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Forord

SIKA har enligt regleringsbrevet for 2008 uppdraget att folja upp hur det
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. Uppfoljningen av
malet och dess delmal for 2007 rapporterades redan den 5 maj 2008. Det tidiga
datumet har inneburit en begrinsning i tid for att genomféra uppfoljningen
eftersom rapporteringsdatum for trafikverkens arsredovisning och
sektorsrapporter inte har dndrats i jamforelse med tidigare ar.

Projektledare for rapporten har varit Désirée Nilsson och medverkande fran SIKA

har varit,oBacka Fredrik Brandt, Michael Heen, Marcus Hugosson, Bjorn Olsson
och Per-Ake Vikman.

SIKA Rapport 2008:1



Innehall

SAMMANFATTNING 5
1 INLEDNING 9
2 DET OVERGRIPANDE TRANSPORTPOLITISKA MALET 11

3 ETT TILLGANGLIGT TRANSPORTSYSTEM OCH REGIONAL UTVECKLING 13

3.1 GALLANDE MAL ...ttt e e e e e e e e e e eeeeeeeseeeeenne s
3.2 OVERGRIPANDE BESKRIVNING AV TRANSPORTUTVECKLINGEN ........cccovvuvvereeeeeeernnnnnnes.
33 VAGTRAFIK ....utvvveiieeeieeiteeee e e e eeeetree e e e e eeesaaeeeeeeseestaaaeeeeeeseessatseseeeseeesaarereeeseeenarrereas
34 JARNVAGSTRAFIK......ccooetiurrieieeeiieiitreeeeeeeeesiaeeeeeeseeesiaseeseeeseeesissseseseseeesiasesseeseeenssresees
3.5 ) 161 20 1 37N 2 AR USRI
3.6 STOFART ...ttt ettt e et e et e e e e e e et e e e e e eeeeeabaaaeeeeeeeenaaareeeeessennaaaaereas
4 HOG TRANSPORTKVALITET
4.1 GALLANDE MAL ...ttt ee e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeseeeeenne s
4.2 VAGTRAFIK ...coovviiiiiiiieieieieieeeteeeeeeeeeeeeeee et et et e eeeeeeeeeeeeteeseeeeasasesesesesesaaesesesesesesesenesesssnnens
4.3 JARNVAGSTRAFIK . .....uuuuuuuueeessessssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssereesreresrreee
4.4 ) L6 3 N 37N 2 AP PPOPRPRPRPPRPPRPRE
4.5 N I0) 37N 2 PP PRPRPOPPPPRPPRRRt
5  SAKER TRAFIK
5.1 GALLANDE MAL ...ttt ettt ettt et e et e et e st e e et e sasesnaesaeeeaneeeas
52 MALET ATT FORTLOPANDE MINSKA ANTALET DODADE OCH SKADADE ........ccccouven....
53 MALET ATT PRIORITERA BARNS TRAFIKSAKERHET........cccutiiuiiiiieieeeeeeeeeeeeeeesaeeeeneas
54 MALET ATT HALVERA ANTALET DODADE I VAGTRAFIKEN 1996-2007 ........ccccvevuvene...
6 GODMILJO
6.1 GALLANDE MAL ...ttt e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeseeeeenne s
6.2 KLIMATPAVERKAN ...ttt eee e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeeeeeseneeeennesa
6.3 FORSURNING OCH OVERGODNING .....cuvvvvuueuseesseeuseseeessssssssssesesssssssssssssssssesssssssssessssseee
6.4 FRISK LUFET ....uututtuutueueeetaeaeeeesssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsssssnnnns
6.5 OVRIGA NATIONELLA MILIOKVALITETSMAL .....cuuvieoieeeee e eeee e eeee e
6.6 I 21615 52 SRR POPRPOPRPPRPPRPRE
6.7 DIESELFORDON, MILJIOFORDON OCH ALTERNATIVA BRANSLEN ........ccoovvuverreeeeeenrnenee.
6.8 DECOUPLING ....uuvvviiieeeieeiiteeee e e e eeeettee e e eeeeeeatee e e e e eeesaaaaeeeeeeseesassereeeseeesisaseseeesseensrreneas
6.9 KON OCH BILINNEHAV .....cettiiiiiiititeeeeeeeieeiitreeeeeeeeesitaeeeeeseeessssssessseesssssasesssesssnnsssesees
6.10 STORA SKILLNADER MELLAN REDOVISNINGSMETODER AV EMISSIONER FRAN
TRANSPORTSEKTORN .....uuvviiiiieiiiiitieeeeeeeeeiitreeeeeeeeesistssseseeeeesasssassseeessenssssesseessensisessseesssmssssssees
7  ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM
7.1 GALLANDE MAL ...ttt e e e e e e e e e e e eeeeeeeseeeeene e
7.2 UPPFOLINING AV OVRIGA TRANSPORTPOLITISKA ETAPPMAL UR ETT
JAMSTALLDHETSPERSPEKTIV .....cvvvttvttttttteeesetesessseseseseessssssesssesssssssesssssssssssesssssssssssssssssesessssee..
7.3 KONSREPRESENTATION I TRAFIKVERKENS LEDNINGSGRUPPER .........ccccvvvveveeeeieereveennnns
7.4 JAMSTALLDHETSINTEGRERING .......cuuuuuuuuuuutseesseessssesessssssssssesesssssssssssssssssesssersssssssssseree
7.5 KVINNORS OCH MANS RESVANOR .....covvviiiiiiiieieieieteieeeeeeeeeeeeseeesesesesesesesesesssesesesesesrennee
LITTERATUR

SIKA Rapport 2008:1

71
72
74
75

79



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.

Det 6vergripande transportpolitiska malet formulerades allmént for att kunna
omfatta alla perspektiv av transporters betydelse i samhillet, negativa savil som
positiva sidor. Ambitionen att ticka in alla aspekter av transporter gor det svart att
med ett enkelt svar kunna faststilla huruvida malet har uppfyllts eller ej. I vissa
hinseenden saknas det till exempel matt och metoder for att kunna f6lja upp det
transportpolitiska malet. Vagverket &r det enda av trafikverken som har forsokt
folja upp det 6vergripande malet.

Ett tillgangligt transportsystem och regional utveckling

Delmalen om ett tillgidngligt transportsystem och regional utveckling redovisas
tillsammans. Det finns en naturlig koppling mellan delmalen eftersom
tillgdnglighet kan sidgas vara transportsystemets bidrag till regional utveckling.
Dessutom har majoriteten av trafikverken valt att redovisa malen ihop.

Delmalet for ett tillgdngligt transportsystem lyder: Transportsystemet skall
utformas sa att medborgarnas och ndaringslivets grundliggande transportbehov
kan tillgodoses.

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

SIKA har bedomt maluppfyllelsen utifran etappmalen som &r kopplade till de tva

delmalen och kommit fram till foljande:

e Etappmalet om successivt forbittrad tillganglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har delvis uppnatts. Tillgéngligheten och
atkomligheten har forsamrats for vissa flygplatsregioner.

e FEtappmalet om tillgdngligheten inom storstadsomraden och mellan
tatortsomraden har endast delvis uppnatts. I Stockholm har inforandet av
trangselskatt minskat tringseln i innerstaden, medan tringseln har okat pa
andra hall. Trangseln i Goteborg dr ofordndrad och fortfarande ett problem.
Mellan titortsomraden har diremot tillgédngligheten forbittrats.
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e Data saknas for ar 2007 nir det giller 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 kommer att krivas kraftfulla atgiarder for att de utpekade
kollektivtrafikstraken ska vara tillgingliga for funktionshindrade senast 2010.

e Data saknas for cykeltrafikens andel under 2007, men det finns ingen
anledning att tro att det har foréndrats patagligt sedan foregaende ar.

Hog transportkvalitet

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

SIKA bedomer att transportkvalitén &r totalt sett god och att den successivt blir
allt bittre. Det finns dock vissa undantag som bor uppmérksammas,

e Punktligheten inom bantrafik och flyg &r fortfarande ett problem, dven om
punktligheten inom bantrafiken forbéttrats nagot under 2007.

e Sparldgets kvalitet (k-talet) sjunker.

e Andel vigar med spardjup 6verstigande 15 mm Okar.

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:

Antalet dodade i trafikolyckor har under 2007 okat inom viagtrafiken och
bantrafiken, men minskat inom sjofarten och luftfarten. Sammantaget for
trafikslagen som helhet bedoms antalet allvarligt skadade i stort sett ha varit
oforandrat. Bedomningen grundar sig pa de uppgifter om antalet allvarligt eller
svart skadade som finns i trafikverkens arsrapporter. Malet om en fortlopande
minskning av antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor
bedoms darfor ha uppfyllts delvis.

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

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i végtrafikolyckor mellan 1996 och
2007 har inte uppnatts; antalet dddade har endast minskat med sju procent under
denna period.
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God miljo

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

SIKA bedomer att de nationella miljokvalitetsmalen om utslapp av VOC och SO,
tycks vara mojliga att na till 2010, medan NOy-malet kriver ytterligare atgérder.
Transporter utgor viktiga utsldppskéllor till dessa dmnen. Betriffande det
nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft krivs det ytterligare atgirder for att det
ska uppnas.

I arets Maluppfoljning redovisas utsldpp av koldioxid pa tva sitt, nationell
utsldppsniva samt utsldpp fran inrikestrafik kombinerat med internationell bunker.
Oberoende av vilken berdkningsgrund som anvénds finns det inga tecken pa att
det transportpolitiska koldioxidmalet kommer att nas utan mycket kraftfulla
ytterligare atgirder. Utsldppen fran godstransporter pa vag uppvisar den simsta
utvecklingen av klimatpaverkan.

Trots satsningarna pa bullerskyddande atgérder under flera ar har inte antalet
ménniskor som utsétts for bullerstérningar dver riktvirdena minskat i nagon storre
omfattning. SIKA bedomer att etappmalet om minskade trafikbullerstorningar blir
svart att na. En anledning till detta, menar SIKA, ir att bullerproblemet inte far
den uppmirksamhet det fortjanar, med tanke pa hur manga ménniskor som berors
och vilka allvarliga konsekvenser bullerstorningar kan ge upphov till. En
effektivare reduktion av bullerstorningar skulle vara att fokusera pa kéllan d.v.s
fordonen och deras anvindning samt pa forbéttrade kunskaper om den faktiska
storningen av trafikbuller.

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:

¢ Det finns mycket kvar att gora nér det géller att folja upp de ovriga
transportpolitiska etappmalen ur ett jamstélldhetsperspektiv.

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.
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¢ Det finns fortfarande uppenbara skillnader mellan hur mén och kvinnor viljer
att resa. Det dr svart att bedoma till vilken utstrickning som méins 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. Den
transportpolitiska propositionen som presenterades i mars 2006 fastslog ocksa att
transportpolitiken ska vigledas av ett vergripande mal och ett antal delmal (Prop
2005/06:160)

Det 6vergripande transportpolitiska malet dr att sidkerstilla en samhéllsekonomisk
effektiv och langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet. De delmal som kompletterar det 6vergripande malet
utgors av, Ett tillgdngligt transportsystem, Hog transportkvalitét, Séker trafik, God
miljo, Regional utveckling och Ett jamstéllt 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.

I arets uppfoljning redovisas tva av delmalen tillsammans, Ett tillgangligt
transportsystem och Regional utveckling. Kopplingen mellan dessa delmal &r
naturlig eftersom tillgidnglighet kan sédgas vara transportsystemets insats till
regional utveckling. I avsnittet om God milj6 inkluderas ett metodavsnitt for att
beskriva hur olika redovisningsmetoder av emissioner fran transportsektorn kan
resultera i vitt skilda utsldappsresultat. Fragan géller huruvida man ska anvénda
nationella utslidpp eller inrikes utslapp kompletterat med internationell bunker.
Béada metoderna har nackdelar och fordelar. Det dr SIKA:s ambition att
redovisningen ska vara enhetlig och tydlig och dirfor 6vergar SIKA fran och med
i ar till att redovisa emissioner fran inrikes trafik samt internationell bunker. For
delmalet Séker trafik har ett av etappmalen 16pt. Etappmalet giller att antalet
dodade 1 vagtrafik ska halveras mellan 1996 och 2007. Vigverket har sjidlva
utvirderat utfallet och SIKA analyserar ocksa utvecklingen i arets maluppfoljning.
Rapporten bygger till stor del pa trafikverkens ars- respektive
sektorsredovisningar och dér inget annat anges dr uppgifter hiamtade fran dessa.
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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 har manga funktioner och tillfredsstiller flera olika behov i samhdllet.
Minniskor fardas mellan arbete och hem, utrittar drenden pa vigen ddremellan
exempelvis nagot inkop, hamta eller lamna barn pa dagis, skola eller nagon
fritidsaktivitet. Nir vi dr lediga vill vi dgna oss at diverse fritidsaktiviteter, erfara
nya intryck, uppleva nya kulturer med mera, vilket manga ganger kriver en fysisk
forflyttning. Resor pa grund av fritidsaktiviteter utgor 32 procent av de resor som
genomfors (SIKA, 2007). Tillgangen till transporter av olika slag mojliggor en
viss frihet i hur vi ménniskor kan organiserar vara liv. Naringslivet dr ocksa
beroende av transporter av varor och ménniskor. I en alltmer globaliserad virld
okar behovet av kommunikation och transporter till mer och mer avldgsna platser
for varor savil som manniskor. Foretag dr beroende av att deras varor levereras
till kunderna inom rimlig tid och i helt skick.

Transporter anvénds alltsa for att fa tillgang till diverse tjinster och funktioner
som finns i samhéllet (lokalt savil som globalt). Mianniskor &r sociala varelser
med behov av att triffas och umgas, utbyta kunskap, tankar och funderingar. Den
tekniska utveckling som varit inom digital informationsteknik underléttar
kommunikationen mellan minniskor och flodet av information. Trots framstegen
inom informationstekniken har den inte kunnat ersitta behovet av méten ansikte
mot ansikte. Det finns dven kunskap som inte kan formedlas i enbart tal eller
skrift utan som overfors nér personer triffas. Transporter kostar, inte bara i form
av investeringar i infrastruktur och fordon utan ocksa i oonskade konsekvenser
som forsurning, koldioxid, kvdveoxider, partiklar, buller, intrang i natur-och
kulturmiljoer, doda och skadade i trafiken.

Det 6vergripande transportpolitiska malet formulerades allmént for att kunna
omfatta alla aspekter av transporters betydelse i samhdllet, negativa savil som
positiva sidor. Ambitionen att ha ett mal som ticker in alla perspektiv med
avseende pa transporter stiller ocksa stora krav pa hur malet ska kunna f6ljas upp.
SIKA har i tidigare maluppfoljningar (SIKA 2006) haft omfattande genomgang av
det dvergripande transportpolitiska malet och bland annat visat pa att det inte med
ett enkelt svar gar att faststilla huruvida det har uppfyllts eller ej.

Vigverket har i sin sektorsrapport (Vigverket 2008c) forsokt att analysera det
overgripande transportpolitiska malet. De redogor dar for de stora
investeringsobjekt som genomforts under 2007 och presenterar resultat av de
samhillsekonomiska analyser som gjorts for respektive objekt. Vidare
kommenterar Vigverket internaliserings- och aterstillningsgrad. For det
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sistnimnda bedoms eftersldpning i underhallet ha 6kat, vilket far konsekvenser for
aterstédllningsgraden. Vigverket pekar ocksa pa att det saknas metoder och matt
for att fullt ut kunna f6lja upp det 6vergripande malet, men att de under 2008
kommer att utveckla matt som kan vara anvindbara for detta indamal. Ovriga
trafikverk har inte analyserat det 6vergripande transportpolitiska malet.

Ett 6vergripande mal for transportpolitiken behover nédvéndigtvis inte vara
uppfoljningsbart. Om man ser det 6vergripande malet som en vision for
transportpolitiken dr det vardefullt som vdgledning for politiska prioriteringar. Om
ddremot ett overgripande mal ska kunna foljas upp fullt ut behdver det vara
ganska konkret formulerat och att det finns utvecklade matt som kan anvéndas vid
uppfdljning.
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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:

e FEtappmalet om successivt forbittrad tillganglighet inom regioner samt mellan
regioner och omvirlden har delvis uppnatts. Tillgéngligheten och atkomligheten
har forsamrats for vissa flygplatsregioner.

e Etappmalet om tillgdngligheten inom storstadsomraden och mellan titortsomraden
har endast delvis uppnatts. I Stockholm har inférandet av trangselskatt minskat
trangseln i innerstaden, medan trangseln har 6kat pa andra hall. Tringseln i
Goteborg dr oforandrad och fortfarande ett problem. Mellan titortsomraden har
ddremot tillgdangligheten forbittrats.

e Data saknas for ar 2007 nér det géller kollektivtrafikens andel av antalet resor.
Sannolikt ligger andelen nira nivan fér 2006, vilket betyder att den bor oka for att
malet ska uppnas.

e Det kommer att krivas kraftfulla atgéarder for att de utpekade kollektivtrafikstraken
ska vara tillgdngliga for funktionshindrade senast 2010.

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.

