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Förord

Trafikverket har i uppdrag att verka för att de transport-
politiska målen uppnås och utifrån hänsynsmålet 

bidra till Sveriges miljökvalitetsmål. Trafikverkets 
vision – alla kommer fram smidigt, grönt och 
tryggt – är vår utgångspunkt i arbetet med att 
bidra till ett hållbart samhälle. Arbetet med att 
förbättra transportsystemet ur miljö- och hälso-

synpunkt sker i samverkan med andra aktörer. 

Trafikverket tar årligen fram en miljörapport som kort 
beskriver tillståndet i transportsystemet inom Trafikverkets 

prioriterade miljöområden samt vilka åtgärder Trafikverket genomfört. Från 
och med 2016 innehåller rapporten ett temaavsnitt. I år är temat giftfria och 
resurseffektiva kretslopp i en cirkulär ekonomi. 

Borlänge 2018-04-27

Lena Erixon 
Generaldirektör



4  TRAFIKVERKETS MILJÖRAPPORT 2017

Innehåll

Förord............................................................................................................................................... 3
Sammanfattning............................................................................................................................. 6
1	 Inledning................................................................................................................................... 11
	 1.1	 Tillgänglighet i ett hållbart samhälle......................................................................... 11
	 1.2	 Transportpolitiska mål................................................................................................12
	 1.3	 Sveriges miljökvalitetsmål..........................................................................................12
	 1.4	 Leveranskvalitet Miljö och hälsa................................................................................13
	 1.4.1	 Utveckling och resultat av leveranskvalitet Miljö och hälsa år 2017............................ 13
	 1.	  Miljö i planeringen.....................................................................................................15
	 1.5.1	 Strategisk miljöbedömning – integrering av miljö i åtgärdsplaneringen...................... 15
	 1.6	 Riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur.........................................................15
2	 Möten och resor......................................................................................................................17
	 2.1	 Åtgärder och effekter för att minska antalet tjänsteresor..................................... 18
3 Energianvändning i lokaler och IT............................................................................................19
	 3.1	� 5.1 Åtgärder och effekter för att minska verksamhetens energianvändning.......20
4	 Material och kemiska produkter............................................................................................21
	 4.1	 Tillståndet i transportsystemet.................................................................................21
	 4.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................ 22
	 4.2.1	 Gemensamma kemikaliekrav ger ökad miljönytta ........................................................... 22
	 4.2.2	 Mer än var tredje vara har information om innehåll av farliga ämnen........................ 23
	 4.2.3	 Takten på tillgängliggörandet av kemikalieinformation behöver öka........................... 24
	 4.2.4	 Användningen av utfasningsämnen ligger på en fortsatt låg nivå............................... 24
	 4.2.5	 Hållbarhetsdeklarering av infrastrukturprojekt ................................................................. 25
5	 Temaavsnitt – Giftfria och resurseffektiva kretslopp i en cirkulär ekonomi.................... 27
	 5.1	 Vision och målbild...................................................................................................... 27
	 5.2	 Möjligheter och hinder för ökad resurseffektivitet.................................................28
	 5.3	 Trafikverkets åtgärder................................................................................................29
	 5.3.1	 Giftfria kretslopp skapar förutsättningar för resurseffektiva kretslopp....................... 29
	 5.3.2	 Trafikverkets klimatkrav bidrar även till ökad resurseffektivitet....................................30
	 5.3.	  Massor – i första hand en resurs och inte ett avfall.......................................................30
	 5.3.4	 Lagkrav på loggbok bidrar till giftfria och resurseffektiva kretslopp ............................ 31
6	 Klimat och energi.................................................................................................................... 32
	 6.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................ 32
	 6.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................34
	 6.2.1	 Urval av aktiviteter som Trafikverket genomfört inom klimatområdet under 2017...... 34



TRAFIKVERKETS MILJÖRAPPORT 2017  5

7	 Luftkvalitet..............................................................................................................................38
	 7.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................38
	 7.2	 Åtgärder och effekter................................................................................................. 41
	 7.2.1	 Åtgärdsprogram för friskare luft..............................................................................................41
	 7.2.2	  Miljöanpassad hastighet och renare transporter.............................................................42
8	 Buller och vibrationer.............................................................................................................43
	 8.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................44
	 8.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................44
	 8.2.1	 Inventeringar av buller och vibrationer längs statlig väg och järnväg.........................45
	 8.2.2	 Bulleravskärmande åtgärder för de mest utsatta..............................................................45
	 8.2.3	 Bullerdämpande beläggningar ............................................................................................... 47
	 8.2.4	 Fordonsåtgärder och förändrat trafikarbete medför ökade bulleremissioner........... 47
	 8.2.5	 Planera rätt från början.............................................................................................................. 47
9	 Aktivt resande........................................................................................................................49
	 9.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................49
	 9.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................50
	 9.2.1	 Investeringar av cykelfrämjande åtgärder...........................................................................50
10	 Landskap ..................................................................................................................................51
	 10.1	 Tillståndet i transportsystemet.................................................................................51
	 10.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................52
	 10.2.1	 Säkra passager för djur.............................................................................................................. 52
	 10.2.2	 Bullerdämpande åtgärder i ekologiskt viktiga naturmiljöer............................................ 53
	 10.2.3	 Sköta, utveckla och tillföra artrika infrastrukturmiljöer  
		  samt undvika biotopförluster.................................................................................................. 53
	 10.2.4	 Bekämpa invasiva arter............................................................................................................. 53
	 10.2.5	 Restaurering av infrastrukturanknutna kulturminnen, kulturbroar,  
		  kulturvägar och kulturjärnvägar.............................................................................................. 53
	 10.2.6	 Landskapsanpassad infrastruktur.......................................................................................... 53
	 10.2.7	 Forskning och innovation för biologisk mångfald och landskapsekologi....................54
11	 Yt- och grundvattenskydd..................................................................................................... 55
	 11.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................ 55
	 11.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................56
	 11.2.1	 Åtgärder mot risk för förorening av vatten.......................................................................... 56
	 11.2.2	 Åtgärder för att anpassa anläggningarna till vattenlandskapet.................................... 57
	 11.2.3	 Åtgärder för att minska påverkan på vattnets flöden och nivåer................................. 57
	 11.2.4	 Verktyg, samverkan samt forskning och innovation......................................................... 57
12	 Förorenade områden..............................................................................................................59
	 12.1	 Tillståndet i transportsystemet................................................................................59
	 12.2	 Åtgärder och effekter ................................................................................................60
	 12.2.1	 Ersättning och skadestånd gällande förorenade områden – Miljögaranti..................60
	 12.2.2	 Riktade åtgärder mot förorenade områden.........................................................................60



6  TRAFIKVERKETS MILJÖRAPPORT 2017

Sammanfattning

Trafikverket har i uppdrag att verka för att de transportpolitiska målen  
nås och att bidra till Sveriges miljömål. För att följa Trafikverkets bidrag 
till de transportpolitiska målen används leveranskvaliteter, vilka med stöd 
av indikatorer beskriver Trafikverkets förmåga att leverera ett tillgängligt 
transportsystem som tar hänsyn till säkerhet, miljö och hälsa. 

Tillståndet i transportsystemet är i dagsläget inte långsiktigt hållbart. 
Människor dör och skadas allvarligt i trafiken och miljö- och hälsomål nås 
inte. De åtgärder som Trafikverket genomfört under året bedöms bidra  
till en positiv utveckling och måluppfyllelse, men även andra aktörer och 
annan samhällsutveckling har stor betydelse för utvecklingen.

Genomförda åtgärder i transportsystemet
Inom landskapsområdet är det framförallt riktade miljöåtgärder i befintlig 
infrastruktur som ger ett betydande positivt bidrag. Trafikverket har genom-
fört 613 åtgärder på väg för alléer, kulturobjekt och kulturmiljöer under 2017 
samt 91 faunapassager för att minska barriärer för djur. Andelen landskaps-
anpassad infrastruktur bedöms alltjämt som låg och med en sammantagen 
negativ utveckling. Skälet till det är att omvärldsfaktorer såsom trafikökning, 
spridning av invasiva arter, utarmning av biotoper och ökat antal viltolyckor 
bidrar till ytterligare försämring. Trafikverkets åtgärder ger ett positivt bidrag 
men bedöms inte ske i tillräcklig omfattning för att vända den negativa 
trenden.

Det statliga väg- och järnvägsnätet har en stor mängd kontaktpunkter med 
både yt- och grundvatten. Detta bidrar till påverkan på våra vattenresurser. 
Trafikverket har under 2017 fokuserat arbetet med riktade åtgärder i befint-
liga anläggningar till att utreda och skydda grundvatten vid vägar. Under året 
har vi gjort översiktliga riskbedömningar av ett femtiotal konfliktsträckor 
mellan väg- och grundvattenförekomster av betydelse för dricksvatten
försörjningen. Vi har utrett behovet av vattenskyddsåtgärder vid 7 konflikt-
sträckor med hjälp av riskanalyser och åtgärdsvalsstudier. Två skyddsåtgärder 
har slutförts under året och flera har påbörjats. Ett omfattande arbete med 
att skydda vatten och vattenrelaterade värden bedrivs i samband med all 
ny- och ombyggnation samt vid drift och underhåll av de statliga väg- och 
järnvägsanläggningarna. 

Under 2017 har riktade åtgärder genomförts för förorenade områden i  
form av utredningar och undersökningar för ca 42,2 miljoner kronor. Under 
2017 har fokus legat på inventering och översiktliga undersökningar samt 
genomförande av åtgärdsutredningar. I dagsläget har Trafikverket identifierat 
cirka 4 730 förorenade områden, varav cirka 4 330 är inventerade. Av dessa 
är 1044 översiktligt undersökta, 248 detaljerat undersökta, 143 sanerade och 
166 friklassade. 

Trafikverket strävar efter att minimera miljöpåverkan från farliga ämnen i 
de kemiska produkter, material och varor vi använder. Material och varor 
som används i infrastrukturbyggande har generellt lång livslängd. Trafikverket 
använder byggsektorns kriterier för avveckling av farliga ämnen (BASTA/
BETA-kriterier) för att klassa kemiska produkter, material och varor utifrån 
kemiskt innehåll. 

Den långsiktiga målsättningen är att kunna bygga och underhålla statens 
infrastruktur endast med material och varor som klarar BASTA-kriterierna. 
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Två viktiga steg på vägen är att ha tillgång till information om innehåll av 
farliga ämnen i samtliga material och varor och att upphöra med använd-
ning av särskilt farliga ämnen. Under 2017 har andelen artiklar med tillgång 
på information om innehåll av farliga ämnen ökat från 22 till 38 procent. 

Trafikverkets varuupphandling omfattar drygt 7000 artiklar och målsätt-
ningen är att som steg ett få tillgång till information om innehåll av farliga 
ämnen i samtliga artiklar och i steg två ersätta de artiklar som inte klarar 
BASTA-kriterierna. Trafikverket har som mål att fasa ut användningen av 
kemiska produkter som innehåller utfasningsämnen. Utfasningsarbetet har 
resulterat i att antalet produkter med särskilt farliga ämnen har minskat 
från över 70 stycken till 7 stycken sedan 2009.

