag minskat sina inrikes utslapp med 7 — 34 procent. Vigtrafikens totala
utsldpp ar 2008 minskade for forsta gangen sedan den internationella
rapporteringen paborjades 1990. Denna nedgang forklaras av minskade utslapp
fran persontrafiken medan godstrafiken, vilken svarar for 33 procent av
végtrafikens utsldpp, okat sina utsldpp med 0,5-0,8 procent per ar sedan 2006
(Figur 6.2).
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' Inrikes och utrikes utslipp. Sinkor fran markanvindning, jord- och skogsbruk ej inriknade
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Figur 6.2. Vagtrafikens utslapp av koldioxid jamfért med dess utslappsniva 1990
(index=100). Utgangsnivan var fér godstrafik 4,0 Mton CO,/ar och for persontrafik
13,0 Mton COy/ar. Kélla: Vagverkets underlag till sektorsrapport 2009.

Transportsektorns mal om stabiliserade koldioxidutsldpp skulle kunna uppnas dels
genom teknikutveckling och dels genom forindringar i transportsystemets volym
och fordelning mellan trafikslag. For teknikutveckling finns det tva huvudsakliga
strategier; forbittrad energieffektivitet och 6vergang till alternativa brianslen med
mindre klimatpaverkan. Den samlade effekten illustreras i Figur 6.3 som
fordonens koldioxideffektivitet.
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Figur 6.3. Koldioxideffektivitet (gram koldioxid per fordonskilometer) som
genomsnitt for olika fordonstyper. Hundra procent motsvarar koldioxid-
effektiviteten vid basaret 1990 vilket fér personbilar var 223 g/km, MC & mopeder
124 g/km, bussar 660 g/km, tunga lastbilar 852 g/km och for latta lastbilar 289 g/km.
Observera att ett lagre varde motsvarar en hégre effektivitet. Kalla: Vagverkets
underlag fér sektorsrapport 2009.

Figur 6.4 visar denna effektivitet som koldioxidutslapp per personkilometer i
persontrafiken och per tonkilometer for godstrafiken.
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Figur 6.4. Vagtransporternas koldioxideffektivitet uttryckt per utfort
transportarbete. For persontransporter som gram CO, per personkilometer och f6r
godstransporter som gram CO, per tonkilometer. Observera att ett lagre varde
motsvarar en hogre effektivitet. Godstransportemissioner baseras pa data for
tunga och latta lastbilar, medan persontransportemissioner baseras pa évriga
fordons typer (motorcykel, personbil, buss).

Kallor: Vagverkets underlag for sektorsrapport 2009 samt SIKA:s statistik fér
transportarbete.

Godstransporternas effektivitet forbéttrades fram till 1997 men mellan ar 1997
och 2004 har godstransporternas effektivitet métt som koldioxidutsldpp per
tonkilometer forsdmrats. Efter 2004 stabiliserades godstransporternas
koldioxideffektivitet, mitt som CO,/tkm, pa en niva som ligger ca 9 procent hogre
dn 1990. En forklaring till forsdmringen 1997 - 2004 kan vara att en 6kad andel av
godstransporterna gjordes med litta lastbilar, som har betydligt storre
koldioxidutsldpp per fraktad godsméngd. Denna forklaring stods av att
korstrackorna med létta lastbilar 6kade under denna period, men tyvirr saknas
uppgifter om godsmingder i dessa fordon.

Sammantaget verkar inte teknikutvecklingen for viagfordon ha forutsittningar att
balansera de 6kande transporterna (Figur 3.1 resp. Figur 3.3) genom en forbittrad
koldioxideffektivitet i sddan takt att det transportpolitiska klimatmalet kan nas pa
utsatt tid.

Ovriga trafikslag

Utanfor vigtrafik utgor jarnvégstrafiken en mycket marginell andel av Sveriges
koldioxidutslapp (Figur 6.1).

For luftfarten minskar CO,-utsldppen fran inrikes lufttransport med sammanlagt

9 procent de senaste fem aren vilket bland annat forklaras av att den
genomsnittliga kabinfaktorn (d.v.s. antalet passagerare per flygplansstol) har
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forbattrats med 5,6 procent (Figur 6.1). For utrikesflygningarna har utsldppen
ddremot okat med 22 procent under samma femarsperiod, med en stegvis 6kning
pa mellan 3 och 8 procent for varje ar. Dessa fordndringar forklaras framst av
fordandrade trafikmonster; till exempel, dndrade resvanor.

Utsldppsdata for flygsektorn utgor av flera anledningar en underskattning av dess
klimatpaverkan. Anvinda data fran Luftfartsstyrelsen baseras endast pa
flygningarna vid Luftfartsverkets 19 flygplatser, men dessa utgjorde 2006 cirka
92 procent av inrikesflygningarna pa Sveriges totalt 42 flygplatser. Av storre
betydelse ir att flyget genererar betydande klimatpaverkan pa flera sitt &n genom
CO,-utsldppen. Dessa effekter ar dnnu inte definitivt kvantifierade, men for att
inkludera klimatpaverkan fran andra klimatpaverkande utsldapp fran flyget
(sirrusmolnbildning ej inkluderad) kan klimatpaverkan fran koldioxid behova
multipliceras med en faktor 1,4 — 2,8 (Akerman, J2008).

En faktor kan dock inte anvindas for en enskild flygning utan géller som ett
genomsnitt for ett stort antal flygningar. Paverkan pa klimatet for en enskild
flygning beror p& de atmosfiriska forhallandena vid utslippstillfillet. Aven

sjofarten har andra klimatpaverkande utsldpp liknande luftfarten.

Sjofarten dr den andra delen av transportsektorn som har utrikestrafik. Det &r
visentligt att beakta utsldppen fran utrikestrafik trots att dessa inte ingar i
internationella klimatataganden. Koldioxidutsldppen fran sjofarten utgor knappt
2,5 procent av inrikes transporter men 27 procent av totala utslipp om
internationell bunker medriknas (Figur 6.1). De sammantagna utslédppen fran
sjofartens och luftfartens internationella bunkring utgjorde ar 2008

ca 31,4 procent av de sammanlagda utsldppen fran svensk transportsektor
(Vigverket 2009a, Banverkets nationella klimatrapportering'’, prognos for
Sjofartsverket'® samt uppgifter fran Transportsstyrelsen). Motsvarande siffra for
EU27 var 24 procent for ar 2006 (T&E 2008).

6.3  Forsurning och 6vergédning

De nationella miljokvalitetsmalen Bara naturlig forsurning samt Ingen
overgddning paverkas bada av transportsystemen. Delmalet om att till ar 2010
minska samhillets totala svavelutslipp till 50 000 ton SO, bedoms mojligt att
uppfylla under nuvarande forhallanden och om fattade beslut fullfoljs, da den
utsatta malnivan verkar ha uppnatts redan 2004 (Miljomalsradet 2007).

Figur 6.5 visar utsldppen av svaveldioxid for inrikes och utrikes transport. Nistan
hela, 95 procent av transportsektorns totala SO,-utslapp kommer fran utrikes
transporter och sjofartens forbrianning av svavelhaltiga dieseloljor star for 99
procent av dessa. Av inrikes transporter, star Sjofart for 90 procent av SO,-
utslidppen.

' Frén klimatrapporteringen 19902007, direfter 2007 rs virde
'8 Grund for prognos kommer frin Naturvardsverkets Rapport Konsekvensanalys av forslag till
nytt delmal for utsldpp av svavel och kvive fran sjofart, 2007
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Figur 6.5. Transportsektorns utsldapp av svaveldioxid (tusen ton SO, /ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell
bunker. Observera att y-axeln ar logaritmisk. Kéalla: Vagverket 2009a, Banverkets
nationella klimatrapportering'’, prognos for Sjofartsverket'® samt uppgifter fran
Transportsstyrelsen.

Under ar 2004 infordes ett nytt system med farledsavgifter och ar 2006 blev hela
Ostersjoomradet ett s.k. svavelkontrollomride dir inget anvint briinsle fir ha en
hogre svavelhalt dn 1,5 procent. Dessa atgérder antas ha bidragit till den
minskning av sjofartens svavelutslapp som noterats efter 2005.
Utslédppsberikningarna for utrikes sjofart dr dock forhallandevis osdkra och
Naturvardsverket tillsammans med Sjofartsverket arbetar med metodutveckling
for forbittrad nationell rapportering av sjofartens utslipp.