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 fungerande arbetsmarknadsregioner.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalet har uppfyllts:

e Med undantag for Vigverket redovisar trafikverken delmalet om regional
utveckling i samband med redovisningen av delmalen ett tillgéingligt
transportsystem och hog transportkvalitet. SIKA delar uppfattningen att
tillgédnglighet &r transportsystemets bidrag till regional utveckling och hénvisar
darfor till uppfoljningen av delmalet for tillgédnglighet.

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

3.2 Overgripande beskrivning av transportutvecklingen

Persontransportarbetet har 6kat fran 51,3 till 130,2 miljarder personkilometer
under perioden 1960 — 2007. Vigtrafiken dominerar persontransportarbetet i
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Sverige totalt. Med undantag av ett fatal ar har vigtrafiken 6kat for varje ar, dven
om Okningstakten avstannat sedan 1990-talet. Tillvixttakten inom luftfarten har
varit stark &ven om det kan vara svart att utldsa av figuren (Figur 3.1). Tillvidxten
inom inrikesflyget brots dock under 1990-talet och har aldrig aterhdamtat sig.
Persontransportarbetet inom bantrafik har daremot okat starkt under 2000-talet.

140,0
120,0 M
100,0 —e— Végtrafik
80,0 | —=&— Bantrafik
Inrikes Iuftfart
60,0 XX Gang, moped, cykel
40,0 - —¥— Totalt
20,0
0,0 T T T T i

Q D O D A \S) A D © 9 »
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N N N I N N N N N I N M SN

Figur 3.1 Transportarbetets utveckling 1960 — 2007 for persontransporter (miljarder
personkilometer)
Kalla: SIKA:s statistik for transportarbete1

Resvaneundersokningar har visat att anvindningen av olika fardsétt varierar
mellan olika regioner (Figur 3.2). Enligt den senaste undersokningen sker néra
hilften (46 procent) av allt resande med kollektivtrafik i Stockholm, och dven i
Malmo sker en stor del av resandet kollektivt. I Goteborg uppgar déaremot
kollektivtrafikens andel till blygsamma 26 procent. Andelen av transportarbetet
som sker till fots eller med cykel varierar mycket litet 6ver landet och uppgar som
mest till 5 procent. Biltrafiken star for 80 procent av transportarbetet i glesbygd,
medan motsvarande andel for Stockholm uppgar till 46 procent (SIKA, 2007).

' Metoder for att beriikna transportarbetet finns beskrivet i SIKA PM 2004:7
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Personkm efter fardsétt och region
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Figur 3.2 Persontransportarbete efter region® och fardsatt (”Bil” inkluderar
personbil och taxi, "Kollektivt” inkluderar tag, T-bana, sparvagn, buss och flyg
medan ”Annat” avser moped, MC, skolskjuts, fritidsbat, sjéfart, snéskoter, traktor,
arbetsredskap, fardtjanst, lastbil eller annat fardsatt).

Kélla: SIKA 2007

Nir det géller huvudresornas genomsnittliga reslangd och restid varierar dven
dessa mellan olika boenderegioner3, aven om skillnaderna dr sma med ett fatal
undantag. Storstiderna kan stoltsera med bade den ldngsta genomsnittliga restiden

? Enligt SCB:s indelning i H-regioner. Stéirre stider: Kommuner med mer én 90 000 invanare
inom 30 km radie fran kommuncentrum (definierad som den folkrikaste forsamlingen).
Mellanbygden: Kommuner med mer dn 27 000 och mindre @n 90 000 invanare inom 30 km radie
fran kommuncentrum samt med mer #n 300 000 invanare inom 100 km radie fran samma punkt.
Téitbygden: Kommuner med mer dn 27 000 och mindre @n 90 000 invanare inom 30 km radie fran
kommuncentrum samt med mindre #n 300 000 invanare inom 100 km radie fran samma punkt.
Glesbygden: Kommuner med mindre #n 27 000 invanare inom 30 km radie.

? Geografisk indelning enligt SKL:s definition
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(45 minuter) och den kortaste genomsnittliga reslingden (19 kilometer), vilket
kan jaimforas med restiden i glesbygd som uppgar till 40 minuter med en
genomsnittlig resldngd pa 30 kilometer. Genomsnittet for hela landet ligger pa 23
kilometer respektive 41 minuter.

Det totala godstransportarbetet har dkat fran 42,1 till 102,3 miljarder tonkilometer
under perioden 1960 — 2007 (Figur 3.3). Vigtrafiken har i det ndrmaste okat
konstant under den studerade perioden, medan sjofarten minskade kraftigt under
70-talet for att darefter 6ka i maklig takt. Under tidsperioden har
godstransportarbetet pa jarnviag okat langsamt. Sjtjfalrtens4 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 ar jarnvigstrafikens
andel i Sverige betydligt storre (Godstransportdelegationen, 2004).
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40,0 1 o® totalt
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Figur 3.3 Transportarbetet fér godstrafik (5miljarder tonkilometer)
Kalla: SIKA:s statistik for transportarbete

3.3 Vagtrafik

Vigverket har berdknat flera tillgédnglighetsmatt for att bedoma maluppfyllelsen
av etappmalen. Tillgdngligheten har beriknats som restiden med bil, dels mellan
glesbygd och centralorter, och dels till regionala centrum och de svenska
storstaderna (Tabell 3.1). Restiden antas indirekt dven avspegla resekostnaden.

Tillgingligheten mellan glesbygd och centralort har forbéttrats pa flera hall framst
till f6ljd av olika barighetsatgirder, men dven forsamrats som en foljd av att den
skyltade hastigheten har sénkts. Resultatet ar att tillgiangligheten mellan glesbygd
och centralorter i stort sett har varit oférandrad under det senaste aret.

* Hir avses transporter pa svenskt territorialvatten
> Metoder for att berikna transportarbetet finns beskrivet i SIKA PM 2004:7
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Nir det giller tillgingligheten till ett regionalt centrum eller en storstad uppgar
nettoforandringen till 1 180 000 personer under ar 2007, vilket &r mer &n en
fordubbling i jamforelse med foregaende ar. Forbittringarna forklaras med olika
fysiska atgirder sasom utbyggnad av motorvig pa E4 mellan Géavle och Uppsala.

Tabell 3.1 Antal personer som har fatt minskad restid i olika resrelationer, netto

2004 2005 2006 2007

Antal personer som fatt minskad

restid mellan glesbygd och 3000 0 3 000 0
centralorter, netto

Antal personer som fatt minskad

restid till regionalt centrum eller 210 000 210 000 520 000 1180 000
storstad, netto

Kélla: Vagverket 2008d

Tillgdngligheten inom storstadsomraden har berdknats genom att mita restiden
under hogtrafik pa ett antal utvalda striackor i Stockholm och Goteborg. Ny teknik
och andra datakllor har anvints for métningarna under ar 2007, vilket betyder att
de inte dr fullt jamforbara med foregaende ar. Med reservation for jamforbarheten
drar Vigverket slutsatsen att restiden forsamrats i Stockholm, medan den varit
ofordndrad 1 Goteborg. Trangselskatten 1 Stockholm har dock medfort att
tillgdngligheten i Stockholms innerstad har forbattrats.

Tillgingligheten for funktionshindrade har bedomts utifran hur stor andel av de
utpekade kollektivtrafikstraken som dr anpassade for funktionshindrade. Pa det
nationella stamvignitet dr 45 procent av vidgarna atgiardade, och pa det regionala
végnitet dr 31 procent atgidrdade. Atgﬁrdema under aret har till stor del gallt
ombyggnad av busshallplatser. Vigverket bedomer det som sannolikt att 100
procent av de utpekade straken kommer att vara atgdrdade ar 2010.

Nagon nationell métning av andelen resor till fots, med cykel eller buss har inte
genomfort under ar 2007, utan de senaste uppgifterna harstammar fran 2006
(Figur 3.4). Andelen resor som sker med buss ligger ganska konstant kring 3
procent. Andelen resor med cykel har kat nagot i jamforelse med ldget ar 2004,
men minskat nagot i jamforelse med ar 1999. Skillnaden &r dock sa pass liten att
det dr svart att med sdkerhet uttala sig om trenden nir det géller cykling. Daremot
ar det virt att konstatera att Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt och
darfor borde utvecklas ytterligare (Spolander, 2007). De europeiska
topplaceringarna innehas av Danmark och Holland dér det relativa
cykeltrafikarbetet 4r mer 4n tre ganger sa stort som i Sverige. Bottenplaceringarna
innehas av Portugal och Spanien.
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Figur63.4 Andelen resor till fots, med cykel eller buss av det totala antalet kortvaga
resor
Kalla: Vagverket 2008c

3.4 Jarnvagstrafik

Banverket foljer tillgdnglighetens utveckling genom att studera hur
persontransportarbetet pa jarnvig har utvecklats. De har saledes valt en metod
som kan s#gas avspegla en realiserad tillgdnglighet till skillnad fran Vigverket
som berédknar den potentiella tillgdngligheten, vilket inte gér dem jdmforbara.
Persontransportarbetet pa jarnvig har 6kat de senaste aren, och uppnadde ar 2007
den hogsta nivan nagonsin med 10,4 miljarder personkilometer (Figur 3.5).
Okningen for de 14ngviiga resorna (mer 4n 10 mil) forklaras av en mer flexibel
prissittning och ett nagot forbittrat utbud samt att det hoga realpriset pa bensin
sannolikt medfor att man viljer tag framfor andra trafikslag. Det hoga bensinpriset
och ett forbéttrat utbud forklarar &ven 6kningen av det kortvéga resandet (under
10 mil) med tag. Okningen har varit sirskilt stor i Oresundsomridet dir
integrationen mellan Danmark och Sverige forstiarkts. Antalet tag mellan
storstadsomradena har 6kat med undantag av relationen G6teborg-Malmo dir
antalet tag dr oforandrat.

® Resultatet for ar 2004 ir inte jamforbart med 6vriga ar pa grund av metodskillnader
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Figur 3.5 Persontransportarbete pa jarnvag 2005 — 2007 (miljarder personkilometer)
Kalla: Banverket 2008b

Aven godstransportarbetet nidde en rekordnivé under 2007 med 23,3 miljarder
tonkilometer (Figur 3.6). Den viktigaste forklaringen &dr den internationella
hogkonjunkturen som har haft en gynnsam inverkan pa den svenska basindustrin
som fraktar en stor andel av sina varor pa jarnvag. En ytterligare bidragande orsak
till 6kningen ér tillvidxten av privata jarnviagsforetag pa marknaden.

23,5
23

22,5 223
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Figur 3.6 Godstransportarbete pa jarnvag 2005-2007 (miljarder tonkilometer)
Kélla: Banverket 2008b

Det kan finnas anledning att ifragasitta anvindandet av transportarbete som
tillgénglighetsindikator. Vi vet att det finns ett samband mellan den ekonomiska
tillvéixten och transportarbetet. Mattet innebér darfor att tillgdngligheten okar
under perioder med stark internationell konjunktur, utan att nagon
tillgénglighetsokande investering i form av exempelvis ny linjestrackning eller
forbittrat signalsystem genomforts.
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Med kapacitetsutnyttjande avses hur stor andel av tiden som banan dr 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. Nar kapacitetsutnyttjandet 6verstiger 80
procent ir storningskénsligheten hog, medelhastigheten 1ag och det dr svart att
hitta tid for underhall av banan. Om kapacitetsutnyttjandet ligger mellan 61 — 80
procent ir det fortfarande svart att hitta tid for underhallsarbete och trafiken &r
fortfarande kinslig for storningar. Med denna beldggning dr det nddvindigt 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
foregdende ar dd médtmetoderna har forandrats.

Beriknat 6ver hela dygnet dr det enbart ett fatal linjedelar som har ett
kapacitetsutnyttjande som overstiger 80 procent (Tabell 3.2). For den hogst
belastade 2-timmarsperioden uppvisar diremot mer dn 40 procent av bandelarna
ett kapacitetsutnyttjande som dverstiger 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 3.2 Kapacitetsutnyttjande 2007

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

Antal linjedelar kapacitet 81 -100 % 15 7 101 43
Antal linjedelar kapacitet 61 -80 % 45 19 35 15
Antal linjedelar kapacitet <60 % 174 74 98 42
Totalt antal linjedelar 234 100 234 100

Kalla: Banverket 2008b

I de fall det dr uppenbart att en betydande kapacitetsbrist kommer att uppsta pa en
viss del av infrastrukturen kan Banverket forklara dessa delar for 6verbelastade.
For gillande tagplan ér detta fallet for Stockholms central och vissa andra
sparavsnitt i stockholmsomradet samt strickorna Olskroken — Sdvedalen och
Sundsvall — Iggesund.

Banverket konstaterar att det kommer att bli svart att na malet om en tillginglig
kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning fram till ar 2010. En
handlingsplan har dock tagits fram for att utifran befintliga budgetmedel avhjilpa
hinder pa ett 20-tal prioriterade stationer.
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3.5 Luftfart

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna 6kade under 2007 med ca 5
procent och nadde ett nytt rekord med drygt 27,2 miljoner. Utrikestrafiken 6kade
med 7,4 procent (ca 20,2 miljoner) medan inrikes minskade med 2 procent (6,9
miljoner). En viktig forklaring till 6kningen av utrikestrafiken &dr den positiva
charterutvecklingen. En tydlig trend under 2007 var att allt fler flygbolag och
charterarrangorer startade utrikestrafik fran regionala flygplatser. Flertalet av
flygplatserna uppvisade positiva siffror for utrikesresandet, medan inrikestrafiken
fortsitter att minska. Det kan vara vért att notera att Stockholm-Skavsta numera ér
Sveriges tredje storsta flygplats mitt i antalet passagerare.

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 innebir 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 Jonkoping kan man spendera 8 timmar i Jonkoping. Det
forra benamns Jonkopings dtkomlighet till Oslo och det senare Jonkopings
tillgdnglighet 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 beridknats for samtliga svenska flygplatser med
linjetrafik. Stockholm ligger i topp med bade den bista tillgidngligheten och
atkomligheten, vilket dr naturligt da man har direktforbindelser med de flesta
andra flygplatserna i landet (Figur 3.7). 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 Lycksele och Oskarshamn. Lag
tillgéinglighet hade Kiruna och Vilhelmina som inte kunde nas fran nagon annan
flygplats for en endagsforrittning. Medianvirdet av samtliga flygplatsregionernas
vistelsetider vad giller atkomlighet har minskat fran 6,33 timmar till 5,53 timmar
mellan 2006 och 2007, en minskning med nidrmare 13 procent. Medianvirdet for
tillgéingligheten minskade fran 5,73 timmar till 5,13 timmar, en minskning med
drygt 10 procent. Av de 31 undersokta flygplatsregionerna har 19 fatt en
forsdmrad atkomlighet, medan 9 har fatt forbittrad atkomlighet. Nér det géller
tillgdnglighet har denna forbittrats for sju av regionerna, pa fem stycken har den
varit oforandrad och 19 regioner har fatt forsamrad tillganglighet.
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Figur 3.7: Inrikes tillgdnglighet och atkomlighet 2007
Kalla: Luftfartsstyrelsen 2008b

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 3.8). I
de flesta fall giller att atkomligheten dr hogre én tillgangligheten. Den basta
atkomligheten och tillgéngligheten hade Stockholm f6ljt av Goteborg, vilket
forklaras av att de har ett relativt stort utbud av direktavgangar till europeiska
stider. Medianvirdet for flygplatsregionernas vistelsetider for atkomlighet
uppgick till 4,30 timmar, vilket dr en 6kning med 3 procent i jimforelse med det
foregdende aret. Motsvarande for tillgéngligheten &r att den har 6kat med 2
procent till 1,79 timmar. Den si@msta atkomligheten har Oskarshamn och
flygplatser 1 norrlands inland, medan den sdmsta tillgéingligheten uppvisas av
Kiruna, Visteras och Norrkoping.
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Figur 3.8 Utrikes tillgénglighet och atkomlighet 2007
Kalla: Luftfartsstyrelsen 2008b

3.6 Sjofart

Totalt passerade 173 miljoner ton avgiftspliktigt gods (inrikes och utrikes)
svenska hamnar under 2007. Det dr en 6kning med néra fem miljoner ton, eller
cirka 3 procent, jamfort med foregaende ar. Sedan 2003 har volymerna stindigt
okat, totalt med 13 procent under perioden. Pa dessa fem ar har férjelinjerna 6kat
sin godsvolym med totalt 28 procent och lastfartygen med 9 procent.

Sjofartsverket utvirderar de transportpolitiska delmalen om tillgéinglighet, hog
transportkvalitet och regional utveckling gemensamt. Nagra exempel pa atgirder
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som vidtas for att uppfylla de transportpolitiska malen &r: Sjométning,
farledsforbittringar, isbrytning och lotsverksamhet.