Nästan 20 procent av Sveriges befolkning (motsvarande 2 miljoner personer) 
utsätts för trafikbuller högre än riktvärdena utomhus vid sina bostäder.  
Vägtrafik är den klart dominerande källan följt av spårtrafik och flygtrafik.  
8 procent av befolkningen är mycket eller väldigt mycket störda av trafik
buller. Trafikverket har genomfört bullerskyddsåtgärder längs statliga vägar 
och järnvägar för cirka 2 600 personer vilket har medverkat till ett positivt 
hälsobidrag. Statlig medfinansiering av bullerskyddsåtgärder i kommuner 
har inneburit åtgärder för cirka 1 000 personer. Trafikökningarna leder dock 
till mer buller och fler exponerade, framförallt utomhus, och genomförda 
åtgärder under 2017 har inte varit tillräckliga för att motverka detta. 

Trafikverket har genomfört dammbindning och andra åtgärder enligt lokala 
och regionala åtgärdsprogram för att klara miljökvalitetsnormer och bidra 
till en bättre luftkvalitet. Nya gång- och cykelvägar samt åtgärder som 
främjar kollektivtrafik har gett ett positivt bidrag till folkhälsan genom ökad 
fysisk aktivitet. Transportsystemets negativa påverkan på människors hälsa 
är dock fortsatt omfattande.

Trafikverkets åtgärder har under 2017 gett en beräknad minskad klimat-
påverkan med 49 000 ton koldioxidekvivalenter. De åtgärder som bidragit 
mest är automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK), samverkan för ökat 
kollektivtrafikresande samt sparsam körning som en del i bedömningen 
vid förarprov. Under 2017 bedöms vägtrafikens klimatpåverkan ha minskat 
med 1 till 2 procent jämfört med 2016. Trafiken på det statliga vägnätet har 
under året (december 2016–november 2017) ökat med 1,6 +/–0,4 procent. 
Minskad klimatpåverkan har skett till följd av mer energieffektiva fordon 
och ökad andel biodrivmedel. 

Under året har betydligt fler ansökningar inkommit till stadsmiljöavtalen 
jämfört med 2016, vilket beror på att stadsmiljöavtalen utöver medfinansiering 
av anläggningar för kollektivtrafik numera även omfattar anläggningar  
för cykeltrafik. Totalt har stöd beviljats för stadsmiljöavtal på 1,73 miljarder 
kronor innehållande över 200 åtgärder och nästan 600 åtgärder som  
motprestationer under 2015 till 2017.

Under 2017 har Trafikverket upprättat klimatkalkyler för 89 procent av  
de investeringsåtgärder som är större än 50 miljoner kronor. Vi har även 
ställt krav på minskade utsläpp i upphandlingar av investeringsåtgärder. 
Bedömningen är att den årliga energianvändningen och de årliga växthus
gasutsläppen från byggande, drift och underhåll av de investeringar som 
öppnade för trafik 2017 uppgick till 10 GWh och 1 000 ton. Utfallen beror  
på vilken typ av projekt som öppnat för trafik. 

Från den 15 februari 2016 ställer Trafikverket krav på reduktion av klimatpå-
verkan från infrastrukturen med sikte på visionen om en klimatneutral 
infrastruktur senast 2045. Till att börja med har krav ställts i upphandlingar 

 Trafikverket har genomfört  
bullerskyddsåtgärder längs  
statliga vägar och järnvägar  

för cirka 2 600 personer  
vilket har medverkat till ett  

positivt hälsobidrag.
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av investeringsprojekt större än 50 miljoner kronor och vid upphandling av 
järnvägssliper. Under året har krav utvecklats i samarbete med storstäderna 
gällande material och drivmedel för de mindre investeringsprojekten och för 
underhåll. Upphandlingen av betongsliprar är ett exempel på hur Trafikverkets 
klimatkrav resulterat i både lägre resursförbrukning och minskad klimat
belastning. Upphandlingen omfattar i storleksordningen 400 000 betongsliprar 
per år. Trafikverkets klimatkrav resulterade i en sliper som har ca 7 procent 
lägre resursåtgång och 26 procent lägre klimatbelastning jämfört med 
tidigare sliper. Den nya slipern medför en årlig besparing på 6 500 ton CO2 
ekvivalenter beräknat på prognosen för kommande behov. Upphandlingen 
resulterade även i ett lägre pris per sliper och är ett exempel på att innovation 
och produktutveckling kan leda både till minskad resursåtgång, minskad 
klimatbelastning och minskade kostnader.

Strategisk miljöbedömning av förslag till nationell plan för  
transportsystemet 2018–2029
Under 2018 har Trafikverket tagit fram ett förslag till Nationell plan  
för transportsystemet 2018–2029. Som en del av åtgärdsplaneringen har 
en strategisk miljöbedömning genomförts enligt miljöbalkens kapitel 6. 
Miljöbedömningen resulterade i en miljökonsekvensbeskrivning (MKB). 
Trafikverkets ambition var att förbättra integreringen av miljöbedömningen 
i arbetet med planförslaget och på så sätt påverka planförslaget i större 
utsträckning under framtagande och ge bättre förutsättningar för hantering 
av miljöfrågor i fortsatt planering och genomförande. Den förväntande  
utvecklingen av transportsystemet är för flertalet miljöaspekter positiv, det 
vill säga att miljöpåverkan förväntas minska. Detta gäller oavsett om plan-
förslaget beslutas och genomförs eller om nu gällande plan genomförs.  
Med planförslaget förväntas utvecklingen bli något mer positiv för flertalet  
miljöaspekter jämfört med utan planförslaget. Planförslaget bedöms alltså 
bidra positivt till flertalet miljökvalitetsmål men gör inte att målen nås. För  
att måluppfyllelse ska nås krävs andra åtgärder och styrmedel, varav många 
ligger utanför vad som kan rymmas i en nationell plan för transportsystemet.

Ökad resurseffektivitet i transportinfrastrukturen
Transportinfrastrukturen har förutsättningar att utvecklas mot ökad 
resurseffektivitet genom att den består av stora volymer av relativt enkelt 
sammansatta material med högt värde och lång livslängd. Hinder utgörs av 
bristande information om innehåll av farliga ämnen, bristande dokumenta-
tion och avsaknaden av ekonomiska incitament som ytterligare stimulerar  
återbruk, reparationer och uppgraderingar istället för utbyte till nytt. 
Exempel på återbruk är sliprar och räler som tjänat ut på en plats återbrukas 
på andra platser med lägre funktionskrav. Asfalt är ett annat exempel på 
material som idag cirkulerar i hög utsträckning, då gammal asfalt rivs upp 
och blandas in vid produktionen av ny asfalt. I storleksordningen 60–70 
procent av returasfalten från det statliga vägnätet cirkulerar till produktion 
av ny asfalt. 

Att bygga och underhålla vägar och järnvägar kräver omfattande förflytt-
ningar av jord- och bergmassor. Massor är en av de stora resursposterna vid 
byggande och underhåll av infrastruktur i ett livscykelperspektiv. Det finns 
en stor miljö- och samhällsekonomisk nytta med att använda uppgrävda 
massor lokalt i och i anslutning till väg- och järnvägsprojekt eftersom  
transporter av massor genererar kostnader och miljöpåverkan i form av 
buller, luftföroreningar och klimatpåverkan. I planering och projektering 
av infrastrukturprojekt genomförs massbalansberäkningar för att resurs
optimera användningen av tillgängliga massor. Nuvarande lagstiftning medför 
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i många fall administrativa hinder och skapar onödiga kostnader genom  
att icke förorenade massor klassas som avfall. Detta kan leda till att  
massor transporteras långa sträckor och deponeras istället för att användas 
lokalt vilket motverkar ett effektivt resursutnyttjande och genererar stora 
kostnader. Kostnadsbedömningar från höghastighetsbanan visar på  
kostnader på i storleksordningen 6 miljarder kronor om inte anläggnings
nära resursanvändning av massorna möjliggörs. Resultatet från forsknings- 
och innovationsprojektet Cirkulär masshantering visar i fallstudien  
Tvärförbindelse Södertörn att koldioxidutsläppen minskade med 30 procent 
och transportkostnaderna med 20 procent genom regionala massbalanser 
och samverkan.

Trafikverkets mötes- och resepolicy
Trafikverkets mötes- och resepolicy styr mot att i första hand välja digitala 
mötesalternativ och i andra hand välja resesätt utifrån bland annat energi
användning och klimatpåverkan. Det totala resandet per anställd ökade med 
7 procent under 2017. Flygresor under 50 mil ökade med 4 procent och 
flygresor över 50 mil med 2 procent. Tågresandet ökade med 12 procent  
och bilresandet med 7 procent. Utsläppen från tjänsteresor ökade med  
10 procent totalt och med 3 procent per anställd.

För att främja resfria möten har Trafikverket fortsatt ersätta gammal IT-
utrustning till enklare och modernare och detta arbete kommer att fortgå 
även under 2018. Kompetenshöjande insatser i syfte att förbättra de digitala 
mötena har också genomförts. Trafikverket driver projektet Resfria/digitala 
möten i myndigheter (REMM). Projektet samordnar arbetet med över  
80 myndigheter och målet är att öka och utveckla digitala möten inom och 
mellan myndigheterna. 
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1 Inledning

1.1 Tillgänglighet i ett hållbart samhälle
Tillgänglighet i form av resor och transporter, men även digitala möten och 
tjänster, är en del i ett hållbart samhälle. Ett hållbart samhälle är svårt att  
definiera men de flesta är överens om att hållbar utveckling är ett tillstånd av 
ekonomisk, ekologisk och social balans, utan inbördes prioritering. 

I dagsläget är transportsystemet inte långsiktigt hållbart. Människor dör och 
skadas allvarligt i trafiken och de transportrelaterade orsakerna till att miljö- och 
hälsomål inte nås är bitvis stora. Ekonomiska förluster drabbar medborgare och 
näringsliv vid störningar och avbrott i transportsystemet. 

Ett långsiktigt hållbart transportsystem behöver tillgodose god tillgänglighet 
inom hållbarhetens ramar. Med detta menas att ingen dör eller skadas allvarligt 
och att transportsystemet bidrar till att miljö- och hälsomål kan nås, se figur 1 
nedan. 

Ett
 hållbart samhälle
Tillgänglighet

FIGUR 1 Säkerhet, miljö och hälsa skapar en ram för utvecklingen av god tillgänglighet.

Det finns både positiva och negativa trender när det gäller transportsystemets 
påverkan på miljön och människors hälsa. Fortfarande återstår flera stora  
utmaningar för att skapa ett transportsystem som en del av god tillgänglighet i 
det hållbara samhället. Transportsystemet innehåller samtidigt förutsättningarna 
och möjligheterna att göra detta. 