Delmalet om att de totala utslappen av kviaveoxider till luft ar 2010 ska ha minskat
till 148 000 ton bedoms som mdjligt att uppna med ytterligare atgiarder. De
prognostiserade totala NOx-utsldppen for ar 2010 blir 154 000 ton och f6r ar 2015
138 000 ton. Naturvardsverket har foreslagit att delmalet revideras till 130 000 ton
ar 2015 (Miljomalsradet 2008). Visserligen har transportsektorn sedan ar 1995
minskat sina inrikes kviveoxidutslapp med ca 50 procent, men transporterna star
anda for néstan hélften av Sveriges totala utsldpp. Vigtrafiken (35 procent) och
sjofarten (59 procent) utgor de storsta kéllorna inom transportsektorn (Figur 6.6).
Vigtrafikens kvéaveoxidutsldpp har under det senaste decenniet minskat till f61jd
av att stringare avgaskrav fatt genomslag i bilparken, en utveckling som forvintas
fortsitta. Liksom tidigare #r kraven pa dieseldrivna litta fordon lindrigare &n pa
bensindrivna nér det giller kvaveoxider. Den 6kande andelen dieseldrivna bilar
utgor diarfor en motverkande trend.

For sjofarten dr utsléppssiffrorna aterigen osédkra (jmf. ovan). Det dr anmérknings-

virt att de minskade kviaveoxidutsldppen fran inrikes transporter mer dn vél
uppvigs av motsvarande okning fran utrikes transporter (Figur 6.6).
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Figur 6.6. Transportsektorns utsldapp av kvaveoxider (tusen ton NO, /ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell
bunker.

Kalla: Vagverket 2009a, Banverkets nationella klimatrapportering'®, prognos for
Sjofartsverket?® samt uppgifter fran Transportsstyrelsen.

6.4 Frisk luft

Enligt riksdagen ska luften vara sa ren att manniskors hilsa samt djur, naturvixter
och kulturvirden inte skadas enligt miljokvalitetsmalen (Miljodepartementet
2005). Inriktningen dr att miljokvalitetsmalen ska nds inom en generation.

Luftfororeningar paverkar ménniskors hélsa pa manga sitt och medfor i medeltal
flera manaders forkortad livsldngd. Skogens tridd och jordbrukets grodor skadas av
ozon vilket medfor stora kostnader. Luftfororeningar paverkar ocksa material som
metall, gummi, plast och kalksten sa att de bryts ned snabbare. Dirigenom skadas
t.ex. byggnadskonstruktioner och foremal som dr kulturhistoriskt viardefulla. De
luftféroreningar som dr skadligast dr inandningsbara partiklar, ozon och vissa
kvévedioxider och dessa uppskattas totalt medfora dver 5000 fortida dodsfall per
ar i Sverige (IVL 2006). De lokala utslippen kommer framfor allt fran vigtrafiken
och fran enskild uppvirmning med ved. Arbetsmaskiner som grésklippare,
motorsagar och grivmaskiner bidrar ocksa med stora méngder.

Bedomningen fran Miljomalsradet &r att det blir mycket svart eller inte mojligt att
na miljokvalitetsmalet frisk luft d&ven om ytterligare atgérder sitts in
(Miljomalsradet 2008).

De samlade utsldppen fran alla linder medfor att fororeningar transporteras lang
vig med vinden. Darfor pagar ett omfattande arbete inom EU for att begrénsa
langviga lufttransporter och utsldpp av dmnen som bildar bland annat marknira

' Fran klimatrapporteringen 1990-2007, direfter 2007 ars viirde
*% Grund f6r prognos kommer fran Naturvérdsverkets Rapport Konsekvensanalys av forslag till
nytt delmal for utsldpp av svavel och kvive fran sjofart, 2007
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ozon. Det finns internationella 6verenskommelser om att minska den langviga
lufttransporten.

Under miljokvalitetsmalet Frisk Luft ligger sex delmal (Miljomalsradet 2009):

Svaveldioxid
Halten 5 mikrogram/m’ for svaveldioxid som &rsmedelviirde skall vara
uppnadd i samtliga kommuner ar 2005.

Kvivedioxid

Halterna 60 mikrogram/m’ som timmedelvirde och 20 mikrogram/m’ som
arsmedelvirde for kviavedioxid skall i huvudsak underskridas ar 2010.
Timmedelvérdet far 6verskridas hogst 175 timmar per ar.

Marknéira ozon
Halten marknéra ozon skall inte dverskrida 120 mikrogram/m3 som atta
timmars medelvirde ar 2010.

Flyktiga organiska dmnen
Ar 2010 skall utsldppen av flyktiga organiska @mnen (VOC) 1 Sverige,
exklusive metan, ha minskat till 241 000 ton.

Partiklar

Halterna 35 mikrogram/m3 som dygnsmedelvirde och 20 mikrogram/m3
som arsmedelvirde for partiklar (PM ) skall underskridas ar 2010.
Dygnsmedelvirdet far dverskridas hogst 37 dygn per ar. Halterna

20 mikrogram/m’ som dygnsmedelvirde och 12 mikrogram/m’ som
arsmedelvirde for partiklar (PM; s) skall underskridas ar 2010.
Dygnsmedelvirdet far 6verskridas hogst 37 dygn per ar.

Benso[a]pyren
Halten 0,3 nanogram/m’ som &rsmedelvirde for benso[a]pyren skall i
huvudsak underskridas ar 2015.

Delmalet om svaveldioxid hade natts redan ar 2005. Det finns mojlighet att na
delmalet om flyktiga organiska &mnen inom tidsramen samt delmalet om
benso[a]pyren om ytterligare atgirder sitts in. De sista tre delmélen om
kvivedioxid, marknéra ozon och partiklar bedoms bli mycket svara eller inte
mojliga att na inom tidsramen dven om ytterligare atgdrder sitts in.

Svaveldioxid

Lagre avgifter for de fartyg som anvinder lagsvavlig bunkerolja har Sjofartsverket
genomfort i de viktigaste hamnarna som en atgérd for att minska svaveldioxid, sa
kallade miljodifferentierade avgifter. Avgiftsreduktionen verkar inte vara
tillracklig kompensation eftersom antalet fartyg som utnyttjar
miljodifferentieringen har minskat och det finns exempel pa férjetrafik déir nagra
har byte tillbaka till en olja med hogre svavelhalt (hogsta tilldtna niva i Ostersjon
och Nordsjon) men fortfarande under 1,5 viktprocent (Sjofartsverket 2009a).
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Kvavedioxid

Utsldppen av kvivedioxider fran vigtrafiken har minskat med nio procent sedan
2007 som kan tillskrivas att allt fler dieselfordon har oxidationskatalysatorer
(Vigverket 2009a). Prognoser ir att kvivedioxidutsldppen ska na sin topp under
perioden 2007 till 2010 sedan ater minska kraftigt pa grund av en ny
reningsteknik (SCRZI) som ska minska andelen av kvivedioxid i
kvdveoxidutsldppen fran fordon(Vigverket 2009a).

Flyktiga organiska amnen

I Sverige och i 6vriga Europa minskar utslappen av flyktiga organiska &mnen
exklusive metan (NMVOC) (Miljomalsradet 2008). Inom vigtrafiken ser Sverige
en minskning med 67 procent sedan 1995 och 9 procent mot det forgaende aret
(Vagverket 2009a). Elva procent av utsldppen kommer fran personbilar utan
katalysator trots att de bara star for ca tva procent av personbilarnas trafikarbete
(Vagverket 2009a). Bensenhalten har i alla kommuner i den sa kallade
“urbanmitnitet” minskat sedan mitningarna borjade 1992 (Vigverket 2009a).