Sjomitning ska ske med prioritet 1 de for handelssjofarten viktigaste kustlederna
och farleder till TEN-A hamnar’ och i det sirskilda ruttsystemet enligt HELCOM-
deklarationen. Under aret har sjométning utforts i farlederna till Gévle,
Oskarshamn, Kalmar, Lidkoping samt i farledsomradet vister om fyren Svenska
Bjorn dir en ny farledsstrackning planeras med ett storre leddjupgaende.
Sjomitning har dven utforts nord Gotland, mellan Far6 och Gotska Sandon, dar
trafiken 6kar med storre och mer djupgaende fartyg. Totalt har det under aret
sjomitts cirka 1 300 km2 med egna resurser. Orsaken till det relativt laga utfallet
ar framst att sjométningsomradena under 2007 varit pa grunda vatten, vilket &dr
mycket tidsodande. Utover detta har andra aktorer redovisat 31
sjomitningsprojekt motsvarande en yta om cirka 150 km? frimst avseende
hamnomraden. Totalt dr 14,5 procent av de svenska farvattnen (totalt knappt 165
000 km2) sjomiitta enligt internationell standard IHO S-44. De prioriterade
farlederna, de Sékra Sjovégarna, ar sjomatta till cirka 32 procent.

Isbrytningsverksamheten dr viktig for att sdkerstélla en vél fungerande
vintersjofart. Arets vinter fir betecknas som en lindrig isvinter, vilket avspeglas i
isbrytarnas aktivitet. Denna sdsong har isbrytarna assisterat 771 fartyg och utfort
26 bogseringar. Detta kan jaimforas med forra sdsongen som var en normal
isvinter, da assisterades 910 fartyg och genomfordes 30 bogseringar. 278
fartygsanlop till svenska hamnar har krévt isbrytarassistans under den gangna
vintern. Den genomsnittliga vintetiden pa isbrytarassistans har varit 3 timmar och
14 minuter vilket kan jaimforas med foregaende vinter da vintetiden var 2 timmar
och 12 minuter.

For att kunna erbjuda en fungerade kollektivtrafik krivs att den ar tillgdnglig for
alla. Inom sjofarten dr det framst utbudet av skdargardstrafik som omfattas och dar
pagar ett arbete for att 6ka tillgiangligheten for personer med funktionshinder.
Forhandsinformation om tillgéngligheten har visat sig vara en mycket viktig
faktor, avgorande for att en resa verkligen ska bli av. Nitets sju batterminaler har,
tillsammans med kajer och anslutningsvigar fran land (t.ex. med bil eller buss)
inventerats under 2007. Resultaten visar att det finns vissa brister vad det giller
hissar, kontrastmarkeringar, ledstrak, toaletter for funktionshindrade samt
information pa plats om byggnadens uppbyggnad och funktioner. Nir det géller
batbryggor sa ir det ett problem att dgande ar splittrat mellan Vigverket och olika
lokala samfalligheter. Nistan samtliga batbryggor behover forbittra
kontrastmarkeringarna ldngs bryggkanten och trappsteg in till vintrum behover
forses med en ramp.

Det ska framhallas att en stor del av forbattringarna inom sjofartssektorn
genomfors av hamnarna, kommunerna mfl. Exempelvis planerar
hamnforetagen/hamnforvaltningarna for investeringar 1 storleksordningen kring
13 miljarder under perioden 2008 — 2012. Aven lastkapaciteten #r viktig for
tillgéingligheten inom sjofarten. For andra aret i rad har lastkapaciteten métt som
fartygens dodvikt minskat. Mellan 2005 och 2007 har totala lastkapaciteten hos

” Enligt EU definieras TEN-A hamnar som en hamn med internationell trafik med mer &n 1,5
miljoner ton i arlig godsomsittning eller med mer @n 200 000 passagerare.
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anlopande fartyg minskat fran 518 miljoner till 514 miljoner dwt. Anledningen ér frimst
att antal anlop med bulkfartyg samt antalet firjeturer i Oresund minskat.

SIKA Rapport 2008:1



27

4 Hog transportkvalitet

4.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for hog transportkvalitet har f6ljande 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

e Transportkvalitén &r totalt sett god och blir successivt allt béttre

SIKA har dock noterat vissa undantag fran denna positiva bild:

® Punktligheten inom bantrafik och flyg ar fortfarande ett problem, d&ven om
punktligheten inom bantrafiken forbattrats nagot under 2007.

e Sparldgets kvalitet (k-talet) sjunker

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

4.2 Vagtrafik

Det langsiktiga malet for vigtrafiken dr att kvaliteten i det svenska
végtransportsystemet successivt skall forbttras. Drift och underhall av vdgarna &r
av stor betydelse for transportkvaliteten. Kostnaderna for att uppritthalla
transportkvalitén har 6kat avsevirt det senaste aret. Orsaken #r bland annat 6kade
priser pa insatsvaror, nya och forbéttrade viganlaggningar, hogre miljo- och
trafiksdkerhetskrav och kostnader till f6ljd av stormen Gudrun och andra
oforutsedda hiandelser. Vigverket har under aret prioriterat driftatgérder pa
bekostnad av framst underhall.

Ojamnheter i vigytan har negativ inverkan pa fordonskostnader, restid, komfort

och trafiksdkerhet. En ojamn végbana kan dven fororsaka infraljud och
lagfrekventa helkroppsvibrationer, vilka misstinks ligga bakom skador hos
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yrkesforare®. Ojimnheterna beskrivs med ett index (IRI). En ny vig har ett IRI-
virde nira 1 och hoga virden indikerar att vdgytan dr ojimn. Andelen ojamna
végar har successivt minskat over aren (Figur 4.1). Det dr framforallt vigar med
liten trafik (ADT<2000) som uppvisar IRI-viirden som &verstiger 4.
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Figur 4.1 Andel ojamna végar (IRl >4)
Kélla: Vagverket 2008d

Utvecklingen har ddremot gatt i fel riktning nér det giller vdgarnas sparighet.
Under det senaste aret har en forsamring skett framforallt i skogsldnen. I 6vriga
omraden har enbart ytterst sma fordndringar skett. For vigarna utanfor skogslidnen
giller att sparigheten ligger pa ungefir samma niva som de gjorde ar 1998 (Figur
4.2). Spardjupet paverkar trafiksidkerheten genom forsamrad avrinning och simre
effekt av insatserna i vintervighdllningen. Okat spardjup orsakas framforallt av
tung trafik och dubbdicksslitage.

¥ Mer om ligfrekvent buller terfinns i avsnitt 6.6
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Figur 4.2 Andelen spariga vagar (spardjup > 15 mm)
Kalla: Vagverket 2008d

En métning som direkt visar hur ndjda kunderna dr med de statliga vigarna dr den
arliga mitningen av trafikanternas betyg pa drift och underhall. Har aterspeglas
den dagliga skotseln av vignitet tydligt. Sommarvighallningen 2007 fick laga
betyg i arets mitning i jimforelse med foregaende ar. Betygen av
yrkestrafikanterna &r sdmre i jamforelse med betygen fran privatbilister under den
studerade perioden (Figur 4.3).
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Figur 4.3: Trafikantbetyg sommar 1999 - .2007 (Betyg %)
Kélla: Vagverket 2008d
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4.3 Jarnvagstrafik

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
snédvare tidsmarginal, ndmligen tva minuter vid slutstationen. Ungefir 92 procent
av samtliga persontag och 77 procent av godstagen ankom punktligt (Figur 4.4).
Resultatet innebér en svag forbéttring av punktligheten nir det géller
persontrafiken, och en svag forsdmring av godstrafiken. Nir det giller
persontrafiken &r det framforallt snabbtagen som har svart att hélla tidtabellen.

100%
0% ‘w1 - SN H TR
80% 1| Tl o - - e
70% | - — - - - - -
60% | | - — - - - - -
50% -
40% |
30% 1| - — - - - - -
20% 1| - — - - - - -
10% |
0%

PERSONTAGTOT Fjarrtag Snabbtag Regionaltag Pendeltag Arlandapendeln GODSTAGTOT

0 2005 m 2006 OO0 2007

Figur 4.4 Punktlighet f6r olika trafiktyper 2005 - 2007
Kélla: Banverket 2008b

Det bor noteras att antalet tagférseningstimmar 6kade under 2007 for bade
person- och godstrafiken. Flest storningstimmar orsakas av operatdrerna, men den
dominerande orsaken bakom tagforseningarna som kan kopplas till Banverkets
verksambhet giller infrastrukturen (Figur 4.5). Framforallt kan forseningarna
kopplas till hidndelser som &dr kopplade till viderleken som exempelvis resulterat i
havererade kontaktledningar, men dven den dkade trafikvolymen har paverkat
antalet forseningstimmar negativt. For ett jirnvigsavsnitt inverkar det aktuella
kapacitetsutnyttjandet pa hur stor sekundir effekt ett forsenat tag orsakar. Om ett
tag blir forsenat kommer denna forsening att paverka efterféljande och métande
tag.
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Figur 4.5 Tagférseningar uppdelade pa orsaker 2005 — 2007
Kalla: Banverket 2008b

Trafikvolymen miitt i godstonkilometer och personkilometer har tkat betydligt
mer #n underhéllsvolymen (Figur 4.6). Ar 2007 satsades mindre pa underhall #n
under 2002. Den 6kade trafiken forklaras till viss del av mdjligheten att kora
langre och tyngre tag, vilket ytterligare okar slitaget pa jarnvagsnitet och behovet
av underhall. Minskningen av underhallet kan bland annat avldsas i en forsdmring
av kvalitén i sparldget. Sparldgeskvalitén har betydelse for passagerarnas
bekviamlighet, men &r ocksa den mest centrala delen for att minska slitaget pa
sparet. Sett over en ldngre tidsperiod har kvalitén i sparldget sjunkit.
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Figur 4.6 Trafikvolymens utveckling samt underhallskostnad per sparkilometer
Kalla: Banverket 2008b

4.4 Luftfart

Med en forseningsniva pa knappt 18 procent ar 2007 tillhor Arlanda en av de allra
bista flygplatserna i Europa nér det géller punktlighet. Forseningarna vid Arlanda
ar i princip oforiandrade i jamforelse med samma period foregaende ar. Den
genomsnittliga forseningstiden uppgick till drygt 35 minuter. Den enskilt
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viktigaste orsaken till forseningar dr foljdférseningar som uppkommer som en
foljd av tidigare forseningar (Figur 4.7). For Arlandas del har den hér typen av
forseningar minskat marginellt medan forseningar orsakade vid stations- och
ramptjanst har 6kat med tva procentenheter.

Stations/
ramptjanst
31%

Folid-
férseningar
38%

Underhall/teknik
Vader 10%

o,

Flygplatstjanst/
flygledning
20%

Figur 4.7 Férsenade avgangar fran Arlanda tredje kvartalet 2007 efter
férseningsorsak
Kalla: Luftfartstyrelsen 2008b

Ar 2005 borjade en EG-férordning att tillimpas som berdr réttigheter vid nekad
ombordstigning pa grund av dverbokning, instillda 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
ritt till ekonomisk kompensation vid nekad ombordstigning och da en flygning
stillts in utan att flygbolaget kan visa att den stillts in pa grund av extraordinira
omsténdigheter. I manga fall blandar resenérerna ihop férordningens syn pa
ersattning for forsening med dess instéllning till instéllda flyg eller nekad
ombordstigning. Under 2007 bif6lls 3 av 13 forseningsidrenden. Diaremot har
yrkanden som avser instillda flyg eller nekad ombordstigning goda chanser att
bifallas till resenédrens fordel. Under 2007 bifolls 20 av 29 drenden géllande
instdllda flyg. Under det gangna aret rorde endast ett fatal yrkanden nekad
ombordstigning, och majoriteten av dessa bifolls av allménna
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
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rorande transportkvalitetsmalet dven redovisat under kapitlet om tillginglighet
och regional utveckling.

En viktig del for att uppfylla transportkvalitetmalet 4r utgivandet av sjokort och
batsportkort. Under verksamhetsaret har en omfattande revidering av
oversiktskortet for ()stersjén, norra delen, genomforts samt ett helt nytt sjokort
avseende Helsingborg - Olands Sodra udde publicerats. Tvé nya batsportkortserier
(Hanobukten och Kalmar sund) har producerats under aret och kommer att finnas
for distribution till varen 2008.

Befilhavare pa fartyg som ir 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 2007 uppgick till 40 217 (38 133). Okningen i
antalet lotsningar uppgar till drygt 5 procent. Okningen av antalet lotsade timmar
var nagot storre, 7 procent. Inom sjotrafikomradena har flera lotsar och batmin
utokat sina tidigare verksamhetsomraden och de kan inom en snar framtid klara av
lots- och lotsbatsuppdrag for flera farleder/hamnar. Trafikokningen under 2007
intriffade samtidigt som en planerad och reducerad lotsnumerir uppnaddes vilket
pa vissa platser resulterade i svarigheter att uppna satta servicemal. Det ska dock
framhallas att endast 4 procent av de lotsade fartygen blev férsenade pa grund av
brister i Sjofartsverkets resurser eller planering
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5 Saker trafik

5.1 Gallande mal

Det langsiktiga malet for trafiksidkerheten 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.

Regeringen har ocksa fastslagit foljande etappmal:
¢ Antalet dodade och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor inom alla
trafikslag bor, 1 enlighet med nollvisionen, fortldpande minska. Sirskilt
bor atgiarder som syftar till att forbittra barns trafikséikerhet prioriteras.
e Antalet personer som dodas till f6ljd av végtrafikolyckor bor fram till
2007 minska med halften raknat fran 1996 ars niva.

SIKA:s bedomning av hur etappmalen uppfyllts:

Antalet dodade 1 trafikolyckor har under 2007 6kat inom végtrafiken och bantrafiken,
men minskat inom sjofarten och luftfarten. Sammantaget for trafikslagen som helhet
bedoms antalet allvarligt skadade 1 stort sett ha varit ofordndrat. Beddmningen grundar
sig pa de uppgifter om antalet allvarligt eller svart skadade som finns i trafikverkens
arsrapporter. Malet om en fortlopande minskning av antalet dodade och allvarligt
skadade till f6ljd av trafikolyckor bedoms darfor ha uppfyllts delvis.

Malet att sarskilt prioritera atgdarder for barns trafiksdkerhet ér 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 inte dr uppfyllt for
trafikslagen som helhet.

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i vigtrafikolyckor mellan 1996 och
2007 har inte uppnatts; antalet dddade har endast minskat med sju procent under
denna period.

5.2 Malet att fortlopande minska antalet dédade och
skadade

Det forsta etappmalet dr att antalet dodade 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 drygt tre fjardedelar
av antalet dédade 1 trafikolyckor (se Figur 5.1).
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Luftfart 1
Sjofart 35

Bantrafik 113

Vagtrafik 471

Figur 5.1 Antal dédade i olika trafikslag ar 2007 (vissa uppgifter ar preliminéara).
Kalla: SIKA:s sammanstallning av uppgifter fran respektive trafikverk.’

Hur har da utvecklingen varit inom de olika trafikslagen? Inom luftfarten intraffar
mycket fa dodsolyckor, vilket gor det svart att siga 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.'” Som framgér av
diagrammet sa dr de slumpmassiga variationerna stora inom bantrafiken och
sjofarten, vilket beror pa att relativt fa personer dor inom dessa trafikslag. Det
forefaller dock som att antalet dodade inom bantrafiken &r pa vag uppat, medan
antalet dodade inom sjofarten tycks minska. Antalet dodade inom végtrafiken har
varierat under perioden 1996-2007. Ar 1999 och 2000 6kade antalet dodade,
varefter f6ljde en minskning som pagick under flera ar. De senaste tva aren har
dock antalet dodade i vdgtrafikolyckor ater okat.

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

' Som basar har &r 2001 valts, eftersom det ér sa langt bakat i tiden som det finns jimforbar
statistik for alla tre trafikslagen. Tidsserien har dock avgrinsats till perioden 1996-2006, trots att
det finns jimforbar statistik ldngre bakat for vigtrafiken.
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Figur 5.2. Antal dédade inom végtrafiken 1996-2007, bantrafiken 1998-2007 samt
sj6farten 2001-2007 (vissa uppgifter fér 2007 ar preliminéra). Index (2001=100).
Kailla: SIKA:s sammanstillining av uppgifter fran respektive trafikverk."

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 kade antalet omkomna 2007. Totalt dodades 471 personer,
vilket dr 26 personer fler dn aret innan. Uppgifterna avser omkomna i olyckor med
minst ett fordon inblandat och som intréffat pa en vag.

Under aret har 3 824 personer skadats svart, vilket &r tre procent mindre dn 2006.

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 &r betydligt storre én ovan
(Larsson 2007). Alla som riknas som svart skadade behover dock inte vara
allvarligt skadade. Det racker ndmligen att en person blir inlagd pa sjukhus,
kanske bara for observation, for att den ska riknas som svart skadad.

! Uppgifterna om antalet dédade i vigtrafikolyckor dr himtade fran den officiella statistiken
(kélla: SIKA).

"2 Uppgifterna om antalet dodade och svért skadade i vigtrafikolyckor dr himtade fran den
officiella statistiken (killa: STKA).
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Bantrafiken

Antalet dddade i bantrafiken'® Skade under 2007 enligt preliminiira uppgifter fran
Banverket. Totalt omkom 113 personer jamfort med 95 personer aret innan. Av
dessa var 75 respektive 71 konstaterade sjialvmord.

De senaste tio aren har 71 procent av dodsfallen inom bantrafiken varit sjalvmord,
18 procent berott pa att personer olovligen korsat sparen (s.k. sparspring) och 10
procent skett vid plankorsningar. Endast en procent har omkommit pa andra sétt,
t.ex. vid avstigning, pastigning, fall i vagn, ursparning, kollision eller brand.