Trafikverkets miljörapport 2017 ger en kort beskrivning av transportsystemets 
tillstånd och utveckling för Trafikverkets prioriterade miljöområden. Fokus  
för rapporten är redovisning av de miljö- och hälsoförbättrande åtgärder som 
Trafikverket genomfört under 2017 och dess bedömda effekter. 
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1.2 Transportpolitiska mål
Trafikverket ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås. Transport
politikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet 
i hela landet. Till det övergripande målet finns två delmål; dels funktionsmålet 
som handlar om att alla ska ha en grundläggande tillgänglighet, dels hänsyns-
målet som anger att tillgängligheten ska ske med hänsyn till säkerhet, miljö 
och hälsa1. 

FUNKTIONSMÅL 
tillgänglighet
Transportsystemets utformning, funktion 
och användning ska medverka till att ge 
alla en grundläggande tillgänglighet med 
god kvalitet och användbarhet samt bidra 
till utvecklingen i hela landet. Transport-
systemet ska vara jämställt, det vill säga 
likvärdigt svara mot kvinnors respektive 
mäns transportbehov.

HÄNSYNSMÅL 
säkerhet, miljö och hälsa
Transportsystemets utformning, funktion 
och användning ska anpassas till att ingen 
ska dödas eller skadas allvarligt samt bidra 
till att det övergripande generationsmålet 
för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt 
bidra till ökad hälsa.
Till de båda delmålen finns även ett antal 
preciseringar.

1.3 Sveriges miljökvalitetsmål
Sverige har 16 miljökvalitetsmål som beskriver vilket tillstånd vårt miljöarbete 
ska leda till, se figur 2. Det svenska miljökvalitetsmålssystemet består även  
av ett generationsmål och 24 etappmål. Generationsmålet och miljökvalitets
målen ska vara uppnådda år 2020, med undantag av målet Begränsad  
klimatpåverkan, som ska vara uppnått år 2050. Men enligt det klimatpolitiska 
ramverket som trädde i kraft 1 januari 2018 så ska Sverige inte ha några  
nettoutsläpp av växthusgaser senast år 20452.

Begränsad  
klimatpåverkan

Skyddande 
ozonskikt

Grundvatten av  
god kvalitet

Ett rikt  
odlingslandskap

Frisk luft

Säker strålmiljö

Hav i balans samt 
levande kust och 
skärgård

Storslagen  
fjällmiljö

Bara naturlig 
försurning Giftfri miljö

Ingen  
övergödning

Myllrande 
våtmarker

God bebyggd  
miljö

Levande sjöar och 
vattendrag

Levande skogar

Ett rikt växt- och 
djurliv

FIGUR 2 Sveriges 16 miljökvalitetsmål

Det övergripande generationsmålet för miljöpolitiken är att till nästa genera
tion kunna lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta 
utan att er en ambitiös miljöpolitik i Sverige, inom EU och i internationella 
sammanhang3.

1	 http://malportal.trafa.se/Global/Excelfiler%20M%c3%a5lportalen/Transportpolitiska%20m%c3%a5l.pdf?_ga=1.21155
9957.1061519634.1461679974.

2	 http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/01/fran-och-med-idag-har-sverige-en-klimatlag/.
3	 http://naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/.

http://malportal.trafa.se/Global/Excelfiler%20M%c3%a5lportalen/Transportpolitiska%20m%c3%a5l.pdf?_ga
http://malportal.trafa.se/Global/Excelfiler%20M%c3%a5lportalen/Transportpolitiska%20m%c3%a5l.pdf?_ga
http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/01/fran-och-med-idag-har-sverige-en-klimatlag/
http://naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/
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1.4 Leveranskvalitet Miljö och hälsa
För att följa upp Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska målen använder vi 
leveranskvaliteter4. Med stöd av indikatorer beskriver de Trafikverkets förmåga 
att leverera ett tillgängligt transportsystem som tar hänsyn till säkerhet, miljö och 
hälsa.

Leveranskvalitet Miljö och hälsa lyder: ”Transportsystemets förmåga att minimera 
negativ påverkan på landskap, hälsa och klimat samt förmågan att främja den 
positiva utvecklingen av dessa”. Utvecklingen bedöms med hjälp av indikatorerna 
i tabell 1. Utveckling och resultat för 2017 av leveranskvalitet Miljö och hälsa 
presenteras i avsnitt 1.4.1. 

TABELL 1 Indikatorer för Leveranskvalitet Miljö och hälsa, nivå 1.

Landskap Landskapsanpassad väg och järnväg
Andel statlig väg och järnväg som är landskapsanpassad, procent

Landskap Resultat av Trafikverkets åtgärder
Förändrad andel landskapsanpassning som ett resultat av Trafikverkets 
insatser under året, procentenheter

Hälsa Hälsopåverkan
Transportsystemets påverkan på människors hälsa (luftkvalitet, buller, 
aktivt resande), DALY

Hälsa Resultat av Trafikverkets åtgärder 
Förändrad påverkan på människors hälsa som ett resultat av Trafikverkets 
insatser under året, DALY

Klimat Vägtrafikens klimatpåverkan
Vägtrafikens klimatpåverkan, index klimatpåverkande utsläpp

Klimat Resultat av Trafikverkets åtgärder 
Klimatpåverkan som ett resultat av Trafikverkets insatser under året,  
ton koldioxidekvivalenter

1.4.1 Utveckling och resultat av leveranskvalitet Miljö och hälsa år 2017
Trafikverkets åtgärder i den statliga infrastrukturen bedöms ge ett övervägande 
positivt bidrag till leveranskvaliteten Miljö och hälsa. Trafikverkets åtgärder är 
betydelsefulla för transportsystemets miljöanpassning, men även andra aktörer 
och annan samhällsutveckling har stor betydelse för utvecklingen. Det innebär att 
transportsystemets tillstånd och utveckling under 2017, i enlighet med leverans
kvaliteten, endast förändras marginellt under ett enskilt år.

Den sammantagna utvecklingen av leveranskvaliteten Miljö och hälsa bedöms 
vara oförändrad under 2017, eftersom förbättringar och försämringar i olika delar 
av leveranskvaliteten ”tar ut varandra” och dessutom är små i förhållande till 
transportsystemets totala tillstånd.

4	 Regeringsuppdrag Redogörelse för utveckling och implementering av styrramverket för drift och underhåll.  
Version 1.0, TRV2015/20691.
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Landskap
Trafikverkets åtgärder bedöms ge ett övervägande positivt bidrag. Det är 
framförallt Trafikverkets riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur, till 
exempel viltpassager, borttagna vandringshinder för vattenlevande djur, 
vattenskyddsåtgärder samt åtgärder i alléer, kulturobjekt och kulturmiljöer, 
som ger ett betydande positivt bidrag till leveranskvaliteten. Till exempel 
har 613 åtgärder genomförts på väg för alléer, kulturobjekt och kulturmiljöer 
under 2017. Åtgärder och aktiviteter inom byggande, drift och underhåll ger 
både negativa och positiva effekter för landskap. 

Andelen landskapsanpassad infrastruktur bedöms alltjämt som låg och med 
en sammantagen negativ utveckling. Skälet till det är omvärldsfaktorer såsom 
trafikökning, spridning av invasiva arter, utarmning av biotoper och ökat antal 
viltolyckor som bidrar till ytterligare försämring. Trafikverkets åtgärder 
bidrar positivt men bedöms inte ske i tillräcklig omfattning för att vända 
den negativa trenden.

Hälsa
Trafikverkets åtgärder bedöms ge ett övervägande positivt bidrag till bättre 
hälsa. Trafikverket har genomfört dammbindning och andra åtgärder enligt 
lokala och regionala åtgärdsprogram för att klara miljökvalitetsnormer och 
bidra till en bättre luftkvalitet. Öppnande av nya gång- och cykelvägar samt 
åtgärder som främjar kollektivtrafik har gett ett positivt bidrag till folkhälsa 
genom ökad fysisk aktivitet. Bulleråtgärder längs statliga vägar och järnvägar 
under 2017 för cirka 2 600 personer gav ett positivt hälsobidrag motsvarande 
cirka 10 DALY (se faktaruta i kapitel Luftkvalitet). Statlig medfinansiering  
av bullerskyddsåtgärder i kommuner har inneburit åtgärder för cirka  
1 000 personer. Åtgärder och aktiviteter inom investering, drift och underhåll 
ger både negativa och positiva effekter för leveranskvaliteten hälsa. 

Trafikökningarna leder dock till mer buller och fler exponerade, framförallt 
utomhus, och genomförda åtgärder under 2017 har inte varit tillräckliga för 
att motverka detta. Det finns inte underlag att bedöma hur luftföroreningar 
och aktivt resande i transportsystemet utvecklats under 2017. Transport
systemets negativa påverkan på människors hälsa är omfattande från  
trafikbuller och luftföroreningar.

Klimat
Trafikverkets åtgärder har under 2017 gett en beräknad minskad klimat
påverkan med 49 000 ton koldioxidekvivalenter. De åtgärder som bidragit 
mest är automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK), samverkan för ökat 
kollektivtrafikresande samt sparsam körning som en del i bedömningen  
vid förarprov. Andra exempel på åtgärder som bidragit är biodiesel (HVO)  
i färjor på Hönöleden, effektivisering i spårväxelvärme samt effektivare 
linjeföring och masshantering vid investeringsprojekt. Trafikverket har 
genomfört åtgärder som både ökar och minskar klimatpåverkande utsläpp. 
Införandet av klimatkrav vid byggande av infrastruktur bedöms bidra till 
minskad klimatpåverkan, men effekterna redovisas först när investeringarna 
öppnar för trafik från och med 2020.

Trafikverkets utfall är något högre än vad som antogs i början av året. Det 
beror på att Investering, Stora projekt, Underhåll och Färjerederiet bidrar 
med mer än prognostiserat. Samtidigt har Planering inte nått sin prognos. 
Det beror framförallt på att färre ATK installerats, väginvesteringar öppnat  
för trafik (som orsakar ökade koldioxidutsläpp från trafiken), höjda hastig
hetsgränser för vägtrafik samt att kollektivtrafikresandet inte ökade lika 
mycket som planerat i region Stockholm.
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Under 2017 bedöms vägtrafikens klimatpåverkan ha minskat med 1 till 2 
procent jämfört med 2016. Bedömningen är gjord utifrån Trafikverkets  
klimatbarometer, som bygger på data om trafikarbete och drivmedels
leveranser (12-månaders medelvärden) i Sverige fram till och med  
november 2017, vilken indikerar att vägtrafikens klimatpåverkan har 
minskat i den storleksordningen. Trafiken på det statliga vägnätet har  
under (december 2016–november 2017) ökat med 1,6 +/–0,4 procent. 
Minskad klimatpåverkan har skett till följd av mer energieffektiva fordon 
och ökad andel biodrivmedel.