Partiklar

Utslédppen av partiklar kommer till stor del fran slitage av viagbana, ddck, bromsar
och friktionsmaterial. I jimforelse med 1990 har utsldppen av avgaspartiklar
minskat med 56 procent och 13 procent mot forra dret (Vigverket 2009a). Aven
med denna minskning visar statistik att delmalet Partiklar 6verskrids i manga
delar av Sverige idag och att prognoserna inte forutser nagra stora forandringar.
Dirfor gors bedomningen att detta mal kommer att vara mycket svart att na
(Miljomalsradet 2008). I sextiotva procent av de kommuner som har
helarsmaittning rapporteras 6verskrida foreskrivet arsmedelvirde av PM g
(Vagverket 2009a).

Atgﬁrder mot partiklarna dr framforallt atgérder som syftar till att minska slitaget
mellan dédck och vigbana samt att forhindra uppvirvling av de partiklar som redan
16sgjorts. Forskning inom bland annat omradena belidggningsmaterial, hastigheter,
effekter av dubbdiacksminskning, dr viktiga. Sveriges Meteorologiska och
Hydrologiska Institut (SMHI) har beriknade effekterna av dubbdédcksminskning i
ett 20-tal olika tétorter. Resultaten visar att detta #r en effektiv atgérd for att
sanka PM - halterna i svenska gaturum (Vagverket 2009a).

De nya avgaskraven for litta (Euro 5 och 6) och tunga fordon (Euro V och VI)
som Europaparlamentet och Europeiska radet har beslutat ska bli obligatoriska
fran 2009 och 2014 kan komma att innebéra en minskning av utsldppen av
kvdveoxider och partiklar och dven nya krav pa etanoldrivna bilar samt tekniska
16sningar for kviveoxidreningen i dieselbilar (Vigverket 2009a).

I SCR, selektiv katalytisk avgasrening, en reningsteknik dir urea anvinds som reduktionsmedel i
katalysatorn (Vigverket 2009a)
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6.5 Ovriga nationella miljékvalitetsmal

Flera av de sexton miljokvalitetsmalen beror transportsektorn pa ett eller annat
sitt, t.ex. begrdnsad klimatpaverkan, giftfri miljo, god bebyggd miljo, hav i balans
och ett rikt vixt- och djurliv.

I arets sektorsredovisningar presenterar Banverket och Vigverket genomférda
atgdrder pa flera omraden som ror miljokvalitetskrav utover miljomalet frisk luft, i
vissa fall dr dessa ocksa kvantifierade.

Banverket och Vigverket samarbetar om malet att fa en miljo- och kvalitetssidkrad
kemikaliehantering och kortare granskningstider och har kommit fram med en ny
rutin for kemikaliegranskning som trdder i kraft den 1 maj 2009. Foérhoppningsvis
ska den nya rutinen stimulera till ett mer aktivt arbete med miljobalkens
produktvalsprincip och utfasning av sérskilt farliga 4mnen (Banverket 2009a).

Banverket redovisar i sin sektorsrapport att det numera dr mojligt att kvantifiera
paverkan pa naturmiljon pa grund av jarnviagsdragning. Intrangseffekten dr hogst
pataglig ndr mark tas i ansprak for jarnviagsanlaggningar, t.ex. forandrat djur- och
vixtliv. Under 2008 paborjade Banverket en kartldggning av livsmiljoer och
forekomst av hotade arter pa stationsomraden. Kartldggning &r en del av
jarnvégssektorns bidrag till att uppfylla malet och ska resultera i en analys av hur
skotsel av omraden kan anpassas efter arternas behov sa att forlusten av biologisk
mangfald inom Sverige ska vara hejdad senast 2010 (Banverket 2009a).
Banverket har ocksa initierat en analys av pakdrningar av 6rnar med syftet att
hitta effektiva atgirder for att minska pakorningarna och att genomfora atgarder
dar flest olyckor sker.

Vigverket redovisar att en del av nya vigbyggnationer sker i skyddade
riksomraden. Det &r svart att uppskatta effekterna av intrang inom natur och
kulturmiljo och paverkan pa biologisk mangfald i maluppfoljningen eftersom
nationella mal och riktlinjer saknas pa dessa omraden (Vigverket 2009a).

6.6 Buller

Etappmalet om buller innebér att antalet manniskor som utsétts for
trafikbullerstorningar overstigande de riktviarden som riksdagen stéllt sig bakom
for buller i bostéder skall ha minskat med fem procent till ar 2010 jamfort med
1998. Inriktningen for att na malet bor vara att uppna storsta mojliga
storningsminskning i forhallande till insatta medel och att prioritera de mest
bullerutsatta (Prop. 2005/06:160, sid 37). De mest bullerutsatta dr de ménniskor
som utsitts for buller mer dn 10 dBA Over riktvirdena. De riktvdrden som avses
ar (Prop. 1996/97:53):

e Inomhus 30 dBA ekvivalentniva
e Tnomhus, nattetid 45 dBA maximalniva
e Utomhus, vid fasad 55 dBA ekvivalentniva
e Utomhus 70 dBA maximalniva
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Med ekvivalentniva menas enkelt uttryckt en genomsnittlig bullerniva. Buller dr
en stor miljostorning och manga ménniskor i Sverige upplever sig storda av
buller. Bullerexponeringen bland befolkningen 6kar dessutom dels pa grund av
okad trafik, dels pa grund av att manniskor flyttar fran mindre bullriga till mer
bullriga miljoer.

Forskning visar att buller 6kar risken for allvarliga hilsoeffekter som stress,
somnstorningar och hjért-kirlsjukdomar bland savél barn som vuxna.
Socialstyrelsen (2003) visar att bullerexponering paverkar koncentrations- och
prestationsformagan hos barn, vilket i sin tur paverkar ldxldsning och skolarbete.

I sin senaste Miljohélsorapport refererar Socialstyrelsen (2009) till ett flertal
studier om hilsoeffekter av buller. Flera av dessa studier tyder pa att de
fysiologiska fordndringar som observerats vid akut bullerpaverkan kan 6verga i en
kronisk obalans i kroppens stressreglerande system vid langvarig
bullerexponering. I en studie fran sodra Sverige fann man att andelen
blodtrycksmedicinerande personer i omraden med dygnsmedelvirden for
vigtrafikbuller 6ver 50 dB (1acq24) var hogre én i omraden med ldgre bullernivéer.
Dessa resultat stimmer vil med resultaten fran studier i Stockholmsomradet, dir
man funnit ett samband mellan végtrafikbuller 6ver 55 dB och ldkardiagnostiserat
hogt blodtryck. Man har ocksa funnit att hogt blodtryck &dr vanligare bland
personer som utsitts for flygbullernivaer 6ver 50 dB dér de bor. Resultat fran
ytterligare en svensk studie antyder ett samband mellan vigtrafikbuller och 6kad
risk for hjéartinfarkt. Resultaten fran dessa svenska studier stimmer vil overens
med resultat fran internationella studier, bland annat studier fran Berlin som funnit
en hogre risk for hjartinfarkt bland mén som har varit langvarigt exponerade for
vigtrafikbuller 6ver 70 dB under dagtid (zacq7-22) (Socialstyrelsen 2009, sid 174).

Enligt den nationella Miljohélsoenkiten (NMHE) har antalet personer som
besviras av vigtrafikbuller 6kat med 40 procent eller ca 220 000 personer mellan
ar 1997 och 2007. Under samma period har enligt NMHE antalet personer som
har svart att somna pa grund av trafikbuller 6kat med 31 procent eller ca 60 000
personer (Socialstyrelsen 2009).