Antalet allvarligt skadade inom bantrafiken 6kade mellan 2005 och 2006, men det
gar dnnu inte att bedoma hur antalet har forandrats mellan 2006 och 2007. Det
beror pa att det endast finns prelimindra uppgifter for 2007 och att antalet
allvarligt skadade sannolikt kommer att vara betydligt storre nir den definitiva
statistiken &r klar.

Sjofarten

Antalet dodade inom sjofarten minskade fran 40 personer 2006 till 35 personer
2007. Nistan alla som dddats de senaste aren har omkommit i olyckor med
fritidsbatar.

Antalet allvarligt skadade i fritidsbatsrelaterade olyckor har okat kraftigt fran 58
personer 2006 till 107 personer 2007. Inom den 6vriga sjofarten har antalet
allvarligt skadade minskat fran tre till en personer.

Luftfarten

Inom luftfarten minskade antalet dodade fran tio personer 2006 till en person
2007, medan antalet allvarligt skadade okade fran noll till sju personer. Med
luftfart menas hir linjefart och chartertrafik, kommersiell luftfart med littare
luftfartyg, skolflyg samt privatflyg.'*

Sammantagen bedémning

Det trafikslagsovergripande etappmaélet om en fortlopande minskning av antalet
dodade och allvarligt skadade har uppfylits delvis ar 2007. Antalet dodade har
okat inom vigtrafiken och bantrafiken, men minskat inom luftfarten och sjéfarten.

Antalet allvarligt/svart skadade' har 6kat inom luftfarten samt trafiken med
fritidsbatar, men minskat inom vigtrafiken och den yrkesmassiga sjofarten. For
bantrafiken saknas uppgifter for att kunna bedoma utvecklingen 2006-2007 1 det
underlag som SIKA haft tillgang till.

13 Statistiken omfattar jirnvig, sparvig och tunnelbana.

' T uppgifterna ingar inte ultralitta luftfartyg, segelflygplan etc.

' 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 ett av regeringens etappmal anges att atgiarder som syftar till att forbittra barns
trafiksé@kerhet bor prioriteras sirskilt.

De senaste aren har 40-50 barn per ar omkommit i trafikolyckor (som barn ridknas
personer 0-17 ar). De flesta av dodsfallen sker inom vigtrafiken och ett antal inom
bantrafiken. Fa barn omkommer inom sjofarten och luftfarten. Av dem som
dodats i végtrafikolyckor de senaste aren har knappt hélften omkommit vid fard
med personbil, ungefir en fjardedel da de akt moped eller MC och drygt en
fjardedel da de gatt, cyklat eller rest med ett annat fardsiitt.

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

Vigverket bedomer att malet om att sérskilt prioritera atgirder for barns
trafiksédkerhet, har uppfyllts delvis.

For vissa atgirder har Vigverket beridknat effekten i farre antal dodade och svart
skadade. Detta giller riktade fysiska trafiksidkerhetsatgérder, utbyggnaden av
automatisk hastighetsovervakning (ATK), dndringar av hastighetsgrianserna pa de
statliga vigarna samt nybyggnad av statliga vigar. Dessa atgirder forvintas leda
till att antalet dddade minskar med 14 personer per ar, varav 1 barn, och att antalet
polisrapporterade svart skadade minskar med 50 personer per ar, varav 3 barn. Av
dem som drar nytta av dessa atgiarder bedoms alltsa cirka sex procent vara barn.
Detta kan jaimforas med att cirka sex procent av dem som omkommit pa de
statliga vigarna de senaste aren har varit barn.

Forutom atgiarderna ovan har Vigverket gjort manga trafiksiakerhetsatgiarder for
oskyddade trafikanter under 2007. Bland annat har gang- och cykelvigar,
gangpassager och gang- och cykeltunnlar byggts. Hastighetsgransen har ocksa
sankts vid vissa overgangsstillen. Eftersom effekterna av dessa atgirder inte har
kunnat beriknas, gar det inte att séga i vilken utstrickning de har gynnat barn
respektive vuxna.

Enligt Vigverket finns det ingen samlad bild 6ver vilka trafiksikerhetsatgirder
som genomforts pa det kommunala vignitet, varfor det inte gar att sdga i vilken
utstrickning kommunerna prioriterat atgirder for barns trafiksdkerhet.

Bantrafiken

Banverket har inte gjort nagon separat bedomning av hur malet att sdrskilt
prioritera atgirder for barns trafiksdkerhet har uppfyllts. Banverket rapporterar
dock att deras skolinformatorer under 2007 har informerat 25 000
grundskoleelever om sikerhetsfragor, som till exempel faran med att gena Gver
jarnvégssparen och att klittra pa uppstéllda vagnar. Dessutom har 500 ldrare
informerats om vilket utbildningsmaterial som finns kring jarnvégssikerhet.
Forutom att informera pa skolorna, sa medverkar Banverket i Rdddningsverkets
rad for barnsikerhet.
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Sjofarten

Sjofartsverket kommenterar inte hur malet att sdrskilt prioritera atgérder for barns
trafiksékerhet har uppfyllts, men beskriver atgdrder som genomforts. Under 2007
har ungefir 5 000 barn genomgatt Sjosidkerhetsradets Sjovettsskola i samband
med olika batmissor. Broschyrer har ocksa distribuerats till daghem och skolor.

Luftfarten

Luftfartsstyrelsen kommenterar inte hur malet om barns trafiksidkerhet har
uppfyllts. I rapporteringen namns dock att antalet ensamakande barn per flygning
ar begrinsat av sikerhetsskdl.

Sammantagen bedémning

Vigverket menar att delmalet att sérskilt prioritera atgirder for barns
trafiksdkerhet har uppfyllts delvis, medan Banverket, Sjofartsverket och
Luftfartsstyrelsen inte har gjort nagon sérskild bedomning av hur detta delmal har
uppfylits.

Vigverket, Banverket och Sjofartsverket redovisar olika atgirder for barns
trafiksdkerhet som genomforts under 2007, medan Luftfartsstyrelsen inte ndmner
att nagra sarskilda atgérder har gjorts under aret.

Aven om atgirder genomforts for barns trafiksikerhet, innebir det inte med
automatik att delmalet har uppfyllts. I vissa fall kan andra aldersgrupper ha lika
stor nytta av genomforda atgirder, vilket innebir att barns trafiksidkerhet knappast
kan sédgas ha getts sirskild prioritet. Det kan ocksa ha gjorts specifika atgérder for
fler grupper én barn, vilket gor det svart att bedoma om barn har prioriterats
sarskilt.

Mot bakgrund av ovanstdende gor SIKA bedomningen att delmalet inte &r
uppfyllt for trafikslagen som helhet.

5.4 Malet att halvera antalet dodade i vagtrafiken 1996-
2007

Regeringen har som ett etappmal fastslagit att antalet dodade i vagtrafikolyckor
bor halveras mellan 1996 och 2007.

Utvecklingen av antalet dodade i1 vigtrafiken mellan 1996 och 2007 illustreras i
Figur 5.3. Forst minskade antalet omkomna nagot mellan 1996 och 1998, varefter
antalet okade de tva foljande aren. Denna 6kning gjorde att antalet dodade forblev
pa en hogre niva &n startaret 1996 dnda fram till och med 2003, da det endast
aterstod fyra ar innan malet om en halvering av antalet dddade mellan 1996 och
2007 skulle vara uppfyllt. Under 2004 och 2005 minskade sedan antalet dodade
kraftigt. Forhoppningen att denna trend skulle fortsétta de aterstaende tva aren av
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malperioden infriades emellertid inte. Under 2006 6kade antalet dodade med en
procent och under 2007 med sex procent.

Mellan 1996 och 2007 har antalet dodade 1 véigtrafiken minskat med sju procent,
vilket dr mycket langt fran etappmalet att antalet dodade bor ha minskat med
50 procent.
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Figur 5.3. Antal dédade i vagtrafiken 1996—2007 (exklusive sjukdomsfall) samt
etappmal for 2007. Index (1996=100). Kalla: SIKA.

Som framgar av Figur 5.4 nedan ser dock den langsiktiga trenden for antalet
dodade fortfarande positiv ut. Mellan 1960 och 2007 har antalet dédade 1
vigtrafikolyckor halverats samtidigt som trafikarbetet'® pa vigarna har
flerdubblats.

' Trafikarbetet miits i fordonskilometer, vilket dr den sammanlagda striickan som alla fordon kors
sammanlagt.
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Figur 5.4. Antal dédade i vagtrafiken 1960-2007 (exklusive sjukdomsfall) samt
trafikarbete i fordonskilometer 1960-2006. Index (1960=100). Kélla: SIKA.

Effekt av genomférda trafiksdkerhetsatgarder

I Vigverket (2008a) analyseras de trafiksikerhetsatgiarder som genomférts 1997-
2007, vilket dr den period da atgérder har kunnat sittas in for att na etappmalet om
en halvering av antalet dodade 2007 jamfort med 1996 ars niva.

Enligt rapporten riaddas 150 personer per ar till f6ljd av de trafiksékerhetsatgédrder
som olika aktorer genomfort 1997 — 2007, dvs. om dessa atgirder inte hade
genomforts beriknas ytterligare 150 personer ha omkommit i végtrafikolyckor
2007. T uppskattningen har man riaknat pa effekter av sikrare statliga och
kommunala viagar samt sidkrare fordon. Man har ocksa raknat in effekter av
atgérder for okad biltesanvindning, 1dgre medelhastighet, ldgre andel onyktra
forare samt okad cykelhjdlmsanvindning.

Enligt Vigverkets bedomning hade alltsa 471 + 150 = 621 personer omkommit
2007, om varken Vigverket eller nagon annan hade genomfort nagra
trafiksdkerhetsatgiarder 1997-2007. For att na etappmalet 270 dodade 2007 hade
det ddrmed krévts atgiarder som hade minskat antalet dddade med 621 — 270 = 351
personer i stéllet for 150 personer. Det hade alltsa behovts atgédrder som hade
minskat antalet dodade med mer 4n dubbelt sa mycket som 150 personer.

For att na etappmalet hade saledes fler eller mer effektiva atgédrder behovt
genomforas. Om aktorerna hittills har valt att genomfora de mest lonsamma
trafiksidkerhetsatgiarderna (lagst kostnad per riddat liv), kan kostnaden per raddat
liv antas stiga for varje ytterligare riddat liv. Kostnaden for att rddda 351 1 stéllet
for 150 personer kan da bli visentligt mer dn 351/150 = 2,3 ganger storre. Det
tycks dock som att det i vissa fall skulle ga att vilja mer kostnadseffektiva
atgérder. Enligt Vigverkets arsredovisning har till exempel kostnaden per riaddat
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liv varit 3,5 ganger hogre for att sdtta upp mittricken dn for att sitta upp kameror
for automatisk hastighetsovervakning (ATK).17

Sammantagen bedémning

Etappmalet om en halvering av antalet dodade i vigtrafikolyckor mellan 1996 och
2007 har inte uppnatts, eftersom antalet dodade endast minskat med sju procent
under perioden.

Enligt Vigverket har samhiillets totala trafiksékerhetsatgdrder 1997-2007 minskat
antalet dodade i vigtrafikolyckor med 150 personer per ar, jamfort med om inga
atgérder alls hade genomforts. Det innebir att det hade behovts atgérder som
resulterat i 2,3 ganger fler rdddade liv for att na etappmalet om 270 dodade i
vigtrafikolyckor 2007.

"7 Beriikningen avser utfallet 2006-2007. Kostnad per riaddat liv for mittricken:
(423+937)/(5+5)=136 miljoner kronor. Kostnad per raddat liv for ATK: (386+116)/(10+3)=38,6
miljoner kronor. Skillnad: 136/38,6= 3,5 ganger storre kostnad per riddat liv for att bygga
mittricken dn att sitta upp ATK.
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6 God miljo

6.1 Gallande mal

Det gillande delmalet for god milj6 inom transportsektorn har foljande lydelse:
Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmdlen
uppnds.

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 utsitts for trafikbullerstorningar dverstigande de
riktvdrden som riksdagen stillt sig bakom for buller 1 bostidder skall ha
minskat med 5 procent till 2010 jamfort med 1998.

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 Miljomélsradet (Miljomalsradet 2007). Ar 2007 angavs de Skande
végtransporterna som en begrinsande faktor for mojligheterna att na flera av
miljokvalitetsmalen. I de foljande avsnitten berors endast de miljokvalitetsmal dar
transportsektorn har sérskild betydelse.

SIKA bedomer att:

e De nationella miljokvalitetsmalen om utsliapp av VOC och SO, tycks vara
mojliga att uppna till 2010, medan NOy-malet kriaver ytterligare atgérder.
Transporterna utgor viktiga utsldppskallor till dessa dmnen.

e Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft kriver ytterligare atgirder
for att uppnas. Framst ér det transporternas bidrag till marknéra ozon och
partiklar som utgor ett sérskilt problem i tdtortsomraden.

e Oavsett berdkningsgrund finns inga tecken pa att det transportpolitiska
koldioxidmalet kommer att nas utan mycket kraftfulla ytterligare atgérder.
Utsldppen fran godstransporter pa vig uppvisar den sdmsta utvecklingen
av klimatpaverkan.
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6.2 Klimatpaverkan

For miljokvalitetsmalet Begrdnsad Klimatpaverkan finns ett delmal som innebér
att for perioden 2008-2012 ska de samlade svenska utsldppen av vixthusgaser
som ett medelvirde vara minst 4 procent ligre jimfort med ar 1990. Ar 2007
gjordes bedomningen att utsldppen ar 2010 hamnar ca 3—4 procent under 1990 ars
utsldppsniva, och med kéinda atgérder bedoms ddrmed delmalet som mojligt att
uppna (Miljomalsradet 2007).

Transportsektorns klimatpaverkan 6kar och gav ar 2006 upphov till 31 procent av
Sveriges totala utslipp av vixthusgaser'®. Koldioxid (CO,) fran forbrinning av
fossila brinslen svarar for 99 procent av denna klimatpaverkan (Naturvardsverket
2007).
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Figur 6.1. Transportsektorns utslapp av koldioxid (miljoner ton CO,/ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell
bunker.

Kalla: Vagverkets och Luftfartsstyrelsens' sektorsredovisningar samt
Sjofartsverkets och Banverkets nationella klimatrapportering®.

For transportsektorn finns ett sirskilt etappmal att CO,-utsldppen ar 2010 ska
stabiliseras pa 1990 ars niva. Transportsektorns inrikes CO,-utslépp fortsitter att
oka, och ligger nu ca 9 procent hogre én nivan 1990 (Figur 6.1). Aven ar 2007
innebar en 6kning av inrikes utsldpp med 1,5 procent mot foregaende ar. Utrikes
flyg och sjofart ingar inte i berdkningsunderlaget for ataganden gentemot EU och
Kyoto, men redovisas dir som “internationell bunker”. Koldioxidutsldppen fran
Sveriges utrikestransporter hade ar 2007 baserat pa dessa virden dkat med

3 procent mot foregaende ar och 153 procent jamfort med 1990 (Figur 6.1).
Sammanlagt 6kade utsldppen fran inrikes och utrikes transporter, mitt som
internationell bunker, med 33 procent jamfort med ar 1990.

'® Inrikes utsldpp. Sinkor frdn markanvindning, jord- och skogsbruk ej inriknade
' Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser
%% Fran klimatrapporteringen 1990-2006, direfter 2006 ars virde
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SIKA drar slutsatsen att oavsett berdkningsgrund finns inga tecken pa att det
transportpolitiska koldioxidmalet kommer att nas utan mycket kraftfulla
ytterligare atgirder.

Vigtrafiken star for 95 procent av transportsektorns inrikes CO,-utsldpp och
sedan 1990 har méngden utslédpp 6kat med 12 procent medan Ovriga trafikslag
minskat sina inrikes utslipp med 4 — 38 procent. Vigtrafikens utsldpp ar 2007
fortsatte att oka efter en tillfdllig utjimning 2006. Denna trend forklaras av
minskade utsldpp fran persontrafiken medan godstrafiken, vilken svarar for

32 procent av vigtrafikens utslépp, okat sina utsldpp med 2—-6 procent per ar sedan
2001 (Figur 6.2).

Vagtrafikens CO,-utslapp, relativt 1990
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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.

Kalla: Vagverkets underlag till sektorsrapport 2008

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 brinslen med
mindre klimatpaverkan. Den samlade effekten illustreras i Figur 6.3 som
fordonens koldioxideffektivitet.
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Fordonens CO,-effektivitet
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Figur 6.3. Koldioxideffektivitet (gram koldioxid per fordonskilometer) som
genomsnitt for olika fordonstyper. Hundra procent motsvarar
koldioxideffektiviteten vid basaret 1990 vilket for personbilar var 222 g/km, MC &
mopeder 114 g/km, bussar 627 g/km, tunga lastbilar 814 g/km och fér latta lastbilar
286 g/km. Observera att ett lagre varde motsvarar en hogre effektivitet.

Kalla: Vagverkets underlag f6r sektorsrapport 2008.

Personbilar uppvisar en forbéttrad koldioxideffektivitet per kord kilometer medan
andra vigfordon istillet har forsamrats i detta avseende.