1.5 Miljö i planeringen

1.5.1 Strategisk miljöbedömning – integrering av miljö i åtgärdsplaneringen
Under 2018 har Trafikverket tagit fram ett förslag till Nationell plan för 
transportsystemet 2018–2029 (även kallad åtgärdsplaneringen). Som en del 
av åtgärdsplaneringen har en strategisk miljöbedömning genomförts enligt 
miljöbalkens kapitel 6. En miljöbedömning är en process med syfte att 
integrera miljöfrågor för att främja hållbar utveckling. Miljöbedömningen 
resulterade i en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) som beskriver plan-
förslagets förväntade påverkan på miljön. Miljökonsekvensbeskrivningen 
ingick i remissunderlag tillsammans med planförslaget som lämnades till 
regeringen i augusti. I oktober och januari levererade Trafikverket komplette-
rande effektbedömningar, inklusive miljöbedömningar till regeringen. Dessa 
kunde ta hänsyn till senare tillkommande underlag och analyser. Viktigaste 
skillnaden var underlag om planförslagets effekter på trafikarbetet och dess 
fördelning.

Trafikverkets ambition var att inte enbart leva upp till miljöbalkens krav, 
utan att genomföra miljöbedömningen med målsättningen att förbättra 
möjligheten för planförslaget att bidra till såväl miljömål som ett framtida 
transportsystem som passar i ett hållbart samhälle. För att åstadkomma 
detta har integreringen av miljöbedömningen förbättrats och ett mer iterativt 
arbetssätt utvecklats. Miljöbedömningen har stöttat åtgärdsplaneringen  
med underlag under hela processen. Miljöbedömningen förväntas inte  
bara påverka planförslaget, utan också ge bättre förutsättningar för hantering  
av miljöfrågor i fortsatt planering och genomförande av planförslagets 
åtgärder.

Transportsystemets påverkan på miljön är idag till stora delar negativ. Den 
förväntade utvecklingen av transportsystemet är för flertalet miljöaspekter 
positiv, dvs. att miljöpåverkan förväntas minska. Ovanstående gäller oavsett 
om planförslaget beslutas och genomförs eller om nu gällande plan genom-
förs. Med planförslaget förväntas utvecklingen bli något mer positiv för 
flertalet miljöaspekter jämfört med utan planförslaget. Planförslaget bedöms 
alltså bidra positivt till flertalet miljökvalitetsmål men planförslaget gör 
inte att målen nås. För att måluppfyllelse ska nås krävs andra åtgärder och 
styrmedel, varav många ligger utanför vad som kan rymmas i en nationell 
transportplan.

1.6 Riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur
Miljöinvesteringar i befintlig transportinfrastruktur benämns inom Trafikverket 
som riktade miljöåtgärder. Syftet är att staten ska minska den miljöpåverkan 
som infrastrukturen på något sätt orsakar. Det kan också handla om att vi 
får ökad kunskap om åtgärdernas miljöpåverkan eller att ny teknik används 
i syfte att mildra störning. När Trafikverket anlägger infrastrukturåtgärder 
i dagsläget, görs det på ett sätt som avser att skydda människor, miljö, flora 
och fauna mot negativ påverkan och mängden riktade åtgärder bör därför 

Med planförslaget  
förväntas utvecklingen bli  

något mer positiv för flertalet  
miljöaspekter jämfört med  

utan planförslaget.
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successivt avta i den takt infrastrukturen åtgärdas i enlighet med nuvarande 
kunskap.

Riktade miljöåtgärder genomförs inom fyra delområden: landskap, buller och 
vibrationer, yt- och grundvattenskydd samt förorenade områden. Landskap 
kan delas upp i undergrupperna natur- och kulturmiljö och inom förorenade 
områden finns även statens miljögaranti som innebär att Trafikverket ska 
ersätta Swedavia, Jernhusen och Svevia för att sanera förorenad mark. Vilka 
åtgärder som genomförts inom respektive område beskrivs i respektive  
kapitel för landskap, buller och vibrationer, vatten och förorenade områden.
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2 Möten och resor

Trafikverkets mötes- och resepolicy styr mot att i första hand välja digitala 
mötesalternativ och i andra hand välja resesätt utifrån bland annat energi
användning och klimatpåverkan. Samtliga medarbetare har tillgång till 
mjukvaran ”Skype för företag”, och mötesrum och konferensanläggningar  
är utrustade med teknik för att underlätta och stödja digitala möten.

Antalet tjänsteresor per anställd 2017 har ökat jämfört med 2016. Samtidigt 
pågår en rad aktiviteter för att minska resandet, där användningen av digitala 
mötesalternativ är en av de åtgärder som blir ett alltmer naturligt inslag hos 
Trafikverkets medarbetare.

Trafikverket bedömer att vi fått igång ca 90 procent av våra möjliga Skype-
användare. Andelen användare 2017 är samma som 2016 vilket tyder på att 
ökningen börjat plana ut och att vi nått majoriteten av våra möjliga användare. 
Trafikverket redovisar möten som gäller flerpartsmöten (mer än två upp-
kopplade) och även tvåpartsmöten som är kalenderbokade via Trafikverkets 
Outlook. Uppkopplade är dock inte samma som deltagare, då uppföljningen 
inte redovisar hur många deltagare som göms bakom varje konferensenhet 
(t.ex. mötesrum). Resultatet, som avser fler än två personer, visar en ökning 
av antalet Skypemöten 2017 på knappt 15 procent, totalt 405 000 st,  
jämfört med 2016. Hur många av dessa som har ersatt en resa går dock  
inte att svara på. 

Det totala resandet per anställd ökade med 7 procent under 2017. Flygresor 
under 50 mil ökade med 4 procent och flygresor över 50 mil med 2 procent. 
Tågresandet ökade med 12 procent och bilresandet med 7 procent. Utsläppen 
från tjänsteresor ökade med 10 procent totalt och med 3 procent per anställd. 
Mindre än 40 procent av hyrbilarna uppfyllde kraven (framförallt miljökrav). 
Det går inte att säga om ökningen av flygresor under 50 mil avser delar 
av längre flygresor, exempelvis byte för fortsatt långflygning, eller om den 
korta flygresan går direkt till slutdestination. Den senare kan vara motiverad 
att styra till annat trafikslag. Koldioxidutsläppet från respektive transport-
medel redovisas nedan i figur 3 och 4. 
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FIGUR 3 Totala koldioxidutsläpp från Trafikverkets tjänsteresor år 2011–2017.
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FIGUR 4 Koldioxidutsläpp per anställd från Trafikverkets tjänsteresor år 2011–2017.

2.1 Åtgärder och effekter för att minska antalet tjänsteresor
För att främja resfria möten har Trafikverket fortsatt ersätta gammal 
IT-utrustning till enklare och modernare och detta arbete kommer att fortgå 
även under 2018. Vi har också testat ett koncept med stärkt videokvalitet i 
Skype. 

Trafikverket har även påbörjat ett arbete med att ta fram rapporter ur Skype 
som kan vara till stöd för nyttjande av digitala möten. Detta arbete kommer 
att fortsätta under 2018.

Under 2017 har information om tekniska hjälpmedel och felsökningar 
förbättrats. Den interna utbildningen ”Att leda virtuella möten” har fortsatt 
att förankras i organisationen i syfte att förbättra de digitala mötena.

För att följa vår utveckling inom området digitala möten inleddes ett arbete 
i slutet av 2016 där vi tittade på hur vi på Trafikverket kan införa mätning 
av ett antal indikatorer kopplat till digitala möten. De första indikatorerna 
togs fram i början av 2017. 

Trafikverket driver projektet Resfria/digitala möten i myndigheter (REMM). 
Projektet samordnar arbetet med över 80 myndigheter och målet är att öka 
och utveckla digitala möten inom och mellan myndigheterna. Projektets  
insatser innebär dels en effektivisering av förvaltningen och en mindre andel 
tjänsteresor i den egna verksamheten, dels motsvarande effektivisering i 
andra myndigheter. 
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3 Energianvändning i lokaler och IT

Trafikverket hyr 142 000 kvadratmeter kontorsyta. Utöver detta tillkommer 
ägda lokaler som inte är kontorslokaler, exempelvis driftledningscentraler, 
museer, lokstallar, verkstäder och förråd. Energianvändningen i våra hyrda 
kontorslokaler, totalt och per årsarbetskraft, framgår av tabell 2. I tabell 3 
visas energianvändning i ägda lokaler. Där har framförallt användningen 
av eldningsolja minskat markant. Energianvändningen i IT-utrustningen 
framgår av tabell 4. 

TABELL 2 Årlig energianvändning i kilowattimmar totalt, per årsarbetskraft och per 
kvadratmeter total användbar golvarea.

kWh totalt

2015 2016 2017

Verksamhetsel  
(avser lokaler)

7 400 000 7 300 000 7 500 000

Fastighetsel 2 400 000 2 100 000 1 500 000

Värme 9 300 000 8 800 000 9 700 000

Kyla 2 000 000 2 000 000 700 000

Totalt 21 100 000 20 200 000 19 414 000

kWh/årsarbetskraft kWh/m2

2015 2016 2017 2015 2016 2017

Verksamhetsel  
(avser lokaler)

1 161 1 097 1 075 53 52 54

Fastighetsel 377 316 215 17 15 11

Värme 1 460 1 323 1 390 66 63 69

Kyla 314 301 100 14 14 5

Totalt 3 311 3 037 2 780 151 144 139

TABELL 3 Energianvändning i ägda lokaler.

kWh totalt

  2015 2016 2017

Elanvändning 15 451 841 16 650 653 16 882 297 

Fjärrvärme 11 000 000 11 302 583 11 891 268 

Eldningsolja 5 500 000 000 1 025 000 153 565 

TABELL 4 Energianvändning i Trafikverkets PC-arbetsplatser.

kWh kWh/årsarbetskraft

2015 2016 2017 2015 2016 2017

PC-arbetsplats 1 067 990 1 090 613 1 086 700 168 164 156
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3.1 �Åtgärder och effekter för att minska verksamhetens  
energianvändning

Trafikverket har drivit på vissa åtgärder för att minska energianvändningen 
i hyrda lokaler, men resultat är så litet att det tyvärr inte får genomslag i den 
övergripande statistiken. Exempelvis görs ibland energibesparande åtgärder, 
såsom styrning av ventilation och belysning, vid tecknande av hyresavtal 
(nya eller befintliga lokaler). Vid lokalbyte är en aspekt energiprestanda, 
men det är sällan styrande. Det som förväntas ge störst effekt på energi-
användningen är pågående arbete med att minska lokalytan, t.ex. genom 
införande av aktivitetsbaserade kontor.

Däremot har åtgärder genomförts för att minska energianvändningen i ägda 
lokaler. Exempel på åtgärder är byte av armaturer till LED, närvarostyrning 
på belysning, tidsstyrning på motorvärmare samt byte från direktverkande 
el till bergvärme. 

Trafikverket ställer inte krav på produktionsspecificerad förnybar el i 
myndighetens elavtal för den el som Trafikverket använder i infrastrukturen, 
lokaler eller annan verksamhet. Däremot ställs sådana krav på sådan el  
som säljs vidare till tågoperatörer i de fall dessa efterfrågar det. Andelen 
förnybar energi av den totala energianvändningen framgår av tabell 4. 

TABELL 5 Andel förnybar energi av den totala energianvändningen5.