Buller fran vagtrafik

Den storsta killan till bullerstorningar i samhdllet &r trafikbuller och av trafik-
bullret kommer ca 80 procent fran vigtrafiken (Boverket 2007). Vigtrafikbullret i
sin tur beror pa framforallt fordonens antal och typ, hastighet, korsitt, dick och
vigbeldggning. For att delmalet om buller fran végtrafiken skall nas behover
270 000 personer fa bittre ljudmiljo inomhus under perioden 2008-2010. Det
innebér att minst 90 000 personer per ar behover fa sin boendemiljo atgédrdad.
Under 2008 har Vigverket genomfort atgiarder for 3 300 personer ldngs statliga
vigar. Samtidigt har kommunernas arbete resulterat 1 3 500 féarre bullerutsatta
personer langs kommunala vigar, Det betyder att totalt 6 800 personer langs
statliga och kommunala vigar har fatt forbattrad ljudmiljo (Vigverket 2009a).
Med den takten kommer malet om buller fran vigtrafiken for 2010 att nas forst
om drygt ett decennium.
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De atgdrder som Vigverket gor for att minska storningarna fran viagbuller dr
framst fasadatgirder, d.v.s. installation av nya fonster och bullerskarmar. Under
2008 har Vigverket ocksa paborjat ett utokat arbete till stod for kommunernas
arbete for en god ljudmiljo. Nir det giller att atgiarda bullret vid kdllan pagar
sedan nagra ar experiment med bullerreducerande viagbeldggningar pa vissa
stillen. Tystare beldggningar uppmérksammas allt mer som atgird for att forbittra
ljudmiljoerna i omraden dir manga minniskor vistas och Vigverket har initierat
forsknings- och utvecklingsprojekt for att ytterligare 6ka kunskapen. Nér det
giller fordon var den genomsnittliga bullernivan hos nyregistrerade fordon 71,9
dBA ar 2008, vilket @r en minskning med 0,3 dBA sedan 2004 (Vigverket 2009a).
Fler miljobilar med eldrift innebér mindre motorbuller vid laga hastigheter, men
vid hoga hastigheter domineras fordonsbullret av dicksbuller. Aven avgasljud #r
en viktig kélla till buller. Under 2008 har Vigverket dndrat foreskrifterna om
kontrollbesiktning och flygande inspektion. Det har gjort det ldttare for polis-
myndigheterna att skaffa nya instrument for att kontrollera fordonens avgasljud.

Buller fran jarnvagstrafik

Transportarbetet pa jarnvég har okat kraftigt de senaste aren. Det 6kade transport-
arbetet medfor att de genomsnittliga (ekvivalenta) bullernivaerna ldngs jarnvigen
generellt har 6kat. Banverket bedomer med utgangspunkt fran trafikerings-
okningen och de bullerskyddsatgidrder som genomforts att ca 390 000 personer
under 2008 utsattes for nivaer over 45 dBA L.« inomhus nattetid och 350 000
personer for nivaer 6ver 30 dBA Legsn inomhus. Antalet personer som exponeras
for maximala ljudnivaer hogre &n riktviardet inomhus har minskat med mer én 5
procent sedan 1998. Didremot har antalet personer som exponeras for ekvivalenta
bullernivaer 6ver riktvirdena okat jamfort med ar 1998. Med den trafikutveckling
pa jarnvig vi har i dag kommer malet om ekvivalenta ljudnivaer sannolikt inte att
nas (Banverket 2009a).

Banverkets atgdrdsprogram som giller for perioden 2009-2013 har avgrinsats till
att huvudsakligen hantera 6vergripande och strategiska atgiarder som Banverket
rader over. Programmet innehaller dels skyddsatgirder i de mest bullerutsatta
boendemiljoerna, dels atgéirder for att minska bullret vid kéllan och atgirder i
samband med fysisk planering av jarnvig och/eller bebyggelse. Liksom for
végtrafik dr atgdrderna mot jarnviagsbuller for det mesta skyddsatgirder i bostdder
och lokaler, snarare @n bulleratgérder vid kéllan. De atgiarder som gors for att
minska bullret vid kéllan kan till exempel vara sirskilda sparslipningsinsatser,
ralssmorjning eller rilsddmpare pa banstréckor i titbefolkade omraden dir dessa
insatser ger en bullerreducerande effekt.

Det stora problemet #r den befintliga flottan av jarnviagsfordon och dess langa
livslangd. Med tanke pa livsldngden dr det nodviandigt att vidta atgérder pa
befintliga fordon, sérskilt godsvagnar, for att fa till stand en avsevird minskning
av bullernivaerna inom rimlig tid. Den internationella jarnviagsunionen (UIC) har
identifierat att ett utbyte av bromsblock pa godsvagnar ir en av de mest kostnads-
effektiva atgdarderna for att minska bullret fran jarnvigssektorn. Det har dven pa
Europaniva bedomts som mycket viktigt att fa till ett utbytesprogram for broms-
systemen pa den befintliga godsvagnsflottan och EU-kommissionen yrkar i ett
meddelande om jarnvégsbuller pa att industrin minskar bullret fran bromsarna.
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I sitt paket om gronare transporter foreslar EU-kommissionen ocksa att det ska
inforas ett system med banavgifter som differentieras med avseende pa fordonens
bullrande egenskaper (Banverket 2009a)

Buller fran flygtrafik

Buller har tidigare varit den stora miljofragan for flyget, framforallt runt
flygplatser. Tekniska framsteg har gjorts for att minska bullret fran flygplanen.
Det finns dock en malkonflikt mellan klimatmal och bullermal eftersom befintliga
brinslesnala motorer ofta i gengéld bullrar mer. Det har dock gjorts experiment
med brinslecellsystem som minskar bade utsldpp och buller. Men dven om
flygplanen kan bli mindre bullriga innebir den 6kande flygtrafiken mer buller
(Luftfartstyrelsen 2008, 2009).

Buller fran sjéfart

Mycket av bullret fran sjofart dr lagfrekvent buller som har lang rackvidd.
Kunskapen om hur lagfrekvent buller paverkar omgivningen har hittills inte
resulterat i nagra atgérder fran Sjofartsverket (Sjofartsverket 2008). Sjofartsverket
(2009a) redovisar heller inga egna atgérder eller insatser géillande buller, men
hinvisar till International Maritime Organization (IMO) som har beslutat att
prioritera omradet ”Buller fran handelssjofart och dess skadliga paverkan pa
marina djur”’. IMO vill undersoka mojligheterna att minska bullret fraimst genom
frivilliga tekniska riktlinjer om teknologier som minskar ljudemissionen och om
navigering och sitt att kora fartygen.

Sjofartsverket hanvisar ocksa till kustlidnsstyrelsernas arbete med att inritta
hinsynsomraden. Lénsstyrelserna i Vistra Gotalands och Stockholms ldn har t.ex.
beslutat att nagra omraden ska avsittas som hansynsomraden ddr man ska kunna
uppleva fridfull natur i det ndrmsta fri fran buller och andra stérningar fran trafik.
Inom hinsynsomradena vill Léansstyrelsen att man visar hiansyn till andra
minniskor bl.a. genom att:

Inte kora fortare dn 5 knop

Inte anvinda motorn mer dn nodvandigt

Inte kdra motorn pa tomgang, t ex for att ladda batterier
Inte kora runt med gummibatar med utombordare

Inte aka vattenskidor eller annan liknande vattenlek

Sammanfattande kommentarer

SIKA konstaterar att bullermalet blir mycket svart att na. Buller 4r en stor
miljostorning och savil Statens folkhilsoinstitut (2005) som Socialstyrelsen
(2009) papekar de manga och allvarliga hilsoproblem som buller medfér. Den
storsta kéllan till buller i samhillet &r trafikbuller och Boverket (2007) bedomer
att ca 80 procent av trafikbullret kommer fran vigtrafiken. Fordonens
ljudemissioner har fatt 6kad uppmirksamhet och vissa atgiarder har genomforts,
men trafikverken har endast sma mojligheter att paverka fordonsutvecklingen och
atgérdar bullerproblemen framst genom att bygga nya fonster och bullerskérmar at
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ménniskor i utsatta omraden. Med dagens takt pa dessa atgidrder kommer malet
for vigtrafiken 2010 att nas forst om drygt ett decennium.

En 6kad andel elbilar i framtiden kan komma att innebéra mindre buller vid laga
hastigheter, men vid hoga hastigheter dominerar buller fran ddcken mot vigbanan.
Bullerproblemen okar ocksa pa grund av att bebyggelsen tdtnar och ménniskor
flyttar till bullriga miljoer. Mot bakgrund av de allvarliga hidlsoproblem som
trafikbuller medfor anser SIKA att det dr angeldget med en Gversyn av savil
gillande griansvérden och riktvirden som befintliga styrmedel.