Vigtransporternas koldioxideffektivitet kan ocksa beskrivas i forhallande till
deras nytta i samhillet, det vill sdga till den sammanlagda korstrickan och hur
manga ménniskor eller hur mycket gods som transporteras. I Figur 6.4 visas denna
effektivitet som koldioxidutsldpp per personkilometer i persontrafiken och per
tonkilometer for godstrafiken. Godstransporternas effektivitet forbattrades fram
till 1997, men efter ar 2001 har godstransporternas effektivitet mitt som
koldioxidutslapp per tonkilometer forsdmrats. En forklaring kan vara att en 6kad
andel av godstransporterna sker med létta lastbilar, som har betydligt storre
koldioxidutslapp per fraktad godsméngd. Denna forklaring stods av att
korstrackorna med litta lastbilar har 6kat under denna period, men tyvirr saknas
uppgifter om godsmingder i dessa fordon.
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Vagtransporternas CO-effektivitet
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Figur 6.4. Vagtransporternas koldioxideffektivitet uttryckt per utfért
transportarbete. For persontransporter som gram CO, per personkilometer och fér
godstransporter som gram CO, per tonkilometer. Observera att ett lagre varde
motsvarar en hégre effktivitet.

Kallor: Véagverkets underlag for sektorsrapport 2008 samt SIKA:s statistik fér
transportarbete.

Sammantaget verkar inte teknikutvecklingen ha forutséttningar att balansera de
okande transporterna genom en forbittrad koldioxideffektivitet i sadan takt att det
transportpolitiska klimatmalet kan nas pa utsatt tid. Ddrmed aterstar endast
atgirder som paverkar transporternas volym eller trafikslagsfordelning, s.k.
“mobility management”. Samma slutsats dras av flera bedomare, t.ex. i en
forskningsoversikt for trafikutskottet (Akerman och Ahman 2008), av Vigverket
(Vigverket 2008b) och i Europeiska miljobyrans uppféljning av transporterna
inom EU (EEA 2008).

Hur ser da koldioxidutsldppen ut utanfor végtrafiksektorn? Jarnvagstrafiken utgor
en mycket marginell andel av Sveriges utsldpp (Figur 6.1). Fran inrikes luftfart
har CO,-utslappen minskat med sammanlagt 11 procent de senaste fyra aren.
Koldioxideffektiviteten forbittrades under denna period fran 179 till 157 g CO,
per personkilometer, frimst genom en genomsnittligt forbéttrad kabinfaktor, d.v.s.
antalet passagerare per flygplan 6kades. For utrikesflygningarna har utslappen
ddremot okat med 19 procent under samma fyradrsperiod. Dessa fordndringar
forklaras framst av fordndrade trafikmonster. Samma monster aterfinns inom
ovriga EU dér utsldppen av véixthusgaser fran internationell luftfart kade med

73 procent mellan 1990 och 2003, medan hela transportsektorn endast 6kade

23 procent och de totala utsldppen under samma period minskade med 5,5 procent
(Naturvardsverket och Luftfartsstyrelsen 2006).

Utslappsdata for flygsektorn (Figur 6.1) utgor av flera anledningar en under-
skattning av dess klimatpaverkan. Anvinda data fran Luftfartsstyrelsen baseras
endast pa flygningarna vid Luftfartsverkets 19 flygplatser, men dessa utgjorde ar
2006 cirka 92 procent av inrikesflygningarna pa Sveriges totalt 42 flygplatser. Av
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storre betydelse ir att flyget genererar betydande klimatpaverkan pa flera sitt dn
genom CO;-utsldppen. Dessa effekter dr dnnu inte definitivt kvantifierade, men
for att inkludera klimatpaverkan fran kviaveoxidutsldpp i stratosfiren, partikel-
utsldpp och bildning av kondensstrimmor brukar klimatpaverkan fran koldioxid
multipliceras med en faktor 2 (Naturvardsverket och Luftfartsstyrelsen 2006).

Aven for sjofarten #r det visentligt att beakta utslippen fran utrikes trafik trots att
dessa inte ingar i internationella klimatataganden. Koldioxidutsldppen fran
sjofarten utgodr knappt 3 procent av inrikes transporter men 27 procent av total
utsldppen om internationell bunker medriknas (Figur 6.1). De sammantagna
utsldppen fran sjofartens och luftfartens internationella bunkring utgjorde ar 2006
ca 31 procent av de sammanlagda utsldppen fran svensk transportsektor
(Naturvardsverket 2008). Motsvarande siffra for EU27 var 23 procent for ar 2005
(T&E 2007).

6.3 Forsurning och évergodning

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

Kalla: Vagverkets och Luftfartsstyrelsens®' sektorsredovisningar samt
Sjofartsverkets och Banverkets nationella klimatrapportering®.

! Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser
** Fran klimatrapporteringen 1990-2006, direfter 2006 ars virde
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Sjofartens forbrianning av svavelhaltiga dieseloljor star for en stor del av Sveriges
inrikes SO;-utsldpp och for nédstan hela (99 procent) transportsektorns SO,-utsldpp
da utrikes sjofart métt som internationell bunker medriknas (Figur 6.5).

Under ar 2004 infordes ett nytt system med farledsavgifter och ar 2006 blev hela
Ostersjoomrédet ett s.k. svavelkontrollomride dir inget anviint brinsle fir ha en
hogre svavelhalt dn 1,5 procent. Dessa atgérder antas ha bidragit till den
minskning av sjofartens svavelutslapp som noterats efter ar 2005.
Utsldppsberikningarna for utrikes sjofart dr dock forhallandevis osdkra och under
ar 2007 inledde Naturvardsverket tillsammans med Sjofartsverket ett projekt for
forbittrad nationell rapportering av sjofartens utslapp.

Delmalet om att de totala utsldppen av kvéveoxider till luft ar 2010 ska ha minskat
till 148 000 ton bedoms som mdjligt att uppna endast under forutsittning att
ytterligare atgirder vidtas (Miljomalsradet 2007). Visserligen har transportsektorn
sedan ar 1995 minskat sina inrikes kvidveoxidutsldpp med ca 45 procent, men
transporterna star dnda for nastan hilften av Sveriges totala inrikes utslapp.
Vigtrafiken och sjofarten utgor de storsta kidllorna inom transportsektorn, 55
procent respektive 40 procent, da internationell bunker medriknas (Figur 6.6).
Vigtrafikens kviveoxidutsldpp har under det senaste decenniet minskat till foljd
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 kvdaveoxider. Den 6kande andelen dieseldrivna bilar
utgdr dirfor en motverkande trend.

For sjofarten ar utsléppssiffrorna aterigen osédkra (jmf. ovan). SIKA konstaterar att
de minskade kvéveoxidutsldppen fran inrikes transporter mer dn vél uppvigs av

motsvarande 6kning fran utrikes transporter mitt som internationell bunker (Figur
6.6).
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Figur 6.6. Transportsektorns utslapp av kvaveoxider (tusen ton NO, /ar) for inrikes
trafik samt for utrikes trafik baserat pa bransleanvandning for internationell
bunker.

Kalla: Vagverkets och Luftfartsstyrelsens® sektorsredovisningar samt
Sjofartsverkets och Banverkets nationella klimatrapportering®.

» Trafik vid Luftfartsverkets flygplatser
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6.4  Frisk luft

Enligt riksdagen ska luften vara sa ren att ménniskors hilsa samt djur, natur vixter
och kulturvirden inte skadas enligt miljokvalitetsmalen (Miljodepartementet
2004). Inriktningen &r att miljokvalitetsmalen ska nas inom en generation.

Bedomningen &r att det blir mycket svart att na miljokvalitetsmalet frisk luft. Nio
ldn, i huvudsak ldn med storre téitorter och stor belastning fran trafiken, bedomer
det mycket svart att na malet frisk luft. Det dr en bedomning som dverensstimmer
med den som gjorts pa nationell niva. Planerade och beslutade atgérder i Europa
som helhet kan dock pa lidngre sikt forvintas ha en positiv effekt pa miljomalet.

Luftféroreningar paverkar ménniskors hélsa pa manga sitt och medfor i medeltal
flera manaders forkortad livslangd. Skogens trdad 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. Dérigenom skadas
t.ex. byggnadskonstruktioner och foremal som dr kulturhistoriskt virdefulla. De
luftféroreningar som é&r skadligast dr inandningsbara partiklar, ozon och vissa
kviveoxider och uppskattas totalt medfora 6ver 5000 fortida dodsfall per ar i
Sverige (IVL 2006). De lokala utslappen kommer framfor allt fran vigtrafiken
och fran enskild uppvarmning med ved. Arbetsmaskiner som grésklippare,
motorsagar och grivmaskiner bidrar ocksa med stora mangder.

De samlade utsldppen fran alla linder orsakar att fororeningar transporteras langa
vigar med vinden. Dérfor pagar ett omfattande arbete inom EU for att begrinsa
langviga lufttransporter och utsldapp av amnen som bildar bland annat marknira
ozon. Det finns internationella 6verenskommelser om att minska den langviga
lufttransporten.

Utslédpp av ozonbildande dmnen i Europa gor att halterna av marknira ozon
kommer att dverstiga de nivaer som regeringen har angett som mal inom en
generation. Halterna av marknéra ozon &r en av de faktorer som gor det svart att
na miljokvalitetsmalet frisk luft. Delmalet Gverskrids i hela Sverige, frimst pa
landsbygden men &dven i nagra stdder. Trenden mot delmalet dr dock positiv.

Utslédppen av flyktiga organiska @mnen, VOC, har minskat i Sverige. Nya
métningar av utsldpp fran olika verksamheter har medfort sdkrare bedomningar av
de svenska utsldppen och enligt de nya beridkningarna 4r utslappen betydligt ligre
an forut. Orsaken &r framst att vedeldning nu inte anses ge sa stora utsldpp som
tidigare antagits. Andelen utslapp som beror pa dalig eldning uppskattas vara
lagre dn i den tidigare bedomningen. Den storsta utslappskallan &r i stéllet
anvindning av 16sningsmedel och kemiska produkter. Aven vigtransporter och
snoskotrar ger betydande utsldpp. For snoskotrar och andra sma arbetsmaskiner
finns en stor potential att minska utsldppen. Utsldppen fran végtrafiksektorn har
minskat avsevirt. Aven om utslippsmalet klaras #r det fortsatt angeliget med
minskningar av VOC-utsldppen eftersom de bidrar till bildning av marknéra ozon.

** Fran klimatrapporteringen 1990-2006, direfter 2006 érs virde
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Betriffande halten av partiklar, framst PM, sa har dessa 6verskridits pa flera
hall. Delmalet for partiklar &r mycket svart att uppna. Inandningsbara partiklar
bedoms vara den luftférorening som ger upphov till de storsta hidlsoproblemen i
svenska titorter. Partiklar uppstar som slitage mellan vigbana och dubbdick samt
pa grund av uppvirvling av partiklar i vigomradet. Mitningarna som gors #r dock
fa och de paverkas starkt av omvirldsfaktorer som t.ex. arstid och lokala
vindsystem. Saledes maste de uppmiitta virdena betraktas som punktvirden, stora
variationer i rummet kan férekomma. Triangselskatten som aterinfordes i
Stockholm under 2007 bedoms ha medfort vissa luftkvalitetsforbéttringar samt ha
haft viss betydelse for hélsoeffekterna, eftersom befolkningsméngderna som
berdrs 4r stor.

Data for PM, 5 (indikator for avgaspartiklar) finns endast for ett fatal platser och
visar att delmalet 6verskrids i storstddernas gatumiljo. Det dr angeldget att PM; 5
miits pa fler platser. Bidraget fran langdistanstransport av luftfororeningar &r stort.

Hela landet klarar i dag delmalet for svaveldioxid. I kuststdder med stor paverkan
fran sjofart ar dock marginalen liten. I jamforelse med basaret 1995 har de inrikes
utsldppen minskat med 32 procent (1995-2007), medan ddremot utsléppen fran
den internationella bunkringen Skade med 9 procent (de nationella utslippen® har
minskat med 5.2 procent). Den huvudsakliga killan for utsldpp av svaveldioxid
hérror fran sjofarten.

Enligt Miljomalsradet ar delmalet rorande kviavedioxid mojligt att na forutsatt att
ytterligare atgirder vidtas. Men alltfor hoga halter av kvivedioxid ar fortfarande
ett problem i tétorter 6ver hela landet. En minskning av kvivedioxid fran
vigtrafik har skett sedan 2006 med 3 procent men de totala utsldppen har 6kat
under flera ar pa grund av allt fler dieselfordon med oxidationskatalysatorer.

Utsldppen av kvivedioxid har minskat med 14 procent sedan 1995 dir inrikes
utsldpp star for den storsta minskningen med 45 procent (1995-2007). Den
internationella bunkringen har diremot okat kraftigt med 48 procent under samma
period. Enligt redovisningsmetoden nationella utsldpp dr minskningen 38 procent.
Huvudkillor for utsldpp av kvidvedioxid dr sjofarten och végtrafiken.

Modelleringar och mitningar av bens(a)pyren visar att delmalet blir svart att klara
1 titorter med omfattande vedeldning i ogynnsamma vindar och oftrdelaktig
temperaturskiktning. Trafik har varit en viktig utsldppskélla men idag dr utslapp
fran smaskalig vedeldning ett storre problem.

6.5 Ovriga nationella miljékvalitetsmal

Flera av de sexton miljokvalitetsmiljon beror transportsektorn pa ett eller annat
sitt, t.ex. begrdnsad klimatpaverkan, giftfri miljo, god bebyggd miljo, hav i balans
och ett rikt viixt- och djurliv. 1 arets sektorsredovisningar presenterar Banverket

» Utsldpp fréan inrikes trafik samt utslipp fran utrikes trafik innanfor svensk nationsgrins (jamfor
avsnitt 6.10).
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och Vigverket genomforda atgérder pa flera omraden som ror miljokvalitetskrav
utover miljomalet frisk luft, i vissa fall dr dessa ocksa kvantifierade.

Banverkets redovisar i sin sektorsrapport att det bedrivs forskningsprojekt for att
kvantifiera jarnvégars paverkan pa naturmiljon men for att utveckla metodiken till
ett praktiskt verktyg behovs ytterligare forskning. Intrangseffekten dr hogst
pataglig nir mark tas i ansprak for jarnviagsanliaggningar, t.ex. fordandrat djur- och
vixtliv. Under 2007 avslutades forskningsprojektet ”"Kvantifiering av jirnvégens
paverkan pa naturmiljon med hjélp av GIS-metodik” (Banverket 2008a). Projektet
har anpassat ett tidigare utvecklat index for viagars paverkan pa naturmiljon till att
ocksa kunna anvindas pa jarnviagar. Det dr ett samlat index for intrangs-, barriér-
och storningseffekter som ska kunna anvéndas vid jimforelse av olika alternativ 1
planeringsprocessen.

I sektorsrapporten fran Vigverket talar de om att paverkan pa kulturmiljo och
natur bedoms utifran hur stor andel faststéllda arbetsplaner som innebér pataglig
skada pa omraden med utpekade nationella och regionala natur- och
kulturmiljovarden. Mélet anses vara natt om 90 procent eller mer av de faststéllda
arbetsplanerna ir kvalitetssidkrade och inte innebir pataglig skada pa omradets
virden. Under 2007 faststilldes 69 arbetsplaner. I 20 av dessa har speciella
anpassningar eller atgirder gjorts for att motverka negativ paverkan i omraden
med utpekade natur- och/eller kulturmiljovirden. I 4 fall bedoms den planerade
vigen dnda ge pataglig skada (Vigverket 2008c).

Den biologiska mangfalden i Sverige minskar for vissa djurarter enligt samma
monster for andra ldnder i Europa pa grund av bland annat 6kat brukande av
marken. Vigverket konstaterar att for tranportsektorns del kvarstar manga
utmaningar vad géller t.ex. att atgdrda vigars barridreffekt i landskapet, dar manga
lander dr langt fore Sverige.

6.6 Buller

For miljokvalitetsmalet god bebyggd miljo finns ett delmal for bullernivaer i
bostdder. Samma formulering utgor ocksa specifikt etappmal for transportsektorn:

Antalet médnniskor som utsditts for trafikbullerstorningar overstigande de riktvirden
som riksdagen stdllt sig bakom for buller i bostdder skall ha minskat med 5
procent till ar 2010 jiamfort med ar 1998. Inriktningen for att na bullermdlet bor
vara effektivaste reduktion av storningar och att de mest bullerutsatta
méinniskorna®® prioriteras.

Bullerexponeringen okar dels pa grund av 6kad trafik och dels pa grund av att
ménniskor flyttar fran mindre bullriga till mer bullriga milj6er. Trots satsningarna
pa bullerskyddande atgérder under flera ar har inte antalet manniskor som utsitts
for bullerstorningar 6ver riktvirdena minskat i nagon storre omfattning. SIKA
bedomer att etappmalet om minskade trafikbullerstorningar blir svart att na. En

26 Minniskor som &r utsatta for buller mer &n 10dBA 6ver riktvéirdena anses vara de mest bullerutsatta (Vigverket 2008c).
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anledning till detta menar SIKA ér att bullerproblemet inte far den
uppmirksamhet det fortjanar, med tanke pa hur manga manniskor som berérs och
vilka allvarliga konsekvenser bullerstorningar kan ge upphov till. Detta avsnitt
inleds darfor med att samla nagra av de erfarenheter som finns kring hilsoeffekter
av buller och de samhillskostnader som dessa hélsoeffekter i sin tur medfor.