2015 2016 2017

Verksamhetsel 50 % 50 % 43 %

Fastighetsel 50 % 50 % 43 %

Värme 90 % 90 % 90 %

Kyla 67 % 67 % 67 %

Utanför lokaler 14 % 17 % 16 %

Totalt 17 % 19 % 18 %

När det gäller att effektivisera energianvändningen i IT-verksamheten görs 
flera åtgärder: 

•	 Under 2014 infördes ett värmeåtervinningssystem i Trafikverkets  
största datacenter, vilket har sänkt uttaget från fjärrvärmesystemet  
med 60 procent (267 100 kWh) 2017 jämfört med 2014.

•	 Byte av äldre (5 års intervall) servrar och lagringslösningar till ny  
teknik som producerar mer kapacitet vilket leder till minskad  
energiåtgång då dessa är effektivare och tar mindre fysiskt utrymme.  
Byte av kylanläggningar till mer moderna som är effektivare och  
med mindre energiåtgång.

5	  Det är stora osäkerheter i underlaget till siffrorna. 
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4 Material och kemiska produkter

Trafikverket strävar efter att 
minimera miljöpåverkan från 
farliga ämnen i de kemiska 
produkter, material och varor 
vi använder. Det är ett led i vårt 
arbete med att skapa giftfria och 
resurssnåla kretslopp och bidra till 
miljökvalitetsmålet Giftfri miljö. 
Samverkan med branschen är en 
viktig framgångsfaktor.

Användningen av kemikalier ökar6 
och en av de största utmaning-
arna handlar om att få kunskap 
om innehåll av farliga ämnen i 
material och varor – både de som 
används idag och de som finns 
i befintlig anläggning. Kunskap 
och tillgång till information är en 
förutsättning för aktiva produktval 
och en miljö- och arbetsmiljösäker 
hantering.

4.1 �Tillståndet i  
transportsystemet

Material och varor som används i infrastrukturbyggande har generellt lång 
livslängd. I dagens infrastruktur finns ett historiskt arv av material och 
varor med oönskade egenskaper som exempelvis arseniksliprar, tjärasfalt, 
isolermaterial med freoner och bromerade flamskyddsmedel samt farliga 
metaller i elektronik. Användningen av farliga ämnen i kemiska produkter, 
material och varor har resulterat i förorenade områden som nu kräver  
kostsamma saneringsåtgärder (se kapitel 12 Förorenade områden).  
Bygg- och anläggningssektorn genererar i storleksordningen en fjärdedel  
av allt farligt avfall som uppkommer i Sverige. De produktval som görs  
vid nybyggnation är en avgörande faktor för påverkan på hälsa och miljö 
under framtida förvaltning och avfallshantering.

Trafikverket använder BASTA/BETA-kriterier7 för att klassa kemiska 
produkter, material och varor utifrån kemiskt innehåll. Material och varor 
som klarar BASTA-kriterierna innehåller inga riskminsknings- eller 
utfasningsämnen över kriteriernas haltgränser. Den långsiktiga målsättningen 
är att kunna bygga och underhålla statens infrastruktur med material och 
varor som klarar BASTA-kriterierna. Två viktiga steg på vägen är att (1) ha 
tillgång till information om innehåll av farliga ämnen i samtliga material  
och varor, det vill säga eliminera den svarta andelen med okänt innehåll  
(se figur 5), och (2) upphöra med användning av särskilt farliga ämnen,  
alltså eliminera den orangea andelen med utfasningsämnen.

6	 Kemikalieinspektionen Vägen till giftfria och resurseffektiva kretslopp.
7	 BASTA står för byggsektorns avveckling av farliga ämnen. Läs mer om BASTA på www.bastaonline.se. BASTA:s 

kriterier består av två nivåer BASTA-kriterierna och BETA-kriterierna. BETA-kriterierna utgör baskrav och 
omfattar utfasningsämnen medan BASTA-kriterierna är en högre kravnivå som både omfattar utfasnings- och 
riskminskningsämnen.

FAKTA
Tillstånd 
Information om innehåll av farliga ämnen 
saknas för en stor andel av materialen 
och varorna i infrastrukturen. Bristande 
information omöjliggör aktiva produktval 
och leder till risker för hälsa och miljön. 
Det riskerar även skapandet av nya 
förorenade områden.

Åtgärder och effekter
Trafikverkets och storstädernas nya 
gemensamma krav för farliga ämnen i 
material och varor ökar branschens 
drivkrafter för giftfritt byggande. Under 
2017 har andelen av Trafikverkets 
avtalsartiklar med tillgång på information 
om innehåll av farliga ämnen ökat från  
22 till 38 procent. Miljömålsrådsåtgärden 
”Öka takten Kemikalieinformation Nu!”, 
som Trafikverket driver tillsammans med 
Kemikalieinspektionen (KEMI) och 
Boverket, har genomfört en enkätstudie 
och en workshop med branschens 
aktörer. 

Ha tillgång till information om  
innehåll av farliga ämnen  

i samtliga material och varor,  
det vill säga eliminera den svarta 

andelen med okänt innehåll.

1

Upphöra med användning av  
särskilt farliga ämnen,  

alltså eliminera den orangea  
andelen med utfasningsämnen.

2

BASTA-kriterierna 
Två viktiga steg på vägen

http://www.bastaonline.se
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Okänd

C-Utfasning

BETA

FIGUR 5 Schematisk bild över nuläge för innehåll av farliga ämnen i material och varor.  
Målsättningen är att öka andelen material och varor som klarar BASTA-kriterierna  
och inte innehåller riskminsknings- eller utfasningsämnen.

4.2 Åtgärder och effekter 
Trafikverkets arbete inom giftfritt byggande bidrar i första hand till 
miljökvalitetsmålet Giftfri miljö. De proaktiva åtgärderna fokuserar på att 
ersätta och fasa ut farliga ämnen i kemiska produkter, material och varor. 
Dessutom saneras redan förorenade områden. Giftfritt byggande bidrar även 
till miljökvalitetsmålen God bebyggd miljö och Begränsad klimatpåverkan, 
genom att produkter utan farliga ämnen kan cirkulera i giftfria och resurs
effektiva kretslopp, se även årets temaavsnitt om giftfria och resurseffektiva 
kretslopp i en cirkulär ekonomi (kapitel 5).

De positiva effekterna av genomförda åtgärder är minskad påverkan  
från cancerframkallande, hormonstörande och andra farliga ämnen för 
människors hälsa och ekosystemen.

4.2.1 Gemensamma kemikaliekrav ger ökad miljönytta 
Sedan mitten på 1990-talet har Trafikverket, och tidigare Vägverket, sam-
arbetat med storstäderna Göteborg, Stockholm och Malmö i framtagandet av 
gemensamma miljökrav vid entreprenadupphandling. Under 2017 har nya 
och uppdaterade krav tagits fram som planeras börja gälla i början av 2018. 
Ett av de nya kraven är kemikaliekrav på material och varor som används 
vid anläggningsbyggande. Trafikverket har sedan 2012 ställt kemikaliekrav 
på material och varor men med de gemensamma kraven tas ytterligare  
steg mot ett giftfritt anläggningsbyggande. Kraven bygger på miljöbalkens 
produktvalsprincip och omfattar krav på:

•	 Tillgängliggörande av information om innehåll av farliga ämnen enligt 
BASTA/BETA-kriterierna.

•	 Aktiva produktval enligt miljöbalkens produktvalsprincip.

•	 Uppfyllande av särskilda villkor innan användning av material och varor 
som innehåller särskilt farliga ämnen.

•	 Dokumentation genom materialförteckning/loggbok för byggprodukter.
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De gemensamma kraven ökar branschens incitament att fasa ut farliga 
ämnen. Kraven syftar till att öka miljönyttan och kostnadseffektiviteten 
genom att entreprenörer och materialleverantörer får en mer enad kravbild 
att förhålla sig till. Trafikverket och storstädernas krav används även av 
många andra kommuner. Branschen har bidragit i utvecklingen genom  
deltagande i seminarier, riktade dialoger och remissynpunkter. 

4.2.2 Mer än var tredje vara har information om innehåll av farliga ämnen
Under 2017 har andelen artiklar med tillgång på information om innehåll av 
farliga ämnen ökat från 22 till 38 procent. Trafikverket bedriver ett systematiskt 
arbete med att implementera miljökrav på innehåll av farliga ämnen i våra 
entreprenadkontrakt och i vår interna varuupphandling av strategiskt  
material. Kraven bygger på BASTA-kriterierna samt tillämpning av miljö-
balkens produktvalsprincip. Trafikverkets varuupphandling omfattar drygt 
7000 artiklar och målsättningen är att som steg ett få tillgång till informa-
tion om innehåll av farliga ämnen i samtliga artiklar och i steg två substituera 
de artiklar som inte klarar BASTA-kriterierna. Den långsiktiga målsättningen 
är att kunna bygga och underhålla infrastrukturen med material och varor 
som klarar BASTA-kriterierna. 

Trafikverket deltar i BASTA:s vetenskapliga råd och marknadsråd. I råden 
deltar entreprenörer, materialtillverkare och branschorganisationer i 
bygg- och anläggningssektorn. Vetenskapliga rådet driver och utvecklar 
BASTA-kriterierna som är ett verktyg för att ställa krav och jobba aktivt 
med produktval. Utvecklingsarbete har genomförts kopplat till kriterierna 
för hormonstörande ämnen och kvicksilver. Marknadsrådet verkar för att 
BASTA ska fungera som ett kraftfullt verktyg i affärsmodeller för giftfritt 
byggande. 
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FIGUR 6 I december 2017 har 38 procent av Trafikverkets avtalsartiklar information om 
innehåll av farliga ämnen.

4.2.3 Takten på tillgängliggörandet av kemikalieinformation behöver öka
Tillsammans med Boverket och Kemikalieinspektionen driver Trafikverket 
inom ramen för miljömålsrådet8 projektet ”Öka takten – Kemikalieinforma
tion Nu!”. Syftet med projektet är att påskynda tillgängliggörandet av 
information om farliga ämnen i bygg- och anläggningsprodukter med fokus 
på sammansatta9 varor. Projektet ska leverera en kunskapsplattform och 
vägledning där goda exempel utgör inspiration och stöd. En enkätundersökning 
har genomförts för att identifiera behov av kunskap och vilka hinder som 
behöver överbryggas för att takten på tillgång till kemikalieinformation  
ska öka. Vid en workshop som arrangerades inom ramen för miljömålsråds-
åtgärden deltog entreprenörer, materialleverantörer, branschorganisationer, 
beställare och myndigheter i rundabordssamtal på temat ”Hur kan jag bidra 
till att öka takten?”. Resultatet från rundabordssamtalen kommer att inarbetas 
i kunskapsplattformen och vägledningen. Dessa ska färdigställas och publiceras 
under 2018. Samverkan med övriga bygg- och anläggningsbranschen är en 
framgångsfaktor för att driva på utvecklingen av giftfria bygg- och 
anläggningsprodukter. 