6.7 Dieselfordon, miljofordon och alternativa branslen

Vid arsskiftet 2008/2009 var antalet personbilar i trafiken ungefir 4,3 miljoner
(SCB 2008) varav 163 000 ir miljofordon® eller har majlighet att anvinda
miljobrinsle i ndgon form (t.ex. E85). Det finns en viss underskattning eftersom
det vid nyregistrering av ett fordon inte dr tvingande att ange det andra brénslet.
Andelen personbilar i trafik som dr miljofordon eller kan anvidnda miljébrinsle
har okat fran 2,4 procent till 3,8 procent. 2008 utgjorde miljobilarna cirka 23
procent (ungefir 64 600) av nyregistrerades personbilar, jamfort med 12 procent
ar 2007.

I Figur 6.7 redovisas antal personbilar fordelat pa typ av drivmedel samt 6ver
tidsperioden 2003-2008. Virt att notera #r att bade antalet elbilar och bilar med
mojlighet att anvinda E85 har 6kat markant de senaste fem aren.

Andelen dieselbilar av de totala nybilsregistreringarna nadde rekordnivan 35,1
procent under 2008. Under 2007 var dieselandelen 34,6 och under 2006 samt
2005 var den 19,7 och 9,7 procent, respektive.

Under 2008 registrerades enligt preliminéra siffror 276 344 nya personbilar (SCB
2008), vilket dr en minskning med 18,4 procent jamfort med 2007.

** Enligt VV:s miljobilsdefinition (max 120 g/km CO,, Euro IV, partiklar <0,0025 g/km samt
minst 4 stjdrnor i Euro NCAP).
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Figur 6.7. Bestand av personbilar fordelat pa typ av drivmedel. Observera att y-
axeln &r logaritmisk. Kélla SCB och SIKA 2009c.

Etanol

Etanolanvédndningen inom végtrafiken okar kraftigt (Figur 6.8). Etanolanvénd-
ningen i vigtrafiken delas upp i tva kategorier. Laginblandad etanol 4r den etanol
som blandas in i bensin. I dagslédget dr laginblandningen begrinsad till 5 volym-
procent etanol i bensin. Kategorin 6vrig etanol bestar av 6vriga typer av etanola-
nviandning, som exempelvis inkluderar den etanol som ingar i brinslena E85 och
bussbrinslen. De senaste tre aren kan dock 6kningen tillskrivas en 6kning i
anvindningen av 6vrig etanol, medan anvidndningen av laginblandad etanol, i takt
med en minskande bensinanvindning, har minskat nagot. I kategorin dvrig etanol
beror 6kningen framst pa en allt storre forséiljning av brinslet E85, innehallande
85 procent etanol™.

» Vintertid innehaller briinslet en storre andel bensin for att forbittra kallstartsegenskaperna och
emissionerna fran fordonet.
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m Laginblandad etanal
100 m Cvrigetanol

Figur 6.8. Etanolférbrukningen i Sverige 2000-2008, dels laginblandad och dels
Ovrig etanol, t.ex. E85. Kéalla: Energimyndigheten 2009.

Fordonsgas

Anvindningen av fordonsgas okar stadigt for varje ar (Figur 6.9). Framforallt dr
det biogasanvindningen som Okar, med en genomsnittlig arlig tillvixttakt pa 30
procent de senaste atta aren. Kommunernas agerande har en stor roll i den positiva
trenden for fordonsgas, da manga viljer att satsa pa fordonsgas for att driva
lokaltrafikbussar och distributionsfordon. Det 6kande antalet tankstationer som
tillhandahaller biogas har dven lett till en 6kande flotta av personbilar drivna av
fordonsgas. Fordonsgasen i Sverige utgors av ren, eller en blandning av, naturgas
och biogas. I dagslidget bestar fordonsgasen av en blandning i de regioner dir
naturgasnitet finns, medan fordonsgasen pa exempelvis 6stkusten till storre delen
bestar av biogas (Energimyndigheten 2009).
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Figur 6.9. Férbrukning av fordonsgas i Sverige 2000-2008. Kélla:
Energimyndigheten 2009.
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6.8 Decoupling

Den ekonomiska tillvixten i Sverige var under perioden 1990-2008 48 procent
riknat som BNP-utveckling i fasta priser (SCB 2009). Under samma period dkade
person- och godstransportarbetet med 16 procent respektive 32 procent (Figur
6.10).
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Figur 6.10. Transportarbete uttryckt som personkilometer (pkm/ar) respektive
tonkilometer (tkm/ar) fér nationella person- respektive godstransporter samt BNP i
fasta priser. Index=100 for 1990 ars varden. Kélla: SIKA och SCB 2009.

I Europeiska Kommissionens strategi for en hallbar utveckling av transport-
systemen (Europeiska kommissionen 2001) betonas vikten av att bryta sambandet
mellan storleken pa de miljoskadliga utslappen och den ekonomiska utvecklingen,
s.k. ”decoupling”. Sambandet kan illustreras av en indikator som
transportsektorns utsliipp per BNP (Naturvardsverket 2006). Detta matt avspeglar
den samlade effekten av nationella styrmedel, atgiarder pa miljoforbéttrande
systemutveckling och andra fordandringar inom transportsystemet.

Under perioden 2000-2008 var tillvaxten i Sveriges BNP 21 procent. Under
samma period minskade transportsektorns inrikes utsldpp av kvédveoxider vilket
avspeglas i att kvoten mellan NOy-utslapp och BNP minskade fran 55 till 31 ton
NO,/GSEK (Figur 6.11). Atgirder mot kviveoxidutslipp har alltsa lett till en
tydlig decoupling av dessa utsldpp fran den ekonomiska tillvixten. Utsldppen av
koldioxid visar en betydligt svagare tendens till decoupling. Sverige sag en topp i
sambandet mellan svaveldioxidutslapp och BNP i ar 2003 med 1,83 ton
SO,/GSEK, som sedan har minskat med 69 procent ar 2008 till 0,6 ton SO,/GSEK
(Figur 6.11).
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Figur 6.11. Utslapp fran inrikes transporter i forhallande till BNP i fasta priser
(Utslapp/BNP, index ar 2000). Kéllor: Utslappsméangder fran Figur 6.1 och BNP ur
Sveriges Nationalrdakenskaper (SCB).

Transportsektorns inrikes koldioxidutsldpp har de senaste aren borjat visa en
decoupling-trend da CO,/BNP minskade med 11 procent mellan 2000-2006 och
tva procent mellan 2007 och 2008 (Figur 6.11). En jaimforelse mellan
transportslagen visar att decoupling-trenden dr tydligast inom sjofart, luftfart och
jarnvég (Figur 6.12). Bland vigtransporterna dr det persontransporterna som
sedan ar 2004 uppvisat en tydlig tendens till decoupling. Godstransporternas
utsldpp okade t.o.m. ar 2005 snabbare @n den ekonomiska tillvixten. De senaste
aren har dock godstransporternas koldioxidutsldpp stabiliserats i forhallande till
BNP och uppvisar nu en trend till decoupling. Denna positiva utveckling
avspeglas ocksa i den samlade koldioxideffektiviteten for godtransporter pa vig
(Figur 6.4) och kan forklaras av den forbittrade koldioxideffektiviteten i tunga
lastbilar (Figur 6.3).
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Figur 6.12. Transporternas koldioxidutslapp i forhallande till BNP i fasta priser
(CO./BNP, index ar 2000) for Sveriges inrikes vagtrafik, sjéfart, inrikes luftfart samt
jarnvagstrafik.

Kélla: Utslappsmangder fran Figur 6.1 och BNP ur Sveriges Nationalrdkenskaper
(SCB).
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7 Ett jamstallt transporisystem

7.1 Gallande mal

Som transportpolitiskt delmal for ett jamstillt transportsystem giller sedan
riksdagen godkinde regeringens transportpolitiska proposition 2006 att mdlet
skall vara ett jamstdllt transportsystem, ddr transportsystemet dr utformat sa att
det svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mdn skall
ges samma maojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras virderingar tillmdtas samma vikt.