Buller ar den miljostorning som beror storst antal manniskor

Samhdllsbuller &r ett utbrett miljoproblem och &r den storning som beror storst
antal méanniskor i Sverige. Den storsta kéllan till bullerstorningar i samhéllet ar
trafikbuller, och av trafikbullret kommer ca 80 procent fran végtrafiken (Boverket
2007). Tabell 6.1 redovisar géllande riktvarden for buller i bebyggd miljé och
antal personer utsatta for buller 6ver riktvirdet i respektive kategori. Ar 1998
beriknades ca 840 000 ménniskor vara utsatta for trafikbuller 6ver riktvirdena 1
sin bostad (Vigverket 1999). Ungefér 85 procent av de bullerutsatta finns 1
titortsomraden, och enligt en tidigare inventering uppskattar Vigverket att det vid
kommunala viégar finns omkring 200 000 personer som utsétts for vigtrafikbuller
over 65 dBA utomhus (Vigverket 2007b). Boverket (2007) sammanfattar
genomforda bullerinventeringar mellan ar 1970 och ar 2003 och bedomer att cirka
1,5 miljoner méanniskor dr exponerade for buller 6ver 55 dBA ekvivalent ljudniva
fran vagtrafik. Sarskilt kénsliga for buller d&r ménniskor med horselnedsittning,
gamla ménniskor och barn.

En av de allvarligaste hélsoeffekterna av buller dr somnstorningar. Jarnvagsbuller
orsakar ofta mer storningar nattetid dn vad viégtrafikbuller gor. Enligt Banverket
utsattes ar 2007 ca 390 000 personer for jarnvigsbuller 6ver riktvirdet inomhus
nattetid (Banverket 2008a). Enligt Socialstyrelsens nationella miljohélsoenkét ar
1999 var ca 150 000 vuxna somnstorda av trafikbuller. I motsvarande
miljohdlsoenkit riktad till barnfamiljer ar 2003 framkom att bland 12-dringarna
hade 15 procent (ca 19 000) svart att somna och 7 procent (ca 9 000) hade ibland
svart att sova hela natten p.g.a. buller (Socialstyrelsen 2005). Koncentrations- och
prestationsformagan har visat sig paverkas av bullerexponering, vilket manga
ganger drabbar barns skolarbete och ldxldsning (Socialstyrelsen 2003). Senare ars
forskning tyder pa att risken for hjért-kirlsjukdomar 6kar vid langvarig
exponering av hoga bullernivaer orsakade av viag- och flygtrafik (Vagverket
2008c).
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Tabell 6.1. Riksdagens riktvarden f6r buller i bebyggd miljé och antalet utsatta
personer.
Kalla: Boverket 2008, Vagverket 1999, Banverket 2008a

Plats for Riktvérde fér bullerniva Antal exponerade 6ver
bullerexponering riktvérdet

Inomhus 30 dBA ekv. niva ca 840 000 (vag+jvg)
Inomhus, nattetid 45 dBA max. niva ca 390 000 (jvg)
Utomhus, vid fasad 55 dBA ekv. niva ca 1500 000 (vag+jvg)
Utomhus 70 dBA max. niva Uppgift saknas

Lagfrekvent buller skadar yrkesférare i skogslanen

Jamfort med hogfrekvent buller ger lagfrekvent buller (<200 Hz) och infraljud
(<20 Hz) upphov till andra typer av effekter och upplevs ofta som trottande och
koncentrationssidnkande, eller illamaende (aksjuka). Ofta harror lagfrekventa ljud
och infraljud fran fldktar, ventilationssystem, kompressorer m.m., men de kan
ocksa uppkomma fran tung trafik. I en studie fran Goteborgs universitet framgick
att 9 procent av storningarna fran lagfrekvent buller kom fran tung trafik, och 6
procent fran sjotransporter och flygplan (Boverket 2000). Samma studie visar
ocksa att uppmitt decibelniva underskattar lagfrekventa ljuds storningspotential.

Infraljud och lagfrekventa helkroppsvibrationer (0,1 — 80 Hz) kan ocksa
uppkomma p.g.a. ojimnheter i vigbanan. Vibrationerna kan i sin tur ge upphov
till resonansfenomen i ménskliga kroppsdelar och inre organ. T.ex. har det
ménskliga huvudet en egenfrekvens pa ca 25 Hz och brostkorgen ca 50 Hz.
Vibrationer kring egenfrekvensen i olika kroppsdelar forstarks mycket kraftigt
och kan dérfor astadkomma stora skador i den ménskliga kroppen. De skador
bland yrkesforare som uppmérksammats i tidigare studier kan ha sin forklaring i
denna typ av vibrationer. Sambandet dr sannolikt starkast i omraden med hog
andel ojamna viagstriackor, d.v.s. frimst skogsldnen (Vigverket 2000).

Stora samhillsekonomiska kostnader av bullerstérningar

Det ar svart att berikna de samhallsekonomiska kostnaderna av dessa negativa
hilsorelaterade effekter som uppkommer av trafikbuller. I samband med ett
regeringsuppdrag for att ta fram etappmal for en god miljo ar 2003 beréknades
den samhillsekonomiska kostnaden av buller till 5-10 miljarder kr per ar (SIKA
2003).

Konjunkturinstitutet (2007) har nyligen presenterat underlag for samhélls-
ekonomiska virderingar av hilsoeffekter fran bl.a. buller fran savil nationella
(t.ex. ASEK) som europeiska projekt (t.ex. ExternE och HEATCO). Dessa
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vérderingar har som utgangspunkt den beriknade vélfardsforlust som uppstar hos
minniskor p.g.a. buller.

En annan utgangspunkt &r att utgd fran kostnadssidan och studera de faktiska
vardkostnaderna, vilka indikerar miniminivan for de samhillsekonomiska
kostnaderna. WSP (2008) uppskattar de sammanlagda offentliga vardkostnaderna
for buller orsakade av den svenska vigtrafiken ar 2001 till 110 miljoner kr for
méin och 67 miljoner kr for kvinnor, d.v.s. totalt ca 180 miljoner kr. AF-
Ingemar;%sons har berdknat kostnaderna for trafikbuller till ca 2 miljarder per ar i
Sverige.

Lastbilar har blivit tystare men inte personbilarna

Det finns stor potential att minska bullret om man inriktar sig mer pa killan och
utvecklar tystare fordon, dick, vigbeldggning och tystare korsitt. Detta skall
enligt etappmalets formulering vara inriktningen for bullerarbetet men har
uppmirksammats forst pa senare ar. Utvecklingen pa fordonssidan har gatt relativt
langsamt. Trots att grinsvirdena for fordonsbuller har funnits sedan 1970 bullrar
personbilar och motorcyklar minst lika mycket som tidigare (Vigverket 2008c).
Dessutom utvecklas ddacken mot att bli bredare och grovre. Lastbilar har dock
blivit lite tystare sedan 1970. Vigverket har sma mojligheter att paverka
fordonsutvecklingen men arbetar pa EU-niva for att skérpa gransvirdena for hur
mycket fordon och déck far bullra. Det internationella arbetet far genomslag forst
pa lang sikt. Parallellt sker dérfor sedvanligt bullerskyddsarbete som
fasadatgérder, bullerskdrmar och bullervallar. Vigverket experimenterar dven pa
olika hall med beldggningar som alstrar mindre buller och gor forsék med
inblandning av gummigranulat i asfaltens bindemedel, framst med avsikten att
oka beldggningens livslingd (Vigverket 2008c).

Krav pa hogsta tillatna bullernivaer fran nya jéirnvigsfordon har fattats genom
beslut pd EU-niva.”® Nir hela tagflottan ir utbytt kommer ljudniverna frén varje
enskild tagpassage att minska med upp till 8-10 dBA jamfort med idag.
Pendeltagen av typ X60 har upp till 8 dBA ldgre bullerniva dn de dldre typerna X1
och X10. SL ersitter successivt X1-fordon med X60 och beridknar att alla X1-
fordon ir tagna ur trafik november 2008 (Banverket 2008b). Ar 1998 bérjade SL
introducera tunnelbanevagnar av typ C20 som dr 4-8 dBA tystare dn de dldre CX.
Vid arsskiftet 2006/07 fanns i trafik 271 st C20-vagnar och 264 CX-vagnar.

Pa grund av jarnvigsfordonens langa livsliangd dr det nddvindigt att vidta atgdrder
pa befintliga fordon for att minska bullernivaerna inom rimlig tid. Internationella
jarnvédgsunionen (UIC) har identifierat att utbyte av bromsblock pa godsvagnar dr
en av de mest kostnadseffektiva atgdrderna for att minska bullret. Pa EU-niva har
det bedomts som mycket viktigt att fa till stand ett utbytesprogram fér broms-
systemen pa den befintliga godsflottan. Enbart utrangering av gamla vagnar och
introduktion av nya kommer att leda till en bullerminskning med i snitt mindre &n
3 dBA pa 20 ar (Banverket 2008b).

2 http://www.bullernatverket.se/system/script/getfile.aspx ?NOYORDc1 MjM4QTExMTg0OUY wNjAXxMkQyRUU4OENF
* Direktiv 96/48/EG for hoghastighetstag och direktiv 2001/16/EG for konventionella tag

SIKA Rapport 2008:1



58

Green Cargo har testat komposit-bromsblock under vinterférhallanden mellan
Lulea och Borldnge. Proven har visat att blocken uppfyller bullerkraven men att
de sliter mer pa hjulen #n vanliga bromsblock (Banverket 2008b). Med andra ord
finns hér en mélkonflikt mellan minskade bullernivaer och dkade utgifter for
fordonsunderhall.

I vissa av de europeiska landerna ar rikt- eller gransvirden for bullerexponering
skarpare @n vad de dr i Sverige. Dér satsas dven betydligt storre resurser pa
bulleratgirder dven for utomhusmiljoer. Det finns dven ldnder utanfér EU dér
gransvérden for buller dr skarpare. Till exempel far en motorcykel fran EU bullra
lika mycket som fem motorcyklar fran Japan (Vigverket 2008c).

Etappmalet kraver ytterligare minst 280 000 bulleratgardade bostéader

Etappmalet for buller foljs upp genom att man berdknar antalet mianniskor med
ljudnivaer over riktvirdena inomhus som har fatt siankta bullernivaer i sin
boendemiljo, oftast genom fasadatgirder som tilldggsrutor, nya fonster eller
bullerskdarmar. Vigverket uppskattar att etappmalet for véagtrafikbuller innebar att
totalt 280 000 personer (inklusive tillkommande p.g.a. trafikokning) behdver fa
bittre ljudmiljo inomhus under perioden 2007-2010. Det motsvarar minst 70 000
personer per ir. Atgirdstakten 2007 for att skydda mot vigbuller har varit ndgot
ldgre dn de tre senaste aren, och Vigverket berdknar att totalt 7400 personer fatt
forbittrad 1judmiljo, av vilka 2500 personer har atgirdats av kommunerna med
stod av statligt bidrag (se Tabell 6.2). Samtidigt berdknar Vigverket att ytterligare
6750 personer har fatt okat buller med ljudnivaer 6ver beslutade riktvirden.
Orsaken dr att trafikarbetet med framst personbilar, motorcyklar och tunga
lastbilar har okat (Vigverket 2008¢).

Tabell 6.2. Buller - Antal personer som fatt béattre ljudmiljé inomhus och utomhus.
Kélla: Vagverket 2008c

Inomhus 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Statlig vag Antal personer som fatt 4900
forbattrad ljudmiljd
Antal personer med 3300 4700 6200 5100 5300 2600
hoga bullernivaer (=10
dBA Over riktvarden)
som fatt bullernivan
séankt till under
riktvardena inomhus
Kommunal Antal personer som fatt 2000 2300 3800 800 1700 2500
Vag férbattrad ljudmiljé
genom statligt bidrag
(50 procent)
Utomhus 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Statlig vag Antal personer som fatt 900 700 1200 1600 1700 2500

sankt bullerniva
utomhus (skarm,
beldggning, minskat
trafikarbete mm)
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Vigverket (2007a) har tagit fram en strategi for mindre buller i trafiken. Atgirder
som forordas &r bl.a. bullerddmpande fasadatgirder och beldggningar, skirpta
bullerkrav och bullerkontroller fér fordon, stod och upplysning till trafikanter och
kommuner samt forskning och kunskapsutveckling. For bade det statliga och
kommunala vignitet ligger det sammanlagda investeringsbehovet pa ca 565
miljoner kronor, och atgédrderna berdknas minska de samhillsekonomiska
kostnaderna for bullerstorningar med 190 miljoner kronor per ar.

Tag utsatter ca 390 000 for maxbuller over riktvardet inomhus
nattetid

Mellan 2004 och 2006 6kade antalet exponerade for hoga nivaer av jarnvagsbuller
(>55 dBA maxniva inomhus nattetid) fran knappt 200 bostadsldgenheter och ca
600 personer till ca 1200 bostadslidgenheter och ca 2600 personer. Under samma
period minskade antalet atgirdade bostadsldagenheter fran ca 6200 st till ca 150 st.
Enligt Banverket berodde den negativa utvecklingen pa att férdndrade trafik-
monster overskuggade deras arbete med bullerisolerande atgérder (Banverket
2007).

Banverket har under 2007 atgdrdat fasader pa 159 bostéder for att minska buller-
storningar nattetid och 119 bostdders utomhusmiljoer. I samband med storre
projekt har Banverket dven reducerat bullerstérningarna pa minst 325
bostadsldgenheter. Utdver dessa har projekt Citybanan, under 2007, atgiardat 102
bostadsldgenheter. Enligt Banverkets bedomningar utsattes ar 1998 ca 410 000
personer for maxbuller inomhus nattetid overstigande riktvardet. Banverket
(2008a) bedomer att med hinsyn till atgarder och trafikokning dr samma siffra nu
ca 390 000 personer, d.v.s. det har skett en minskning med 20 000 personer (ca 5
procent). Banverket bedomer dirfor att etappmalet for buller for deras del redan &r
uppfyllt.

Under 2007 har Banverket — enligt de krav som stills enligt EG-direktivet om
omgivningsbuller” — tillsammans med A-train (Arlanda Express) och SL kartlagt
bullret lings landets mest trafikerade jarnvigsstrickor. Kartliggningen omfattar
cirka 31 mil jarnvdg med minst tva spar och utgor cirka 17 procent av den dubbel-
eller flerspariga jarnvigen i landet. Kartlaggningen visar att lings de aktuella
strackningarna exponeras sammanlagt ca 61 100 personer for ekvivalenta
ljudnivaer 6ver 55 dBA utomhus vid bostadens mest exponerade fasad (Tabell
6.3). Tidigare berédkningar har visat att ca 500 000 personer i hela landet
exponeras for buller over 55 dBA utomhus. Det innebér att den genomforda
kartldggningen enbart tycks ticka in en del av de totala problemen med
jarnvégsbuller. Banverket ska senast juni 2008 faststilla ett atgardsprogram for de
banstrackor som trafikeras av fler &n 60 000 fordon per ar. Ett forslag till detta
planeras till varen 2008.

* Forordning om omgivningsbuller (enligt EG-direktiv fran 2002) om bedémning och hantering
av omgivningsbuller. Senast 2007 skall Vigverket, Banverket, Luftfartsverket samt kommuner
med fler dn 250 000 invanare kartldgga buller och uppritta atgiardsprogram.
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Tabell 6.3. Antal bullerexponerade personer langs Sveriges mest trafikerade
jarnvégsstrackor. Uppgifterna avser L¢g24n 2m 6ver mark utomhus vid bostadens
mest exponerade fasad. Kélla Banverket 2008b

55-59 dBA 60-64 dBA 65-69 dBA 70-74 dBA >75 dBA

39 000 17 000 4200 1100 100

Bullrande batar i levande kust och skargard

Miljokvalitetsmalet Hav i balans samt en levande kust och skéirgard inkluderar
foljande delmal som ror trafikbuller: Buller och andra storningar fran battrafik
ska vara forsumbara inom sdrskilt kinsliga och utpekade skdrgards- och
kustomrdden senast ar 2010. Sjofartsverket ndmner inte ordet buller i sin senaste
arsredovisning for 2007 (Sjofartsverket 2008b). I sektorsredovisningen skriver
Sjofartsverket att hamntillstand provas bl.a. utifran atgarder som kan minska
buller som ménniskor i omgivningen utsitts for fran savil hamnar som fartyg, och
att flertalet hamnar bedriver ett strukturerat internt miljoarbete for att forbéttra
bullersituationen runt hamnar. Fritidsbatar som tillférs marknaden maste CE-
markas och ddarmed ocksa uppfylla de bullerkrav som ingér i markningen.
Marknadskontrollen av mirkningen har visat pa forbéttringar pa senare ar
(Sjofartsverket 2008a).