4.2.4 Användningen av utfasningsämnen ligger på en fortsatt låg nivå
Trafikverket granskar märkningspliktiga kemiska produkter som används vid 
byggande, drift och underhåll av infrastruktur. Utifrån innehållet av farliga 
ämnen klassas produkterna i fyra grupper A till D, där A är bästa produktvalet 
och motsvarar BASTA-kriterierna och D innehåller förbudsämnen. Beroende 
på grupp gäller särskilda villkor för användning. De allra farligaste produk-
terna är förbjudna att använda i Trafikverkets verksamhet. Granskningen 

8	  Miljömålsrådet är inrättat av regeringen för att bidra till att miljömålen nås genom att deltagande 
myndigheter genomför åtgärder i samverkan eller i egen regi. Läs mer om Trafikverkets åtgärder inom 
ramen för miljömålsrådet arbetet på https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-
uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/trafikverkets-atgarder-inom-ramen-for-
miljomalsradet/.

9	  En vara definieras i kemikalielagstiftningen som ett föremål vars form, yta eller design har större betydelse 
för föremålets funktion än dess kemiska innehåll. En sammansatt vara består av flera enskilda varor. En 
betongsliper inklusive befästningen är exempel på en sammansatt vara. Den består av de enskilda varorna 
betong, armering, fjäder, klämma, gummimellanlägg och skuldra. Elektronikprodukter är exempel på 
sammansatta varor som består av många enskilda varor.

https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/trafikverkets-atgarder-inom-ramen-for-miljomalsradet/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/trafikverkets-atgarder-inom-ramen-for-miljomalsradet/
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/trafikverkets-atgarder-inom-ramen-for-miljomalsradet/
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syftar till att underlätta och stimulera aktiva produktval, riskminskning och 
utfasning av särskilt farliga ämnen, så kallade utfasningsämnen. Under 2017 
granskade Trafikverket 1 170 kemiska produkter. 55 procent av de granskade 
produkterna klarar BASTA-kriterierna.

Trafikverket har som mål att fasa ut användningen av kemiska produkter som 
innehåller utfasningsämnen. Utfasningsarbetet har resulterat i att antalet 
produkter med särskilt farliga ämnen har minskat från över 70 stycken till  
7 stycken sedan 2009, se figur 7. Ett tydligt kravställande i upphandlingar och 
ett aktivt arbete med utfasningsanalyser i samverkan med tillverkare och 
entreprenörer ger resultat. Utfasningsarbetet har nått en nivå där använda 
produkter med utfasningsämnen är tekniska specialiserade produkter som 
funktionsmässigt är svåra att ersätta.

80

0

50

60

70

30

10

20

40

20152014201320122011201020092008 2016 2017

Antal

2018

FIGUR 7 Användning av kemiska produkter med utfasningsämnen är på en fortsatt låg nivå.

4.2.5 Hållbarhetsdeklarering av infrastrukturprojekt 
Forskning och innovationsprojektet ”Hållbarhetsdeklarering av infra-
strukturprojekt” består av tre fokusområden; farliga ämnen, klimat/energi 
och biologisk mångfald. Projektet ska utveckla en metod för att kunna 
hållbarhetsmärka infrastruktur i första hand inom de utpekade områdena. 
Under 2017 har metoden för farliga ämnen slutredovisats. Ett arbetssätt 
för att planera, styra och följa upp nivåer och förbättringsåtgärder i projekt 
har utvecklats för varje fokusområde. Arbetssättet möjliggör redovisning av 
projektets miljöprestanda, i form av certifierade miljövarudeklarationer.

I delprojektet för farliga ämnen har en metodik arbetats fram som innebär 
att kemikaliekalkyler upprättas i olika skeden av planläggnings- och  
byggprocessen. Kemikaliekalkylens syften är att:

•	 Möjliggöra analys av kemikalieprestanda i tidiga planeringsskeden av 
infrastrukturprojekt samt identifiera vart i planläggningsprocessen som 
anläggningens kemikalieprestanda kan påverkas. 

•	 Tidigt i planeringsprocessen kunna beakta kemikalierisker i ett 
livscykelperspektiv till exempel under framtida drift och underhåll.

•	 Möjliggöra en prestandadeklaration avseende farliga ämnen i 
anläggningsprojekt.
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•	 Möjliggöra ett kravställande på prestandanivåer avseende farliga ämnen. 

•	 Bidra till måluppfyllelse av miljökvalitetsmålet Giftfri miljö och säkra 
att materialen i anläggningen kan cirkulera i giftfria och resurseffektiva 
kretslopp. 

Kemikalieförteckningar och materialförteckningar från ett urval av  
Trafikverkets projekt har inventerats för att identifiera effektsamband som 
kan användas vid upprättandet av kemikaliekalkyler. Samband mellan  
förekomst av farliga ämnen i olika produkttyper och dess förekomst fördelat 
i olika anläggningsdelar har identifierats. Metodiken bygger på ett riskbaserat 
angreppssätt i tidiga skeden av ett projekt. Den framtagna metodiken har 
testats i ett antal projekt som befinner sig i olika skeden. Metoden visar på 
möjligheten att i tidiga skeden undvika och ta ställning till framtida risker. 
Nästa steg är att testa metoden i full skala i ett antal pilotprojekt.

Åtgärdsval BygghandlingsskedePlanläggning Byggskede Drift och 
underhåll

Risk för att bygga in farliga ämnen Deklaration inbyggda farliga ämnen

Låg detaljeringsgrad Hög detaljeringsgrad

FIGUR 8 Kemikaliekalkylens precision ökar genom de olika skedena i planläggnings-  
och byggprocessen.
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5 Temaavsnitt – Giftfria och resurseffektiva 
kretslopp i en cirkulär ekonomi
Resurseffektivitet och cirkulär ekonomi hamnar allt högre upp på agendan 
både i bygg- och anläggningsbranschen men även i övriga samhällssektorer 
såväl nationellt som internationellt. EU har antagit en handlingsplan för 
cirkulär ekonomi och i Sverige har den statliga utredningen Cirkulär ekonomi 
presenterat betänkandet Från värdekedja till värdecykel – så får Sverige en mer 
cirkulär ekonomi. Det pågår många initiativ och samarbeten i Sverige med 
bäring på resurseffektivisering och cirkulär ekonomi. OECD10 inkluderar 
omställningen till en cirkulär ekonomi och ökad resurseffektivitet i de  
megatrender som påverkar vetenskap, teknik och innovation. 

Vid byggande och underhåll av infrastruktur används stora volymer kemiska 
produkter, material, varor och energiresurser. Resursanvändningen påverkar 
människors hälsa och miljön under hela livscykeln. Årets temaavsnitt för  
Trafikverkets miljörapport lyfter fram några prioriterade insatser som  
Trafikverket genomfört under 2017 för att de resurser och material som 
används vid byggande och underhåll av infrastruktur ska kunna cirkulera i 
giftfria och resurseffektiva kretslopp. Temaavsnittet fokuserar på resurseffek-
tivitet kopplat till infrastrukturhållningen vilket i sin tur bidrar i utvecklingen 
av resurseffektiv tillgänglighet i ett hållbart samhälle. 

5.1 Vision och målbild
Cirkulär ekonomi handlar om resurshushållning, att i ett kretslopp av varor, 
produkter och tjänster skapa mer värde med mindre resurser. Förnybar, gift-
fri, begränsad utvinning, återbruk, återvinning, avfall som resurs, hög nyttjan-
degrad, delning, lång livslängd är några nyckelord i den cirkulära ekonomin. 

FIGUR 9 Bilden illustrerar nyckelord i den cirkulära ekonomin där material, varor och 
resurser cirkulerar, uttaget av resurser är begränsat, läckage av farliga ämnen är minimalt 
och avfall utgör en resurs.

10 Organisationen för ekonomiskt samarbete och utveckling.

Material och varor och 
resurser till bygganden och 
underhåll av infrastruktur 
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Giftfria och resurseffektiva kretslopp i en cirkulär ekonomi
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Utgångspunkter för Trafikverkets arbete är en framtidsbild där:

•	 Byggandet av infrastruktur sker med energi och material som i hög 
utsträckning är förnybara. Uttaget av primära råvaror är minimalt  
vilket möjliggörs genom att produkter och material är designade för att 
kunna repareras, uppgraderas och återbrukas. Avfallet utgör en resurs. 
Genom att förnybara resurser används och uttaget av primära råvaror  
är minimalt är nettoutsläppen av koldioxid nära noll.

•	 Material och varor innehåller inga farliga ämnen som riskerar att spridas 
till omgivningen och försvåra återbruk och återvinning. Produkterna har 
dessutom lång livslängd och dess värde behålls så länge som möjlig. När 
de har tjänat ut är de enkla att demontera i separata materialfraktioner 
för att underlätta återvinning. 

•	 Byggandet genererar minimalt med avfall eftersom avfallet utgör en  
resurs som ersätter uttaget av primära råvaror. Vi ser den befintliga  
infrastrukturen som en värdefull råvaruresurs, därför har vi ett digitalt 
system för anläggningsdata där vi loggar var de olika byggprodukterna 
finns, vilka egenskaper de har och vad de innehåller.

•	 Infrastrukturen har en hög nyttjandegrad och delningstjänster är väl 
utvecklade. 

5.2 Möjligheter och hinder för ökad resurseffektivitet
Transportinfrastrukturen har förutsättningar att utvecklas mot ökad 
resurseffektivitet. Stora volymer av relativt enkelt sammansatta material 
med högt värde och lång livslängd skapar potential. Hinder utgörs av 
bristande information om innehåll av farliga ämnen, bristande dokumen-
tationssystem samt avsaknaden av ekonomiska incitament som ytterligare 
stimulerar återbruk, reparationer och uppgraderingar istället för utbyte till 
nytt. Återbruk förekommer, exempelvis kan sliprar och räler som tjänat ut 
på en plats återbrukas på andra platser med lägre funktionskrav. Asfalt är 
ett annat exempel på material som redan idag cirkulerar i hög utsträckning, 
då gammal asfalt rivs upp och blandas in vid produktionen av ny asfalt. I 
storleksordningen 60–70 procent av returasfalten från det statliga vägnätet 
cirkulerar till produktion av ny asfalt11. 

Kostnaden för en ny vara i relationen till kostnaden för hela arbetsinsatsen 
påverkar den ekonomiska lönsamheten och drivkraften för att återbruka. 
Garantier kopplat till återstående livslängd och kvalitet är andra hinder för 
återbruk. Nya och ökade krav på tillgänglighet, miljöhänsyn och säkerhet 
driver utvecklingen mot ett mer resursintensivt infrastrukturbyggande där 
exempelvis andelen broar och tunnlar ökar. Digitaliseringen framhålls skapa 
stora möjligheter för ökad resurseffektivitet i ett livscykelperspektiv12. Det 
finns behov av ökad kunskap om digitaliseringens potential för transport-
infrastrukturens resurseffektivitet. Det finns även administrativa hinder för 
ökat återbruk och återvinning. Tolkningen av avfallslagstiftningen kopplat 
till exempelvis återbruk/återvinning av massor är ett sådant exempel.