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:
e Ovriga transportpolitiska etappmal bor féljas upp ur ett
jamstélldhetsperspektiv.
e [ trafikverkens ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som
understiger 40 procent senast 2010.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e Det har skett en forbittring i arets rapporteringar fran trafikverken nir det géller att
folja upp Ovriga transportpolitiska etappmal ur ett jamstélldhetsperspektiv. Det
finns dock fortfarande mycket som kan forbéttras ytterligare.

e Det dr mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon ska ha en
representation som undertiger 40 procent i hogsta ledningsgrupp eller styrelse
senast 2010.

e Fortfarande finns det uppenbara skillnader mellan hur mén och kvinnor viljer att
resa. Det dr svart att bedoma till vilken grad som mins respektive kvinnors behov
tillgodoses i transportsystemet.

7.2 Uppfoéljning av évriga transportpolitiska etappmal ur
ett jamstalldhetsperspektiv

Det forsta etappmalet att Gvriga transportpolitiska etappmal ska f6ljas upp ur ett
jamstélldhetsperspektiv utformades for att skapa en utveckling dir jamstélldhet
blir en del av hur beslut fattas, resurser fordelas och hur normer skapas inom
transportpolitiken (Prop. 2005/06:160).

Det vanligast forekommande sittet att f6lja upp 6vriga etappmal ur ett
jamstélldhetsperspektiv dr genom redovisning av individstatistik fordelat pa mén
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och kvinnor. For att syftet med etappmalet ska nas fordras att det dven reflekteras
over de skillnader som uppdagas i1 presentationen av statistiken. Flera av
etappmalen dr svara att f6lja upp med hénsyn till hur de paverkar mén och
kvinnor. Det har dock gjorts en del forsok att analysera varfor en del resultat
skiljer sig mellan mén och kvinnor.

Vigverket har bland annat kommenterat den hogre risken for mén att dé och
skadas 1 trafiken jamfort med kvinnor. Mén dr mer benédgna att ta risker och sédmre
pa att halla hastigheten, kora nyktra, och att anvinda bilbélte. Det finns dven
skillnader mellan mén och kvinnor nir det géller instillning till
trafiksidkerhetsfragor. En storre andel kvinnor d4n mén upplever att trafiken har
blivit mer riskfylld under senare ar.

Nir det giller miljopaverkan &r bréansleforbrukning och koldioxidutslapp
visentligt hogre for de bilar som registrerats av méan (Naturvardsverket 2008a). 1
forskningen kring buller har man hittills inte kunnat faststélla om det finns nagra
skillnader i hur min respektive kvinnor paverkas av buller (Vigverket 2009a).
Kjellstrom mfl (2009) uppskattar de sammanlagda offentliga vardkostnaderna for
buller orsakade av den svenska vigtrafiken ar 2001 till 110 miljoner kr for mén
och 67 miljoner kronor for kvinnor, vilket antyder att mén skulle kunna vara mer
drabbade.

Kvinnor och mins lokala arbetsmarknader skiljer sig at. Kvinnors arbetsmarknad

ligger ofta ndrmare bostaden. I Skane och Goteborg har det exempelvis utifran ett
jamstilldhetsperspektiv gjorts forbéttringar pa kortare pendlingsstrickor for att pa
sa sdtt utveckla tillgangen till lokala arbetsmarknadsregioner.

Undersokningar visar att kvinnor upplever otrygghet 1 offentliga miljoer i storre
utstrickning d4n mén. Genom att exempelvis forbittra stationsmiljoer sa att de
upplevs som sédkrare Okar man tillgdngligheten till kollektivtrafik. Det &r fler
kvinnor d4n mén som viljer att aka kollektivt, vilket da skulle innebira att
forbéttrade stationsmiljder till storre grad gagnar kvinnor dn mén.

7.3 Konsrepresentation i trafikverkens ledningsgrupper

Kvinnor och min ska ha samma mojlighet att paverka transportsystemets
tillkomst, utformning och forvaltning. Ett sétt att gora detta dr att det redan i
grupper med makt och inflytande i planeringsprocessen av tranportsystemet finns
en jamn fordelning mellan mén och kvinnor. Ett av etappmalen dr darfor
formulerat som att inget av trafikverkens ledningsgrupper bor ha en
konsrepresentation som understiger 40 procent senast 2010. Tabell 7.1 visar hur
fordelningen av mén och kvinnor i ledningsgrupper och styrelser sag ut for
respektive av de fyra trafikverken, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket
samt Banverket under 2008.
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Tabell 7.1 Férdelning av méan och kvinnor i styrelser och ledningsgrupper. Killa:
Trafikverkens arsredovisningar 2008 och 2009 (*Uppgifter for 2008 fran Banverket)

2008 2007

Kvinnor Mén Kvinnor Mén
Luftfartsstyrelsen  Verkets insynsrad 60%(3) 40%(2) 57%(4) 43% (3)
Ledningsgrupp 50%(4) 50%(4) 56% (5) 44% (4)
Samtliga chefer 43% 57% - -
Sjofartsverket Verkets styrelse 56%(5) 44%(4) 56% (5) 44% (4)
Verksledning 29%(2) 71%(5) 22% (2) 78% (7)
Ledningskompetens i 15% 85% 19% 81%

organisationen
Vagverket Verkets styrelse 44%(4) 56%(5) 44% (4) 56% (5)
Direktionen (hégsta 40%(4) 60%(6) 35% (6) 65% (11)

ledningsgrupp)
Samtliga chefer 19% 81% 18% 82%
Banverket Verkets styrelse 56%(5) 44%(4) 56% (5) 44% (4)
Ledningsgrupp 55%(6) 45%(5) 50% (6) 50% (6)
Samtliga chefer* 24% 76% 21% 79%
Genomsnitt for Styrelse 53%(17) 47%(15) 53% (18) 47% (16)
trafikverken Ledningsgrupp 44%(16)  56%(20) 40% (19)  60% (28)

Det har skett nagra fordndringar i trafikverkens styrelser/insynsrad och
verksledningar som gjort att representationen av min och kvinnor justerats nagot

mellan 2007 och 2008. Det ror sig dock om ett fatal manniskor i varje grupp vilket
gor att smarre forandringar kan fa stort procentuellt utslag.

2008 ersattes Luftfartsstyrelsens styrelse av ett insynsrad, bestaende av tre
kvinnor och tva min. Fram till september, bestod Luftfartsstyrelsens
ledningsgrupp av fem mén och fyra kvinnor men vid arets slut hade fordelningen
jamnats ut till fyra miin och fyra kvinnor. Aven bland samtliga chefer i
organisationen dr fordelningen mellan mén och kvinnor férhallandevis jamn.

Sjofartsverket leds till overvigande delen av min. Verksledningen bestar av fem
mén och tva kvinnor. Den kvinnliga representationen bland anstéllda med
ledningskompetens i organisationen som helhet har dessutom ytterligare
forsvagats mellan 2007 och 2008. Verkets styrelse har ddremot en jamnare
fordelning mellan min och kvinnor som uppfyller etappmalet.

Vigverket har fortfarande en manlig dominans bland samtliga chefer i

organisationen. Av alla chefspositioner inom verket innehas enbart 19 procent av
kvinnor, vilket anda &r en forbattring fran 2007. Daremot har representationen av
man och kvinnor i verkets styrelse och hogsta ledningsgrupp uppnatt den
fordelning som delmalet foreskriver. I ledningsgrupper pa nivan niarmast under
generaldirektdren har tre av nio grupper en representation av mén och kvinnor
som motsvarar etappmalet.
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Banverket har en jamn fordelning mellan mén och kvinnor i hogsta styrelsen och
verksledningen som uppfyller etappmalet. I 6vriga styrelser och ledningsgrupper
inom Banverket har kvinnor 29 respektive 35 procent representation i genomsnitt.

Sammanfattningsvis for styrelser och hogsta ledningsgrupper inom trafikverken &r
representationen av mén och kvinnor i genomsnitt enligt etappmalets
rekommendationer. I Banverket, Vigverket och Luftfartsstyrelsen har inget kon
representation som understiger 40 procent. Sjofartsverket behover fortfarande
genomfora fordndringar i sin hogsta ledningsgrupp for att etappmalet ska uppnas.
SIKA bedomer det som mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon
ska ha en representation som undertiger 40 procent senast 2010.