Kustldnsstyrelserna har under 2007 fortsatt sitt arbete med att inrédtta hdnsyns-
omraden enligt en handlingsplan for att uppna delmalet om bullerstérningar i
skédrgarden. Arbetet fokuseras pa manniskors behov av att uppleva en fridfull
ostord i det ndrmsta fri fran buller och andra stérningar. Manga ménniskor
upplever sig storda till f61jd av batférare med bristfalligt sjomanskap som vistas i
vara skirgardar under batsdsongen. Krav pa forarintyg for fritidsbatar skulle
kunna vara ett steg 1 ritt riktning for att komma tillridtta med detta problem
(Léansstyrelsen VG 1idn 2008).

Under 2007 analyserades pa uppdrag av Lénsstyrelsen i Vistra Gotaland 1dn
buller fran battrafik pa sex platser langs véstkusten. I undersokningen ingick dven
en enkdt dar man forhorde sig om allménhetens uppfattning om buller fran olika
bullerkillor i skédrgarden. En generell slutsats &r att allménheten inte &r
fraimmande for hardare regler for att fa ner bullernivaerna i skérgarden.
Vattenskoterforordningen ér idag gillande men efterlevs inte pa vissa hall i
skédrgarden. I avvaktan pa en dom i EG-domstolen gors for ndrvarande inga
ingripanden, men Lénsstyrelsen bedomer att fragan kommer att 16sas innan ar
2010.

Tystare flygplan men bullrigare flygplatser

Den kartliggning av bulleremissioner som Luftfartsstyrelsens genomfort for aren
2005 och 2006 visar att antalet flygningar totalt sett med de minst bullrande
flygplanen minskar i omfattning, samtidigt som flygningar med de mest bullrande
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flygplanen #r nagot fler ar 2006 n ar 2005. Tystare flygplan men okad trafik ger
mer buller. (Luftfartsstyrelsen 2008a).

Flygplan klassificeras utifran vilken marginal de har mot gillande bullernorm.
Flygplan i klass A har storst marginal, och de mest bullerstorande planen finns i
klass F. Vid Luftfartsstyrelsens bullerkartliggning ar 2005 av den tunga
flygtrafiken hade klass B storst andel med 22,7 procent av landningarna, och klass
D hade 22,2 procent. Tabell 6.4 visar att mellan 2005 och 2007 har andelen
landningar av flygplan minskat i bullerklass E (vilket dr en positiv utveckling) och
1 bullerklass B (vilket dr en negativ utveckling). Klass C, D och F har 6kat sina
andelar, medan den minst bullrande klass A har en ndrmast ofordndrad andel av

den tunga flygtrafiken 1 Sverige (Luftfartsstyrelsen 2008a).
Tabell 6.4. Fordelning i olika bullerklasser av landningar pa samtliga svenska
flygplatser ar 2005 och ar 2007. Kélla Luftfartsstyrelsen (2008a)

Bullerklass Bullerklass Bullerklass Bullerklass Bullerklass Bullerklass

A B C D E F Summa
2007 16,6 % 20,1 % 14,6 % 24,8 % 7,7 % 16,2 % 100 %
2005 16,5 % 22,7 % 10,4 % 22,2 % 12,8 % 15,5 % 100 %

Fordelningen ar 2007 av den tunga flygtrafiken till och fran Arlanda, Bromma och
Skavsta pa bullerklasser dr sadan att pa Arlanda landar flest flygplan i klasserna B
och D, medan i Bromma dominerar klass A och D, och for Skavsta dominerar
klass C och F (Luftfartsstyrelsen 2008a). Tabell 6.5 visar de fyra flygplatser i
Sverige kring vilka inomhusbullret bedoms Overskrida riktvirdena. Observera att
pa Landvetter kan en och samma person vara exponerad for bada typerna av
ljudnivéer (Luftfartsstyrelsen 2008b).

Ett flyg i veckan i storslagen fjallmiljo

Buller i fjéllen fran motordrivna fordon i terrdng och luftfartyg skall minska och
uppfylla f6ljande specifikation, ndmligen att minst 60 procent av terringskotrar i
trafik senast ar 2015 skall uppfylla hogt stillda bullerkrav (ldgre dn 73 dBA),
samt att buller fran luftfartyg senast dar 2010 skall vara forsumbart bdade inom
regleringsomrade klass A enligt terrdngkorningsforordningen (1978:594) och
inom minst 90 procent av nationalparksarealen.

Flygverksamheten dr nistan enbart helikopterverksamhet och omfattningen
motsvarar ungefir en flygrorelse per vecka i vart och ett av de 16 omraden som
berors. Luftfartstyrelsen bedomer att detta innebér forsumbart flygbuller, férutom
i vissa delar av Tjuolta nationalpark dar det rader dispens for flygtrafik.

Tabell 6.5. Antal bullerexponerade personer vid flygplatser i Sverige. Kélla
Luftfartsstyrelsen (2008b)
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Antal bullerexponerade fér  Antal bullerexponerade fér
bullernivaer éverstigande bullernivaer éverstigande

Flygplats L pegoan 30 dBA, inomhus L pmax, aggrmat 45 dBA, inomhus
Stockholm-Arlanda 0 1000
Goteborg-Landvetter 50 200
Malmé 0 50
Bromma 465 0
Summa 515 1250

Sammanfattande kommentarer

Banverket bedomer att etappmalet for buller for deras del redan uppfylits.
Sjofartsverket gor ingen bedomning. Luftfartsstyrelsen bedomer att bullret
fortfarande okar. Viagverket uppskattar att minst 70 000 personer per ar fram till ar
2010 behover fa bittre ljudmiljo inomhus for att etappmalet, nér det géller
végtrafiken, skall kunna nas. Manga ménniskor har fatt minskade bullerstorningar
men samtidigt har manga andra fatt 6kade bullerstorningar pa grund av den
okande trafiken. Minniskor flyttar ocksa fran mindre bullriga till mer bullriga
omraden. Den totala bullerstérningen kan dock sigas minska eftersom de personer
som far miljon atgiardad oftast har mycket hogre bullernivéer 4n de personer som
tillkommer. Pa grund av det fatal inventeringar av antal bullerstorda som gors dr
det svart att folja utvecklingen for etappmalet, men SIKA bedomer dnda att for
transportsektorn som helhet blir etappmalet for buller svart att na. Tack vare
forordningen om omgivningsbuller har trafikverken och de tre storsta
kommunerna genomfort bullerkartliggningar under 2007 som kommer att vara
viardefullt som underlag for framtida uppfoljningar och jamforelser inom Sverige
och EU.

Dagens etappmal ror dven inriktningen av atgérderna och SIKA menar hir att en
mer effektiv reduktion av bullerstorningarna kriaver en kraftfull fokusering pa
kéllan, d.v.s. fordonen och deras anvindning samt pa forbattrade kunskaper om
den faktiska storningen av trafikbuller.. Bullret vid killan har pa sistone fatt 6kad
uppmirksamhet och vissa atgiarder har genomforts, men trafikverken har endast
sma mojligheter att paverka fordonsutvecklingen. Istillet tvingas trafikverken ofta
till fasadatgérder som fonsterinstallationer och plankbyggen. Enligt Vigverket
bullrar dagens personbilar minst lika mycket som ar 1970, och en motorcykel fran
EU far bullra lika mycket som fem motorcyklar fran Japan. Mot bakgrund av de
stora bullerstorningskostnaderna och det faktum att grinsvardena for utviandigt
fordonsbuller i vissa fall 4r mer 4n tio ar gamla anser SIKA det angeldget med en
oversyn av savil gillande griansvirden som riktvirden och befintliga styrmedel.
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6.7 Dieselfordon, miljofordon och alternativa branslen

Det totala bestandet av personbilar i trafik var vid arsskiftet 2007/2008 ungefir
4,3 miljoner (SCB fordonsstatistik) varav 100 000 ér miljéfordon™ eller har
mojlighet att anvianda miljobrinsle i nagon form (t.ex. E85). Vid nyregistrering av
ett fordon &r det inte tvingande att ange det andra brénslet. Detta gor att en viss
underskattning kan forekomma. Andelen personbilar i trafik som dr miljéfordon
eller kan anvinda miljobréansle har 6kat fran 1,5 procent till 2,4 procent. Ar 2007
utgjorde miljobilarna cirka 18 procent (ungefir 55 000 bilar) av nyforséljningen
av personbilar jamfort med 13 procent ar 2006.

Andelen dieselbilar av de totala nybilsregistreringarna nadde rekordnivan 34,6
procent under 2007. Under 2006 var dieselandelen 19,7 procent och under 2005
var den 9,7 procent. Under enbart december 2007 var dieselandelen 54,7 procent,
vilket dr den hogsta noteringen nagonsin for en enskild manad och i niva med den
genomsnittliga dieselandelen 1 Europa (BilSweden 2008).

Under 2007 registrerades enligt preliminéra siffror 306 387 nya personbilar
(BilSweden 2008), vilket dr en 6kning med 8,4 procent jamfort med 2006.

Antal personbilar i trafik fordelat pa drivmedel

10 000 000
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100000 ] L mel
O etanol
s 10000 f— m | | | O motorgas
< 1000 1 W naturgas
100 - O biogas
m E85
10 1 | o diesel
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Figur 6.7. Bestand av personbilar férdelat pa typ av drivmedel. Observera att y-
axeln ar logaritmisk. Kélla SCB/SIKA:s fordonsarsbok 2007.

I Figur 6.7 redovisas antal personbilar fordelat pa typ av drivmedel samt 6ver
tidsperioden 2003-2007. Virt att notera &r att bade antalet elbilar och bilar med
mojlighet att anvinda E85 har 6kat markant de senaste fem aren.

** 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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Etanol

Etanolanvédndningen inom végtrafiken (Figur 6.8) okar kraftigt
(Energimyndigheten 2008). De senaste tva aren kan dock okningen tillskrivas en
okning i anvéndningen av 6vrig etanol, medan anvédndningen av laginblandad
etanol, i takt med en minskande bensinanvindning, har minskat nagot. I kategorin
ovrig etanol beror 6kningen framst pa en allt storre forsdljning av brinslet E85,
innehallande 85 procent etanol.”' Etanolanvindningen i vigtrafiken delas upp i
tva kategorier. Laginblandad etanol dr den etanol som blandas in i bensin. I
dagsldget dr laginblandningen begrinsad till 5 volymprocent etanol i bensin.
Kategorin 6vrig etanol bestar av 6vriga typer av etanolanviandning, som
exempelvis inkluderar den etanol som ingar i brianslena E85 och bussbrinslen.

Etanolférbrukning
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Figur 6.8. Etanolférbrukningen i Sverige 2000-2007, dels laginblandad och dels
ovriga etanol, t.ex. E85. Kélla: Energimyndigheten.

Fordonsgas

Anvindningen av fordonsgas okar stadigt for varje ar (Figur 6.9). Framforallt dr
det biogasanvindningen som Okar, med en arlig tillvixttakt pa uppemot 50
procent de senaste tva aren. Den positiva trenden for fordonsgas beror pa att allt
fler kommuner 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 utgdrs av ren eller en blandning av naturgas och biogas. I
dagsliaget utgor fordonsgasen en blandning i de regioner dir naturgasnétet finns,
medan fordonsgasen pa exempelvis Ostkusten till storre delen bestar av biogas.

3! Vintertid innehaller brinslet en storre andel bensin for att forbittra kallstartsegenskaperna och
emissionerna fran fordonet.
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Forbrukning av fordonsgas
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Figur 6.9. Férbrukning av fordonsgas i Sverige 2000-2007. Killa:
Energimyndigheten

6.8 Decoupling

Den ekonomiska tillvixten i Sverige var under perioden 1990-2007 48 procent
riaknat som BNP-utveckling i fasta priser (SCB 2008). Under samma period okade
person- och godstransportarbetet med 13 respektive 32 procent (Figur 6.10).

Transporter och BNP
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Figur 6.10. Transportarbete uttryckt som personkilometer (pkm/ar) respektive
tonkilometer (tkm/ar) f6r nationella person- respektive godstransporter samt BNP i
fasta priser. Index=100 f6r 1990 ars varden.

Kalla: SIKA och SCB
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I Europeiska kommissionens (2001) strategi for en hallbar utveckling av
transportsystemet betonas vikten av att bryta sambandet mellan storleken pa de
miljoskadliga utslippen och den ekonomiska utvecklingen, s.k. “decoupling”.
Naturvardsverket (2006) foreslar att en indikator som utsléipp per BNP skulle
kunna anvindas for uppf6ljning av decoupling inom transportsektorn. Detta matt
kan sédgas avspegla den samlade effekten av nationella styrmedel och atgirder pa
miljoforbittrande systemutveckling inom transportsystemet. Figur 6.11 visar
utvecklingen for koldioxid, svaveldioxid och kviveoxid.

Inrikes utslapp / BNP
140
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80 ]
60 -

40 | —e— CO2

—=—S02

20 A NOx
0 \ \

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 6.11. Utslapp fran inrikes transporter i forhallande till BNP i fasta priser
(Utslapp/BNP, index ar 2000).

Kallor: Utslappsmangder fran Figur 6.1 och BNP ur Sveriges Nationalrakenskaper
(SCB)

Under perioden 2000-2007 var tillvédxten i Sveriges BNP 21,1 procent. Under
samma period minskade transportsektorns inrikes utsldpp av kviaveoxider vilket
avspeglas i att kvoten mellan NOy-utslapp och BNP minskade fran 55,3 till 32,0
ton NO/GSEK (Figur 6.11). Atgirder mot kviiveoxidutslipp har alltsa lett till en
tydlig decoupling av dessa utsldpp fran den ekonomiska tillvixten. Utsldppen av
koldioxid visar en betydligt svagare tendens till decoupling.
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Inrikes CO,, utslapp / BNP

120
e —————————¢
80 ——_ 1
e
60 —e— Vag-gods
—=— Vag-pers
40 o
Sj6
20 - Luft
—x—Jvg
0 ‘

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Figur 6.12. Transporternas koldioxidutslapp i forhallande till BNP i fasta priser
(CO./BNP, index ar 2000) for Sveriges inrikes vagtrafik, sjofart, inrikes luftfart samt
jarnvagstrafik.

Kalla: Utslappsmaéngder 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
(Figur 6.11). Minskningen i transportsektorn var dock betydligt mindre &n
Sveriges samlade utsldpp av klimatpaverkande gaser (CO, ekvivalenter/BNP) som
minskade med 18,0 procent under samma period (Naturvardsverket 2007a). En
jamforelse mellan transportslagen visar att decoupling-trenden &r tydligast inom
sjofart, luftfart och jarnvag (Figur 6.12). Bland végtransporterna dr det
persontransporterna som sedan ar 2004 uppvisar en tydlig tendens till decoupling,
medan godstransporternas utsldpp t.o.m. okat snabbare @n den ekonomiska
tillvaxten. Ett liknande monster aterfinns i EU som helhet (Europeiska
kommissionen 2006).

6.9 Kon och bilinnehav

I Sverige vid utgangen av 2007 dgde 1 129 666 kvinnor och 2 188 486 min
personbilar. Enligt Figur 6.13 ir det visentligt fler mén som &dger bensindrivna
personbilar dn kvinnor. Denna skillnad aterfinns for dieseldrivna bilar och bilar
med alternativa brianslen men dar &r skillnaderna mindre. Statistiken aterger dock

inte vilket brinsle som har anvints till fordon som exempelvis bade kan anvinda
bensin och E8&5.
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Antal personbilar férdelat pa kon
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Figur 6.13. Figuren visar antal bilar férdelat pa kén vid utgangen av 2007.
Alternativt bransle representeras av el, gasol, etanol, metanol, motorgas, naturgas
och biogas. Observera att y-axeln ar logaritmisk. Kélla: SCB fordonsstatistik 2007.

Det bor lyftas fram i detta sammanhang att enligt en studie gjord av
Naturvardsverket och Vigverket (Naturvardsverket 2007b) dr brinsleforbrukning
och koldioxidutsldpp visentligt hogre for de bilar som registrerats av mén. De
genomsnittliga koldioxidutsldppen fran méannens bilar uppgick till 188 g/km,
enligt tillverkares uppgifter, vilket dr 9,4 procent hogre dn kvinnornas utsldpp pa
172 g/km.

Variationen i olika l4n dr dock stor. Utsldpp enligt tillverkare fran bilar som
registrerats av min varierar fran 183 g/km pa Gotland och i Vistra Gotalands lén
till 194 g/km i Stockholm. Utsldpp fran bilar som registrerats av kvinnor varierar
fran 167 g/km i Vistra Gotaland till 180 g/km i Jamtland.

6.10 Stora skillnader mellan redovisningsmetoder av
emissioner fran transportsektorn

Arligen rapporteras utslipp till luft internationellt, bl.a. till Klimatkonventionen
(UNFCCC) och till Konventionen om langviga luftfororeningar (CLRTAP).
Naturvardsverket utfor, pa regeringens uppdrag, Sveriges internationella
rapportering av klimatpaverkande gaser. I forordningen 2005:626 om
klimatrapportering har flera myndigheter fatt i uppdrag att rapportera in uppgifter
om respektive sektors samlade klimatpaverkan till Naturvardsverket.