En viktig förutsättning för att kunna öka resurseffektiviteten är god kunskap 
om infrastrukturhållningens resursförbrukning. Resursanvändningen är  
en betydande parameter i Trafikverkets arbete med klimatkalkyler och 
klimatkrav för byggande och underhåll av infrastruktur. För att kunna sätta 
in effektiva åtgärder mot minskad klimatpåverkan krävs god kännedom om 

11	  NVF Asfaltsåtervinning – Kunskapsöversikt från Sverige.
12	 SOU 2017:22 Från värdekedja till värdecykel – så får Sverige en mer cirkulär ekonomi.
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resursanvändningen. I Trafikverkets klimatkalkyler är resursanvändningen 
en parameter entreprenören eller materialleverantören arbetar med att 
optimera för att minska klimatbelastningen, samtidigt som nyttan bibehålls 
eller ökar, se figur 10. Förutom att skapa drivkrafter för minskad klimat
belastning skapar klimatkraven drivkrafter för ökad resurseffektivitet.

Resursanvändning Emissionsfaktorer Energianvändning & 
Klimatbelastning

FIGUR 10 I Trafikverkets klimatkalkylmodell beräknas klimatpåverkan genom att multipli-
cera resursanvändningen med en emissionsfaktor. Resursanvändningen utgörs  
av mängden material och/eller energi. Emissionsfaktorn beskriver energianvändning  
och utsläpp från utvinning, förädling, transport och användning av resurserna i ett 
livscykelperspektiv.

Stål, betong, asfalt, jord- och bergmassor samt drivmedel till arbetsmaskiner 
och fordon är de resurser som dominerar användningen vid byggande och 
underhåll av infrastruktur i ett livscykelperspektiv. Dessa resursgrupper står 
även för den största klimatpåverkan.

Trafikverket saknar en samlad indikator för att beskriva tillstånd och följa 
utvecklingen av ökad resurseffektivitet. Kopplat till vissa av nyckelorden 
som kännetecknar en cirkulär ekonomi har vi kommit längre i vårt arbete 
och har även indikatorer som vi följer, exempelvis giftfri och klimatneutral. 
Indikatorer för att mäta resurseffektivitet är komplext. Det finns indikatorer 
på EU-nivå och nationell nivå. Enligt indikatorn DMC13 som används inom 
EU som ett mått på resurseffektivitet har Sverige en negativ utveckling över 
tid. 

5.3 Trafikverkets åtgärder

5.3.1 Giftfria kretslopp skapar förutsättningar för resurseffektiva kretslopp
Ett aktivt arbete med miljökvalitetsmålet Giftfri miljö är en förutsättning  
för att uppnå resurseffektiva kretslopp och en cirkulär ekonomi. Arbetet 
handlar om att bedriva ett aktivt produktvalsarbete och fasa ut farliga  
ämnen. Tillgång till information om material och varors kemiska innehåll är 
en förutsättning för att kunna göra genomtänkta val. Giftfria produkter och 
varor sprider inga farliga ämnen och kan cirkulera i resurseffektiva krets-
lopp utan kostsamma och energikrävande sorterings- eller reningsåtgärder. 

13	  Som visar hur stort värde olika länder skapar för varje ton material inhemsk materialkonsumtion.
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Information och
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Giftfri Miljö,
Begränsad
klimatpåverkan
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bebyggd miljö

Resurse�ektiva
kretslopp i en
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FIGUR 11 Illustration av betydelsen av information och kunskap om farliga ämnen för att 
kunna ta de fortsatta stegen på väg mot resurseffektivitet och en cirkulär ekonomi.

Trafikverkets åtgärder kopplat till miljökvalitetsmålet Giftfri Miljö redovisas 
under kapitel 6 Material och kemiska produkter. 

5.3.2 Trafikverkets klimatkrav bidrar även till ökad resurseffektivitet
Som figur 10 illustrerar är resursanvändningen en betydande parameter i 
Trafikverkets arbete med att minska klimatbelastningen från byggande och 
underhåll av infrastruktur. I kapitel 6 ingår en redovisning av arbetet med 
klimatkalkyler och klimatkrav på infrastrukturhållningen. En effektivare 
användning av material och energiresurser är en förutsättning för att kunna 
nå den långsiktiga visionen om en klimatneutral infrastruktur och de delmål 
Trafikverket formulerat till 2020 och 2025.

Upphandlingen av betongsliprar till infrastrukturen som Trafikverket 
genomfört under 2017 är ett exempel på hur Trafikverkets klimatkrav har 
resulterat både i en lägre resursförbrukning och en minskad klimatbelastning. 
Upphandlingen omfattar i storleksordningen 400 000 betongsliprar per år. 
Jämfört med betongslipern som användes år 2015 är den nya slipern både 
resursmässigt slimmad samtidigt som emissionsfaktorerna för de ingående 
resurserna har en förbättrad klimatprestanda, se figur 10. Trafikverkets  
klimatkrav resulterade i en sliper som har ca 7 procent lägre resursåtgång 
och 26 procent lägre klimatbelastning jämfört med tidigare sliper.  
Leverantörerna verifierade klimatprestandan med EPD14:er. Klimatprestanda 
för levererade sliprar enligt EPD:erna är 46 kg CO2 per sliper inklusive  
befästning. Den nya slipern medför en årlig besparing på 6500 ton  
CO2-ekvivalenter beräknat på prognosen för kommande behov. Upphand-
lingen resulterade även i ett lägre pris per sliper och är ett exempel på att 
innovation och produktutveckling kan leda både till minskad resursåtgång, 
minskad klimatbelastning och minskade kostnader. 

5.3.3 Massor – i första hand en resurs och inte ett avfall
Att bygga och underhålla vägar och järnvägar kräver omfattande förflyttningar 
av jord- och bergmassor. Massor är en av de stora resursposterna vid byggande 
och underhåll av infrastruktur i ett livscykelperspektiv. Det finns en stor 
miljö- och samhällsekonomisk nytta med att använda uppgrävda massor 
lokalt i och i anslutning till väg- och järnvägsprojekt eftersom transporter av 
massor genererar kostnader och miljöpåverkan i form av buller, luftföroreningar 
och klimatpåverkan. I planering och projektering av infrastrukturprojekt 
genomförs massbalansberäkningar för att resursoptimera användningen av 
tillgängliga massor. 

14	 EPD står för Environmental product declaration eller Miljövarudeklaration. En EPD är ett standardiserat sätt  
att beskriva en vara eller tjänsts miljöpåverkan i ett livscykelperspektiv. Läs mer om EPD:er på Internationella  
EPD-systemets webb.
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Nuvarande lagstiftning medför i många fall administrativa hinder och skapar 
onödiga kostnader genom att icke förorenade massor klassas som avfall. 
Detta kan leda till att massor transporteras långa sträckor och deponeras 
istället för att användas lokalt vilket motverkar ett effektivt resursutnyttjande 
och genererar stora kostnader. Kostnadsbedömningar från höghastighets-
banan visar på kostnader på i storleksordningen 6 miljarder kronor om inte 
anläggningsnära resursanvändning av massorna möjliggörs.

Under 2017 har Trafikverket drivit projektet Avfallsjuridiska frågeställningar 
för att analysera och tolka miljö- och avfallslagstiftningen avseende använd-
ning av massor i Trafikverkets projekt. Projektets mål är att tydliggöra en 
praktiskt tillämpbar, enhetlig och juridiskt korrekt hantering av massor 
som bidrar till nationella och globala hållbarhetsmål för resurshushållning 
och klimatpåverkan. Slutleveransen under 2018 är en handledning som ska 
användas i Trafikverkets verksamhet.

En viktig milstolpe i projektet var den miljörättsdag som genomfördes i 
november på temat Masshantering. Dagen samlade över 60 deltagare från 
Trafikverkets olika verksamhetsområden vilka bidrog med synpunkter på 
projektets preliminära resultat och slutsatser. Trafikverket deltar även i 
Naturvårdsverkets pågående arbeten gällande masshantering, bland annat 
revideringen av Naturvårdsverkets handbok om återvinning av avfall för 
anläggningsändamål samt regeringens uppdrag till Naturvårdsverket att 
utreda undantag från tillstånds- och anmälningsplikt för verksamheter som 
behandlar avfall.

Resultat från Trafikverkets forsknings- och innovationsprojekt Cirkulär 
masshantering visar hur både kostnader och klimatpåverkan kan minska 
genom resursoptimering av masshanteringen inom en region. I fallstudien 
Tvärförbindelse Södertörn minskade CO2-utsläppen med 30 procent och 
transportkostnaderna med 20 procent genom regionala massbalanser och 
samverkan. 

5.3.4 Lagkrav på loggbok bidrar till giftfria och resurseffektiva kretslopp 
Trafikverket är tillsammans med Transportstyrelsen samrådsmyndighet i 
Boverkets regeringsuppdrag om dokumentationssystem för byggprodukter 
vid nybyggnation av byggnadsverk. Boverket har i tidigare regeringsuppdrag 
konstaterat att det finns förutsättningar att införa lagkrav på dokumen-
tationssystem/loggbok för byggnader och anläggningar samt att nyttorna 
överväger kostnaderna. 

Syftet med loggboken är att öka spårbarheten för byggprodukter som ingår i 
byggnadsverk under hela byggnadsverkets livslängd. Loggboken ska göra det 
enklare och billigare för fastighets- och anläggningsägare att i förvaltnings- 
och avfallsskede hantera byggprodukterna på ett miljösäkert sätt. Loggboken 
ska även underlätta återbruk och återvinning och bidra till resurseffektivitet 
och cirkulär ekonomi. 

I bygg- och anläggningsbranschen finns flera system för upprättande av 
loggbok på marknaden. I flertalet miljöcertifieringssystem för byggnader 
och anläggningar ingår upprättandet av en loggbok som ett krav. Lagkravet 
om loggbok syftar till att höja miniminivån i branschen. Trafikverkets  
kemikaliekrav för material och varor innehåller krav på aktiva produktval 
och krav på att de material och varor som byggs in i anläggningen ska  
dokumenteras i en materialförteckning/loggbok. Boverkets regerings
uppdrag ska slutredovisas i juni 2018.
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6 Klimat och energi

Trafikverket arbetar med att 
möjliggöra utveckling för god 
tillgänglighet i ett hållbart sam-
hälle, där minskad klimatpåverkan 
är en viktig del. Det gör vi både 
genom egna åtgärder och genom 
samarbete med andra. 

Under året beslutade riksdagen 
om en klimatlag15. Enligt denna 
lag ska Sverige år 2045 inte ha 
några nettoutsläpp av växthus
gaser och inrikes transporter 
(exklusive inrikes flyg) ska till 
år 2030 ha minskat sina utsläpp 
av växthusgaser med 70 procent 
jämfört med 2010. Trafikverket 
gör bedömningen i förslag till 
nationell plan 2018–2029 att det 
inte räcker med endast tekniska 
åtgärder för att nå detta mål. För 
att nå målet behöver trafiken med 
bil och lastbil minska i framtiden, 
både jämfört med nuläget och 
jämfört med de trafikprognoser Trafikverket tar fram. 