7.4 Jamstalldhetsintegrering

For att sdkerstilla att kvinnors och méns vérderingar, erfarenheter och behov
virderas lika vid beslut som ror transportsystemet forordas att
jamstilldhetsperspektivet integreras 1 transportsystemet (Prop. 2005/06:160).
Beslut, normsittning samt fordelning av resurser inom transportpolitiken ska
praglas av ett jaimstédlldhetsperspektiv.

Banverket har under 2008 fortsatt med sin obligatoriska utbildning i genus och
jamstilldhet for alla medarbetare pa forvaltande enheter. Inom ramen for verkets
jamstélldhets- och mangfaldhetsplan har mal for arbetsforhallanden,
forvirvsarbete och fordldraskap, trakasserier, rekrytering, kompetensutveckling
och loner belysts. Aven i samrddsmoten med allmiinheten i senare delar av
planeringsprocessen #r det viktigt att jamstélldhetsfragor beaktas. Mitningar
under 2008 visar att kvinnors representation pa dessa uppgick till 34 procent.
Under aret har Banverket forsokt underlitta en jimnare representation nér
allménheten bjudits in att ta stéllning i den fysiska planeringsprocessen. Detta
genom att bland annat anpassa tidpunkter for méten sa att familjer ldttare kan
delta, ha sirskilda barnhornor i lokalerna och ordna 6ppet hus och utstéllningar i
allménna lokaler for direktkommunikation med representanter fran Banverket.

Vigverket har dven under 2008 latit sin personal ga en datorbaserad
grundlidggande jamstélldhetsutbildning. Vidare f6ljer man upp fordelningen av
mén och kvinnor som deltar pa moten under vigplaneringsprocessen. Flertalet
projekt som genomfors inom Vigverket bedoms ocksa ur ett
jamstilldhetsperspektiv. Likasa maste ideella organisationer som soker bidrag
fran Vigverket beskriva hur jamstilldhet beaktas inom omradet de soker pengar
for. I sitt langsiktiga arbete med jamstélldhetsintegrering foljer Vigverket de
strategier man tagit fram for att na ett jamstéllt transportsystem. Strategierna
inkluderar bland annat en jamstilld representation i diverse grupper inom
organisationen, att individbaserad statistik redovisas pa man och kvinnor och att
skillnader mellan dessa analyseras. Vidare behovs det kunskap, kompetens och
forstaelse for jamstdlldhet samt formaga att tillimpa ett jamstilldhetsperspektiv
inom olika omraden.
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Sjofartsverket och sjofartsnédringen i sin helhet har en 6vervidgande dominans av
mén bland sina anstillda. I sitt arbete med jamstélldhet och mangfald d&mnar
Sjofartsverket att fordelningen mellan mén och kvinnor i organisationen ska bli
jamnare. Sjofartsverkets malséttning med jamstéilldhet och mangfald &r att det ska
integreras i den 16pande verksamheten. Under 2008 har de flesta enheterna inom
myndigheten utsett ett jimstidlldhetsombud for att 6ka det aktiva arbetet med
dessa fragor.

Under storre delen av 2008 har trafikverken arbetat med atgirdsplaneringen for
den svenska infrastrukturplaneringen 2010-2021. I arbetet férordas exempelvis att
arbetsgrupper ska ha en jamn konsfordelning och att fakta om skillnader i behov
och virderingar ska tillimpas i planeringsarbetet.

7.5 Kvinnors och mans behov, varderingar och villkor

Enligt delmalet ska utformningen av transportsystemet goras utifran kvinnors
savil som méns transportbehov for att pa sa sitt uppna ett jamstillt
transportsystem. Det finns tydliga skillnader i hur mén och kvinnor véljer att resa.
Undersokningar visar ocksa att det finns patagliga olikheter i hur mén och kvinnor
virderar transportsystemet och dess olika delar.

I genomsnitt reser mén ldngre strickor under en dag @n vad kvinnor gor, 45
kilometer respektive 34 kilometer (SIKA, 2007a). Tabell 7.2 visar hur antalet
delresor fordelar sig pa olika drenden for kvinnor respektive mén. Mén gor fler
arbetsresor medan kvinnor gor fler service- och inkdpsresor. Ovriga drenden
fordelar sig nagorlunda jamt mellan konen.

Tabell 7.2 Antal delresor efter d&rende och kén (i 1000-tal). Kélla: SIKA (2007a)

Arbets-, Vet ej/Vill ef
ljdnste- och Service Annat  svara/ Uppgift
Skolresor och inkép  Fritid drende saknas  Samtliga
Man 3970 3227 3687 659 6 11 548
Kvinnor 3238 3960 3676 686 3 11 563
Samtliga 7208 7186 7363 1345 10 23112

Figur 7.1 presenterar hur kvinnor och méin i olika inkomstklasser generellt véljer
att resa. Min gor fler huvudresor med bil som forare dn vad kvinnor gor. Detta
giller for alla inkomstklasser. Kvinnor gor fler huvudresor med bil som
passgerare, vilket tydligt visar sig for de ldgre inkomstklasserna. Antalet
huvudresor till fots dr ocksa betydligt fler for kvinnor dn for mén, sirskilt for
minniskor 1 de ldgre inkomstklasserna. Det &r fler kvinnor dn mén som viéljer att
ika kollektivt. Aven bland dem som &ker kollektivt ett fital dagar i veckan #r det
fler kvinnor dn mén. Detta monster dr framtridande oavsett inkomstniva (SIKA
2007a).
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Figur 7.1 Antal huvudresor férdelat efter kon, fardsatt och inkomstklasser. Kalla:
SIKA (2007a)
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Resor till fots dr ocksa betydligt kortare dn med bil. Dessa distinkta skillnader
mellan huvudresor till fots och med bil kan mgjligtvis forklaras av skillnader 1
geografiska avstand mellan arbete och bostad for mén respektive kvinnor. En
amerikansk studie har visat att vissa kvinnor aktivt soker arbetsplatser nirmare
hemmet eftersom kvinnor i stor utstrackning fortfarande har huvudansvaret for
barnen (Hansson och Pratt, 1995). I familjer som har smabarn (0-6 ar) hemma
tenderar kvinnan att resa kortare strackor och kortare tid an mannen, det omvinda
giller for familjer med dldre barn (Sika 2007a).

Bakomliggande orsaker till skillnader i resmonster mellan mén och kvinnor kan
forenklat forklaras av skillnader i forutsittningar, individuella viarderingar och hur
hushallen fattar beslut om resor som ror hushallet (Transek 2006). Skillnader i
forutséttningar kan bland annat forklaras av inkomst, yrkesstatus, geografiska
avstand (Eriksson och Garvill 2003;Transek 2006). Kvinnor arbetar oftare deltid
och avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen &r ofta kortare f6r kvinnor n for
mén. Tva framtradande skillnader i virderingar mellan méin och kvinnor giller
sikerhet och om det finns smabarn i familjen (Transek 2006). Kvinnor virderar
sdkerhet mer dn mén, vilket ofta framkommer 1 diverse undersokningar.

Under aret har det genomforts ett antal olika mitningar for att ta reda pa
ménniskors virderingar och asikter om transportsystemet. Luftfartstyrelsen
uppdrog at SCB att undersoka kvinnor och méns uppfattning om
flygtransportsystemet. I undersokningen finner man bland annat att allménheten
verkar uppfatta utformningen av flygtransportsystemet i huvudsak som jamstillt.
Nir det géller kvinnors och mins lika mojligheter att paverka
flygtransportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning behovs det fortsatt
arbete innan branschen kan uttryckas som helt jamstilld (Luftfartsstyrelsen
2009b).

Vigverket har genomfort flertalet undersdokningar betrdffande anvéandningen av
vigtransportsystemet. Bland métningarna har man bland annat funnit att kvinnor
ar nojdare dn mian med exempelvis hur vigarna skots under sommarhalvaret.
Trafiksdkerhetsenkéten visar att fler kvinnor dn mén anser att trafiken har blivit
mer riskfylld under senare ar. Det har dven visat sig att atgirder i vigsystemet kan
uppfattas olika av mén och kvinnor. I Halmstad genomférdes en
jamstilldhetsanalys av ett pendlingsprojekt. Kvinnor vialkomnade dér tillkomsten
av en cykelvig for att det da blir sidkrare och enklare att cykla. Minnen a sin sida
uppskattade cykelvigen for att den tog bort oskyddade trafikanter fran vigen
vilket darmed reducerade risken for olyckor.