Varen 2002 ratificerade Sverige tillsammans med 6vriga EU-lédnder

Kyotoprotokollet. Protokollet tridde i kraft 16 februari 2005. Kyotoprotokollet
innebér for Sverige utokade krav pa rapportering av utslapp jamfort med de krav
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som Klimatkonventionen (UNFCCC) stiller. Svensk inrikestrafik for alla
trafikslag ingar i Sveriges del av EU:s atagande enligt Kyotoprotokollet.
Emissionerna fran utrikestrafiken ingar ddrmed inte i denna rapportering, men
brinsle som salts i Sverige for anviandning i flyg eller sjofart till utrikes
destinationer noteras under rubriken “internationell bunker”

SIKA har under flera ar presenterat svenska utslapp beriknade som nationella
utslipp™® i den érligt terkommande Maluppfoljningen som redovisas for
regeringen. Metoden att berikna emissioner fran inrikes trafik samt fran utrikes
trafik inom svenskt omrade (s.k. nationella utsldpp) dr dock behiftad med stor
osdkerhet eftersom emissionerna beridknas efter en schablonméssig modell dir den
verkliga fiardvigen endast grovt dr mojlig att uppskatta. For t.ex. luftfarten dr det
inte mojligt att i statistiken urskilja eventuella brianslebesparingar pa grund av sa
kallade ”grona inflygningar”.

Luftfartsstyrelsen har redovisat emissioner bade fran inrikes trafik samt
internationell bunker men dven berdknat de nationella utslappen. Det dr nu
SIKA:s ambition att redovisningen ska vara enhetlig och tydlig och darfor 6vergar
SIKA fran och med i ar till att redovisa emissioner fran inrikes trafik samt
internationell bunker. Men for att tydliggora skillnaderna mellan de bada
metoderna vill arets Maluppfoljning lyfta fram ett exempel som tydligt visar pa
dessa avvikelser.

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160) framgar att
malséttningen ar att ar 2010 bor utsldppen av koldioxid fran transportsektorn ha
stabiliserats pa 1990-ars niva. SIKA kan konstatera att med den tidigare
redovisningsmetoden (nationella utsldpp) 6verskrider 2007-ars totala
koldioxidutsldpp basaret med atta procent (Figur 6.15). Med nuvarande
redovisningsmetod (inrikes utsldpp samt internationell bunker) 6verskrids samma
virde med 33 procent (Figur 6.14). Redovisningsmetoden har saledes stor
betydelse for slutresultatet och oavsett vilken av de bada metoderna man viljer
overskrids malet, atminstone fram till och med ar 2007, att transportsektorn
forvintas stabilisera koldioxidutsldppen pa 1990 ars niva.

En motsvarande jamforelse mellan de bada redovisningsmetoderna, for utsléapp av
svaveldioxid, uppvisar 170 procents hogre virde for inrikes utslapp och
internationell bunker jimfort med de nationella utslidppen.

32 Utslipp fran inrikes trafik samt utslipp fran utrikes trafik innanfér svensk nationsgriins. Data for
utrikes andel av flygtrafik bygger pa Luftfartsstyrelsens statistik medan utrikessjofartens utslapp
inom svenskt territorium baseras pa skattning fran 2003 (Mariterm 2005) uppriknad i proportion
till transportarbetets tillvaxt.
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Figur 6.14. Inrikes utslapp samt utsléapp fran internationell bunker av koldioxid fran
luftfart, sjofart, vagtrafiken och jarnvagstrafiken. Kalla: Figur 6.1.
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Figur 6.15. Nationella utslapp (utslapp inom svensk nationsgrans) av koldioxid fran
luftfart, sjofart, vagtrafik och jarnvagstrafik. Kélla: Trafikverkens sektorsrapporter,
nationella klimatrapporteringen samt sjofartens nationella utsléapp enligt Mariterm
(2005) uppraknad i proportion till transportarbetet inom den svenska sj6farten.
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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
undertiger 40 procent senast 2010.

SIKAs bedomning av hur delmalet och etappmalen har uppfyllts:

e SIKA anser att det finns mycket kvar att gora nir det giller att folja upp de ovriga
transportpolitiska etappmalen ur ett jimstilldhetsperspektiv.

e SIKA beddomer som mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon ska ha
en representation som undertiger 40 procent 1 hogsta ledningsgrupp eller styrelse
senast 2010.

e SIKA menar att det finns fortfarande uppenbara skillnader mellan hur mén och
kvinnor viljer att resa. Det &r svart att bedoma till vilken utstrickning som méns
respektive kvinnors behov tillgodoses i transportsystemet.

7.2 Uppfoéljning av évriga transportpolitiska etappmal ur
ett jamstalldhetsperspektiv

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

Uppfoljningen av detta etappmal skiftar mellan de fyra trafikverken. Det vanligast

forekommande &r att man, dir det dr mojligt, redovisar statistik fordelat pa min
och kvinnor. Skillnader mellan konen noteras men det &r inte vanligt att det gors
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en uppfoljande analys av vad skillnaderna bestar i. Luftfartsstyrelsen
kommenterar dock att de under 2008 planerar att analysera bakomliggande
orsaker till de skillnader som observeras for resor med flyg. For vissa del- och
etappmal kan det saknas metoder for att kunna redogora for malen ur ett
jamstélldhetsperspektiv. Inom exempelvis God miljo finns det fa studier som
undersoker om det finns skillnader mellan hur kvinnor respektive mén paverkas
av olika utslapp.

Nagra exempel pa jamstilldhetsperspektiv for de sex delmalen som framkommit i
trafikverkens rapporter ror bland annat miljo och séker trafik. Naturvardsverket
och Vigverket genomforde en studie (Naturvardsverket 2007b) som visar pa att
bransleférbrukning och koldioxidutslidpp dr vésentligt hogre for de bilar som
registrerats av min. Nér det géller buller ndmns i viagverkets sektorsredovisning
att det finns nagra enskilda studier som indikerar att kvinnor kénner sig mer storda
dn min av buller. En studie indikerar att min kan ha storre risk dn kvinnor att
drabbas av hjirt-kérlsjukdomar om de utsitts for hoga bullernivaer under en
langre tid (Vigverket 2008a). WSP (2008) uppskattar de sammanlagda offentliga
vardkostnaderna for buller orsakade av den svenska vigtrafiken ar 2001 till 110
miljoner kr for méan och 67 miljoner kr for kvinnor, vilket indikerar att méin ar mer
drabbade. Kvinnor virderar sikerhet mer dn mén, vilket ofta framkommer 1
diverse undersokningar. Vigverket hanvisar i sin sektorsrapport till den analys
som SIKA gjorde 2007 av Vigtrafikskador 2006, dir man bland annat fann att
antalet clgf)dade i trafiken skulle kunna minskas avsevirt om min reste pa samma sétt som
kvinnor™.

7.3 Konsrepresentation i trafikverkens ledningsgrupper

Ett sétt att forsoka verka for ett mer jamstéllt transportsystem dr att redan 1
grupper med makt och inflytande i planeringsprocessen av tranportsystemet ha en
jamn fordelning mellan mén och kvinnor. Ett av etappmalen &r 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 i1 ledningsgrupper och styrelser ser ut for respektive av de fyra
trafikverken, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket samt Banverket.

33 Pressmeddelande frin rapporten Vigtrafikskador 2006, SIKA
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Tabell 7.1 Férdelning av mén och kvinnor i styrelser och ledningsgrupper. Kélla:
Trafikverkens arsredovisningar 2008

Kvinnor Mén

Luftfartsstyrelsen Verkets styrelse 57%(4) 43%(3)
Ledningsgrupp 56% (5) 44% (4)

Samtliga chefer 56% 44%

Sjofartsverket Verkets styrelse 56% (5) 44% (4)
Verksledning 22% (2) 78% (7)

Ledningskompetens i organisationen 19% 81%

Vagverket Verkets styrelse 44% (4) 56% (5)
Direktionen (hdgsta ledningsgrupp) 35% (6) 65% (11)

Samtliga chefer 18% 82%

Banverket Verkets styrelse 56% (5) 44% (4)
Ledningsgrupp 50% (6) 50% (6)

Samtliga chefer 21% 79%

Genomsnitt fér Styrelse 53% (18) 47% (16)
trafikverken Ledningsgrupp 40% (19) 60% (28)

Sjofartsverkets personal ir till overvigande del min, bara 22 procent av
personalen utgors av kvinnor. Detta aterspeglar sig dven i konsfordelningen bland
personal med ledningskompetens. Sjofartsverket konstaterar sjdlva, 1 sin
arsredovisning, att de inte har lyckats tka antalet kvinnor i lednings-och
kidrnkompetensgrupper under 2007 I myndighetens styrelse dr konsfordelningen
jamnare, 56 procent av ledaméterna dr kvinnor.

Luftfartsstyrelsen har genomgaende en mer jamlik fordelning av chefspositioner
mellan mén och kvinnor, inte bara niir det giller styrelse och lednings grupp3 ‘,
Fran 2008 ersitts verkets styrelse av ett insynsrad.

Av samtliga chefer inom Vigverket dr 18 procent kvinnor och resten mén.
Fordelningen skiljer sig dock kraftigt mellan olika delar i organisationen. For
exempelvis Vigverkets affarsenheter dr andelen kvinnliga chefer enbart 5 procent.
I verkets styrelse utgors 44 procent av ledamoterna av kvinnor medan enbart 35
procent av hogsta ledningsgruppens representanter dr kvinnor.

Konsfordelningen bland chefer pa Banverket dr 6vervigande min, enbart 21
procent av samtliga chefer dr kvinnor. Fordelningen dr jamnare nér det géller
verkets styrelse och ledningsgrupp. Dir dr andelen min bara 44 respektive 50
procent.

Generellt for de fyra verken nér det géller chefsbefattningar sa innehas en
majoritet av dessa av min. For styrelser och hogsta ledningsgrupper ar
fordelningen mellan mén och kvinnor jimnare. Banverket och Luftfartsstyrelsen

 Det totala antalet chefer inom organisationen ir firre én for respektive av de dvriga trafikverken.
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har ingen konsrepresentation under 40 procent i vare sig ledningsgrupp eller
styrelse. Sjofartsverket och Vigverket behover fortfarande gora ytterligare
fordndringar i sina respektive ledningsgrupper for att uppna etappmalet. Det dr
virt att notera att det i de flesta fallen ror sig om ett fatal manniskor i respektive
grupp vilket innebér att smérre fordndringar kan ge stora utslag i procent. I
genomsnitt for trafikverken bestar styrelserna av drygt hélften kvinnor och knappt
hélften médn, medan det i ledningsgrupperna rader ett 40/60-ldge. 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 jimstédlldhetsperspektiv.

Vigverket har 1 sitt arbete for ett jimstéllt transportsystem bland annat tagit fram
en strategisk plan i vilken man formulerat fem strategier och fyra atgiardsomraden.
For varje atgardsomrade anges konkreta atgérder for hur arbetet ska fortlopa mot
ett jamstillt transportsystem. Strategierna inkluderar bland annat en jamstilld
representation i diverse grupper inom organisationen, att individbaserad statistik
redovisas pa mén och kvinnor och att skillnader mellan dessa analyseras. Vidare
behovs det kunskap, kompetens och forstaelse for jamstialldhet samt formaga att
tillimpa ett jamstilldhetsperspektiv inom olika omraden.

Vigverket, Banverket, Stiftelsen Minerva och Vigsektorns Utbildningscentrum
(VUC) har tillsammans tagit fram en e-utbildning om jdmstélldhet som syftar till
att fa en grundldggande forstaelse for genus och jamstéilldhet. Ambitionen &r att
all personal pa Banverket och Vigverket efterhand ska genomga utbildningen,
manga har redan gjort det under 2007. Under 2006 och 2007 har ca 600 personer i
strategiska grupper pa Vigverket genomfort en heldagsutbildning dér man har
testat en metod for jaimstélldhetsintegrering i olika verksamheter.

Luftfartsstyrelsens arsredovisning framhalls att jamstélldhetsperspektivet
integreras i det dagliga arbetet inom organisationen.

Sjofartsverket har en policy med dvergripande mal och riktlinjer for jamstdlldhet
och mangfald. Utifran den tar grupper inom organisationen arligen fram konkreta
och langsiktiga mal. Vidare anges det i verkets handlingsplan att varje arbetsplats
ska ha ett jamstidlldhetsombud. Under 2007 har ett mindre antal ombud
utsetts(Sjofartsverket, 2008b).
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7.5 Kvinnors och mans resvanor

I formuleringen av delmalet om ett jamstillt transportsystem anges att dess
utformning ska svara mot kvinnors savil som méns transportbehov. Det finns
tydliga skillnader mellan hur kvinnor och mén viljer att resa och ddirmed ocksa
vilka transportbehov respektive har.

I genomsnitt reser mén 45 kilometer under en dag medan den genomsnittliga
resldngden bland kvinnor &r 34 kilometer under en dag (SIKA, 2007). Det tar
ungefir lika lang tid for respektive kon att forflytta sig den genomsnittliga
striackan (72 respektive 69 minuter). Mjliga forklaringar till att statistiken visar
pa att kvinnor reser langsammare @n min dr att kvinnor ofta reser med kollektiva
fardmedel eller till fots medan min mer frekvent nyttjar bilen. Figurerna 7.1-7.2
visar pa skillnader mellan mén och kvinnor i anvdndningen av olika firdmedel
och nyttjandet av kollektivtrafik. I respektive figur presenteras skillnaden mellan
man och kvinnor, dér staplar till vinster om noll visar pa hogre anvindning bland
kvinnor d4n mén och staplar till hoger om noll visar pa hogre anviandning bland
min dn kvinnor. I figurerna redovisas dven statistiken for olika inkomstklasser.

Personbil passagerare g

Personbil férare T

Buss

Tag

Flyg
T-bana, sparvagn
Annat fardsatt

Cykel

Till fots

-100 -50 0 50 100 150
1000-tal

@0 - < 100 000 kr @ 100 000 - < 200 000 kr
0200 000 -< 300 000 kr 0O 300 000 kr eller mer

Figur 7.1 Skillnader mellan mén och kvinnor i antal huvudresor fordelat efter
fardsatt och inkomstklasser (berdknat som antal f6r man minus antal f6r kvinnor,
vilket innebér att staplar till vanster om noll visar pa hogre anvandning bland
kvinnor @n bland man och staplar hoger om noll visar pa hogre anvandning bland
maén an bland kvinnor). Kalla: SIKA (2007)

Det som tydligast framgar av Figur 7.1 dr att mén gor fler huvudresor med bil som
forare dn vad kvinnor gor. Detta géller for alla inkomstklasser utom den nést
lagsta. Kvinnor gor fler huvudresor med bil som passagerare, vilket tydligt visar
sig for de ldgre inkomstklasserna. Antalet huvudresor till fots dr ocksa betydligt
fler for kvinnor dn for min, sdrskilt for de lagre inkomstklasserna. Resor till fots
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ar ocksa betydligt kortare 4n med bil. Dessa distinkta skillnader mellan
huvudresor till fots och med bil kan mojligtvis 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).

Tabell 7.2 visar hur antalet delresor fordelar sig pa olika drenden for kvinnor
respektive mén. Min gor fler arbetsresor medan kvinnor gor fler service- och
inkOpsresor. Ovriga drenden fordelar sig nagorlunda jamt mellan konen.

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

Arbets-, Vet gj/Vill gj
tjdnste- och  Service och Annat svara/ Uppagift
skolresor inkép Fritid arende saknas Samtiliga
Man 3970 3 227 3 687 659 6 11 548
Kvinnor 3238 3960 3676 686 3 11 563
Samtliga 7208 7186 7 363 1 345 10 23112

Enligt RES 2005-2006 (Sika 2007) &r det fler min dn kvinnor som dagligen (flera

dagar i veckan) anvinder bilen. I Figur 7.2 framgar det att det 4r fler kvinnor dn

min som dagligen viljer att dka kollektivt. Aven bland dem som viljer att ka
kollektivt ett fatal dagar i veckan dr det fler kvinnor &n mén. Detta monster dr
framtridande oavsett inkomst. Bland personer som sillan eller aldrig aker

kollektivt dr det fler mén dn kvinnor i de hogre inkomstklasserna. Bland de lidgre
inkomstklasserna dr det fler kvinnor #n mén som sillan aker kollektivt.
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ﬁ ] |
Aldrig '

Mer séllan

1-3 dagar i manaden

1-3 dagar per vecka
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Figur 7.2 Skillnader mellan méan och kvinnor i nyttjandet av kollektivtrafik (sasom
buss, tunnelbana, pendeltag, sparvagn m.m.) férdelat pa inkomstklasser (berdaknat
som antal man minus antal kvinnor, vilket innebér att staplar till vinster om noll
visar pa hégre anvandning bland kvinnor &n bland mén och staplar hger om noll
visar pa hégre anvdndning bland mén &n bland kvinnor). Kélla: SIKA (2007)

Bakomliggande orsaker till skillnader i resmonster mellan mén och kvinnor kan
forenklat forklaras av skillnader i forutsattningar, individuella viarderingar och hur
hushallen fattar beslut om resor som ror hushallet (Transek 2006). Skillnader i
forutsittningar 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 framtridande skillnader i viarderingar mellan mén och kvinnor géller
sikerhet och om det finns smabarn i familjen (Transek 2006). Kvinnor virderar
sdakerhet mer dn min, vilket ofta framkommer i diverse undersokningar. I familjer
som har smabarn (0-6 ar) hemma tenderar kvinnan att resa kortare strickor och
kortare tid 4n mannen, det omvinda géller for familjer med dldre barn (Sika 2007)
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