SIKA Rapport 2009:2



70

SIKA Rapport 2009:2



71

Litteratur

Banverket (2008b), Banverkets arsredovisning 2008, Banverket, Borlidnge

Banverket (2009a), Jéarnvdgssektorns utveckling 2008, Banverket, Borldnge

Banverket (2009b), Banverkets arsredovisning 2008, Banverket, Borldnge

Boverket (2007), Buller — Underlagsrapport till fordjupad utvirdering av God
bebyggd miljo 2007, Boverket, Karlskrona

Boverket (2008), Buller i planeringen, Boverkets allménna rad 2008:1, Karlskrona

EEA (2008). Climate for a transport change. TERM 2007: indicators tracking
transport and environment in the European Union. 978-92-9167-117-5 European
Environmental Agency (Copenhagen), 56 sidor.

Energimyndigheten (2009), Transportsektorns energianvindning 2008, ES 2009:04.

Eriksson och Garvill (2003), Ett jdmstdllt transportsystem,; En litteraturstudie.

Europeiska kommissionen (2001). VITBOK Den gemensamma transportpolitiken fram
till 2010: Vigval infor framtiden. Byran for Europeiska gemenskapernas officiella
publikationer, (Luxemburg). 134 sidor. ISBN 92-894-0347-0.

Europeiska kommissionen (2006). Keep Europe moving. Sustainable mobility for our
continent. Mid-term review of the European Commission’s 2001 transport White
Paper. 92-79-02312-8 Byran for Europeiska gemenskapernas officiella
publikationer, (Luxemburg), 48 sidor.

Godstransportdelegationen (2004), Godstransporter; noder och ldnkar i samspel, SOU
2004:76, Stockholm.

Hansson, S och Pratt, G (1995), Gender, work and space. Routledge, London, sidor

IVL (2006). Svenska Miljoinstitutet IVL, Rapport B1667, Luftkvalitet i titorter, 2006.

Kjellstrom, T, R Ferguson, A Taylor (2009), Den svenska végtransportsektorns
folkhélsoeffekter och -kostnader, Vigverket publikation 2009:3, Borldnge

Luftfartsstyrelsen (2008), Flygets utveckling 2007, Norrkdping

Luftfartsstyrelsen (2009a), Luftfartsstyrelsens omvdrldsbevakning 2008, Norrkoping

Luftfartsstyrelsen (2009b), Luftfartsstyrelsens arsredovisning, Luftfartsstyrelsen,
Norrkoping

Miljodepartementet (2005): Svenska miljomal - ett gemensamt uppdrag, prop.
2004/05:150.

Miljomalsradet (2007). Miljomdalen: i ett internationellt perspektiv: de Facto 2007.
Naturvardsverket (Stockholm). 88 sidor. ISBN 91-620-1259-2

Miljomalsradet (2008). Miljomdlen, nu dr det brattom: Miljomdlsradets utviirdering av
Sveriges miljomal. Naturvardsverket (Stockholm). 351 sidor. ISBN 978-91-620-
1264-9

Miljomalsradet (2009). Miljomalsportalen. Tillganglig 2009-05-04 www.miljomal.nu

Naturvardsverket (2006), Decoupling for att minska transportlogistikens negativa
miljopaverkan : fran teori till verklighet. Rapport 91-620-5555-0 Naturvardsverket
(Stockholm), 94 sidor

Naturvardsverket (2007a). Sweden's national inventory report 2007. Naturvardsverket

SIKA Rapport 2009:2



72

(Stockholm). 280 sidor. ISBN 91-620-5451-2.

Naturvardsverket (2007b), Index éver nya bilars klimatpaverkan, 2007,

Naturvardsverket (2008a), Index dver nya bilars klimatpdverkan, 2008, Rapport 5946,
mars 2009

Naturvardsverket (2008b). Sweden's national inventory report 2008. Naturvardsverket
(Stockholm).

Naturvardsverket (2009). Sweden's national inventory report 2009. Naturvardsverket
(Stockholm).

Prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter

Prop 1997/98:56, Transportpolitik for en hallbar utveckling.

Prop 2001/02:20, Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Prop. 2005/06:160, Moderna transporter.

Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter.

SCB (2008), Personbilar i trafik efter kommun och dgande m.m. vid slutet av ar 20081,
Tabell RSK2, tillgédnglig 2009-05-07, www.scb.se

SCB (2009). Sveriges nationalrikenskaper. Tillgdanglig 2009-03-15, www.scb.se

SIKA (2007a), Den nationella resvaneundersokningen 2005-2006, SIKA statistik
2007:19, Ostersund.

SIKA (2007b), Vigtrafikens externa effekter 2006, SIKA PM 2007:1, Ostersund

SIKA (2008a), Jirnvigstrafikens externa effekter 2007, SIKA PM 2008:1, Ostersund

SIKA (2008b), Potential for 6verflyttning av person- och godstransporter mellan
trafikslag, SIKA rapport 2008:10, Ostersund.

SIKA (2008c¢), Vdgtrafikskadade i sjukvarden, SIKA Statistik 2008:23, Ostersund

SIKA (2009a), Flygtrafikens externa effekter och internaliseringsgrad 2008, SIKA PM
2009: 1, Ostersund

SIKA (2009b): Person- och godstransporter pa jarnvag, kvartal 4 2008, SIKA statistik
2009:4, Ostersund.

SIKA (2009c¢), Fordonsarsbok 2008.

Sjofartsverket (2008), Sjofartsverkets underlagsrapport till den fordjupade
utvdrderingen av miljokvalitetsmdlen (FU-08), Norrkoping

Sjofartsverket (2009a), Sjofartsverkets sektorsrapport - Sjofartens utveckling 2008,
Sjofartsverket, Norrkoping

Sjofartsverket (2009b), Arsredovisning 2008, Sjofartsverket, Norrkoping

Socialstyrelsen (2003), Underlagsrapport till fordjupad utvirdering av miljomalsarbetet

Socialstyrelsen (2009), Miljohdlsorapport 2009, Stockholm

SOU (2004): Godstransporter; noder och lankar i samspel; slutbetinkande av
Godstransportdelegationen, SOU 2004:76, Stockholm.

Spolander, K (2007): Cykeln i transportsystemet; utvecklingsmaojligheter, Krister
Spolander consulting.

Statens folkhélsoinstitut (2005), Boendes utsatthet for buller och luftfororeningar i
Visterort, Stockholm. Rapport 2005:41, Stockholm

T&E (2008). CO2 emissions from transport in the EU27 - An analysis of 2006 data
submitted to the UNFCCC. European Federation for Transport and Environment, 8
sidor.

Transek (2006), Jamstdlldhet vid val av transportmedel. 2006:13

Trum rapport 2003:03, Transportforskningsenheten, Umea
Vigverket (2007): Vigverkets sektorsredovisning; Vigtransportsektorn 2007,
Vigverket, Borlidnge.

SIKA Rapport 2009:2



73

Vigverket (2009a), Vigtransportsektorn sektorsrapport 2008, Viagverket, Borlinge
Vigverket (2009b), Vigverkets Arsredovisning 2008, Vigverket, Borldnge
Akerman, J (2008), Klimatpaverkan fran utrikesresor, TRITA-INFRA-FMS 2008:7

SIKA Rapport 2009:2



SIKA ar en myndighet som arbetar inom transport- och kommunikationsomradet. Vara
huvudsakliga uppgifter ar att géra analyser, nulagesbeskrivningar och andra utredningar at
regeringen, att utveckla prognos- och planeringsmetoder och att ansvara fér den officiella
statistiken.

Utredningarna publiceras i serierna S/KA Rapport och S/IKA PM. Statistiken publiceras i
serien S/IKA Statistik. Samtliga publikationer finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats
www.sika-institute.se.

Statens institut for kommunikationsanalys
Akademigatan 2, 831 40 Ostersund
Telefon 063-14 00 00

Fax 063-14 00 10

e-post sika@sika-institute.se
www.sika-institute.se

= 5IHA::
- 7