6.1 Tillståndet i transportsystemet
Trafikverket har enligt Klimatrapporteringsförordningen16 ansvar för att 
beräkna utsläpp av koldioxid för väg- och järnvägstrafik. Dessutom ska  
Trafikverket bistå Trafikanalys i uppföljningen av de transportpolitiska 
målen.

Inrikes transporter (trafik) stod 2016 för 31 procent av Sveriges utsläpp av 
växthusgaser (siffrorna för 2017 är tillgängliga först i slutet av 2018). Om 
bränsle som tankas i Sverige för utrikes sjö- och luftfart inkluderas, står 
transporter för 42 procent. 

Klimatpåverkan från transporter i Sverige domineras av vägtrafiken. År  
2016 stod den för 95 procent av utsläppen från inrikes transporter. Därefter 
kommer luftfart 3 procent, sjöfart 2 procent och sist järnvägstrafiken  
med 0,3 procent. Om bränsle till utrikes sjö- och luftfart inkluderas blir 
fördelningen vägtrafik 60 procent, sjöfart 27 procent, flyg 12 procent och 
järnväg 0,2 procent.

Utöver ovanstående tillkommer transportsektorns indirekta energianvändning 
och utsläpp av växthusgaser. Det omfattar byggande, drift, underhåll och 
nedmontering av infrastruktur och fordon samt produktion och distribution 
av drivmedel. Dessa står för ca 10–15 procent av transportsektorns energi
användning i ett livscykelperspektiv.

15	  https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/klimatlag-2017720_sfs- 
2017-720.

16	  https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/
klimatrapporteringsforordning-20141434_sfs-2014-1434.

FAKTA
Tillstånd
Utsläppen av växthusgaser från vägtrafi-
ken och inrikes transporter minskar men 
för långsamt för att nå klimatmålen. 
Globalt behöver utsläppen ner till noll i 
mitten av seklet. Riksdagen har beslutat 
om en klimatlag. Enligt denna lag ska 
utsläppen av växthusgaser från inrikes 
transporter (exklusive inrikes flyg) minska 
med 70 procent till 2030 jämfört med 
2010 och hela transportsektorn ska inte 
ha några nettoutsläpp senast år 2045.

Åtgärder och effekter
Under 2017 har Trafikverket genomfört ett 
flertal aktiviteter inom klimatområdet. 
Exempel på åtgärder är krav på sparsam 
körning i förarprovet, hastighetskameror 
samt samverkan för ökad kollektivtrafik. 
Nettoeffekten av Trafikverkets genom-
förda åtgärder 2017 blev en minskning av 
energianvändningen med 165 GWh och 
växthusgasutsläppen med 49 000 ton.
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Utsläppen av växthusgaser från vägtrafiken minskade med 1–2 procent 
under året. Det innebär att utsläppen nu är 13 procent lägre än 1990 och  
22 procent lägre än 2007, då de var som högst. Minskningen kan jämföras 
med att utsläppen från inrikes transporter (exklusive flyg) ska minska med 
70 procent till 2030. För att nå detta mål behövs en minskning på 7 procent  
per år. Med nuvarande åtgärder och styrmedel, inklusive bonus malus,  
reduktionsplikt och EU-kommissionens förslag till nya koldioxidkrav för 
lätta fordon 2025 och 2030, bedöms utsläppen minska med 20–35 procent 
fram till 2030 jämfört med 2010. Det kommer krävas ett stort antal  
styrmedel och åtgärder för att nå målet. Förslag på sådana har bland  
annat tagits fram inom Energimyndighetens samordningsuppdrag SOFT17, 
vilket beskrivs vidare i avsnitt 6.2.1.

De minskade utsläppen av växthusgaser kan förklaras av ökad andel 
biodrivmedel samt energieffektivisering av fordonsparken. Den ökade  
trafiken av personbilar och framförallt lastbilar motverkade till viss del  
effekterna av energieffektiviseringen och biodrivmedlen. 

Under året var andelen förnybar energi inom vägtransportsektorn 21 procent. 
Det är en ökning jämfört med 2016 då andelen var 18 procent. Det  
genomsnittliga koldioxidutsläppet för nya personbilar var oförändrat  
123 g/km, jämfört med föregående år.

Nuläget innebär – jämfört med de scenarier som Trafikverket tagit fram 
och som når klimatmålet på ett hållbart sätt – att trafikutvecklingen går åt 
fel håll och energieffektiviseringen av fordonen går för långsamt. Mängden 
biodrivmedel bedöms vara tillräcklig men det förutsätter att energieffektivi-
sering och utvecklingen av ett mer transporteffektivt samhälle tar fart.
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FIGUR 12 Växthusgasutsläpp från vägtransportsektorn i Sverige år 1990–2035.  
Prognosen för åren 2014–2035 bygger på Trafikverkets trafikprognos 2016 och  
dagens fattade beslut om styrmedel. I diagrammet har även markerats hur stora 
utsläppen skulle bli 2030 utan nettoimport av biodrivmedel.

17	 Energimyndighetens samordningsuppdrag för omställning till fossilfri transportsektor. 

Utsläppen av växthusgaser  
från vägtrafiken minskade  

med 1–2 procent under året. 
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6.2 Åtgärder och effekter 
Vissa av Trafikverkets åtgärder leder till ökade utsläpp från trafiken och 
andra till minskade utsläpp. Nettoeffekten 2017 blev en minskning av 
energianvändningen med 165 GWh och växthusgasutsläppen med 49 000 
ton, se tabell 6. Åtgärder som ger minskad energianvändning och koldiox-
idutsläpp är framförallt trafiksäkerhetskameror som leder till lägre hastig-
heter och därmed lägre bränsleförbrukning men även sparsam körning vid 
förarprov samt samverkan för ökad kollektivtrafik. Ökningen av energi
användningen och klimatpåverkan beror på den ökade trafik som orsakas  
av väginvesteringar som öppnat för trafik samt höjda hastighetsgränser. 

TABELL 6 Resultat av Trafikverkets åtgärder för att minska transportsektorns  
klimatpåverkan och energianvändning. Siffrorna i tabellen är ett nettoresultat av  
åtgärder som bidragit till ökade och minskade koldioxidutsläpp. 

2013 2014 2015 2016 2017

Koldioxid (tton) –99 –42 –59 –66 –49

Energianvändning (GWh) –321 –163 –200 –234 –165

Till skillnad från trafikens klimatpåverkan har Trafikverket stor möjlighet 
att påverka energianvändningen och växthusgasutsläppen från byggande 
och underhåll av statlig väg och järnväg. Exempel på åtgärder som vi har 
vidtagit i år är återanvändning av schaktmassor och räls, värmestyrning av 
spårväxlar samt minskad elförbrukning i vägbelysning. Bedömningen är  
att den årliga energianvändningen och de årliga växthusgasutsläppen från 
byggande, drift och underhåll av de investeringar som öppnade för trafik 
2017 uppgick till 10 GWh och 1 000 ton. Utfallen beror på vilken typ  
av projekt som öppnat för trafik. I utfallet för 2017 ingår inte Citybanan 
eftersom klimatkalkylen är under kvalitetssäkring.

Under 2017 har Trafikverket upprättat klimatkalkyler av utsläppen av  
växthusgaser för 89 procent av de investeringsåtgärder som är större  
än 50 miljoner kronor. Vi har även ställt krav på minskade utsläpp i 
upphandlingar av investeringsåtgärder av denna storlek. 

6.2.1 Urval av aktiviteter som Trafikverket genomfört inom klimatområdet 
under 2017
Samordning för omställning till fossilfri transportsektor (SOFT): Under  
2017 överlämnade Energimyndigheten, Trafikverket, Trafikanalys, Boverket, 
Naturvårdsverket och Transportstyrelsen en strategisk plan för omställning av 
transportsektorn till fossilfrihet till regeringen. Planen omfattar ett nittiotal 
förslag på åtgärder och styrmedel där regeringen föreslås fatta beslut om  
ca två tredjedelar medan en tredjedel är förslag som myndigheterna i 
samordningsuppdraget åtar sig att genomföra inom sina befintliga uppdrag. 
Trafikverket har fem egna åtaganden och samordnar ett åtagande som  
omfattar flera myndigheter. Under 2017 har Trafikverket förberett genom-
förande av dessa åtaganden18.

Förslag till nationell plan för transportsystemet 2018–2029: En av sex 
prioriterade utmaningar som pekades ut i direktiven för framtagning av den 
nationella planen för transportsystemet 2018–2029 var omställningen av  
Sverige till ett av världens första fossilfria välfärdsländer. För att ge underlag 

18	 http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2017/strategisk-plan-for-hur-transportsektorn-ska-bli-
fossilfri/.

http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2017/strategisk-plan-for-hur-transportsektorn-ska-bli-fossilfri/
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2017/strategisk-plan-for-hur-transportsektorn-ska-bli-fossilfri/
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för denna omställning togs underlag fram om planens klimatpåverkan både 
från trafiken och från infrastrukturen samt analys av vilka delar av planen som 
skulle vara lönsamma och passa in i en utveckling där biltrafiken minskar. 
Planens inverkan på trafiken är i sig relativt liten jämfört med vad som krävs 
för att nå klimatmålen och skapa ett hållbart samhälle. Det är avgörande att 
den framtida infrastrukturen passar in i ett samhälle där dessa klimatmål 
och andra hållbarhetsmål kan nås. Ett samhälle där trafiken med bil och 
lastbil är lägre än i dagsläget.

Stadsmiljöavtal: Under året har betydligt fler ansökningar inkommit till 
stadsmiljöavtalen jämfört med 2016, vilket beror på att stadsmiljöavtalen 
utöver medfinansiering av anläggningar för kollektivtrafik numera även 
omfattar anläggningar för cykeltrafik. Totalt har stöd beviljats för stads
miljöavtal på 1,73 miljarder innehållande över 200 åtgärder och nästan  
600 åtgärder som motprestationer under 2015 till 2017. Stadsmiljöavtalen 
föreslås fortsätta under kommande planperiod med en budget på  
1 miljard per år. Inom ramen för Miljömålsrådet och Stadmiljöavtal 2.0 
samt framtagningen av förslaget till nationell plan har förslag tagits fram  
till hur stadsmiljöavtalen kan utvecklas framöver. Som underlag för den 
fortsatta utvecklingen har ett forskningsprojekt genomförts om hur stora  
de nationella behoven är i utvecklingen av kollektivtrafik och cykel i städer 
i olika framtidsscenarier19. Det kan från detta konstateras att det kommer 
krävas kompletterande finansiering och styrmedel såväl lokala som  
nationella om det ska vara möjligt att nå uppsatta mål.

Forskning och innovation om prognoser och mål vid planering: Under 
2016 och 2017 har det genomförts ett forskningsprojekt som undersökt 
de konflikter som kan uppstå då kommuner har mål om minskad biltrafik 
samtidigt som Trafikverket och närliggande kommuner inte har sådana 
tydliga mål20. Slutsatsen är att man tillsammans bör arbeta med alternativa 
scenarier i riktning mot målen i åtgärdsvalsstudier och identifiera åtgärder 
och styrmedel som krävs för att nå målen. Detta kan sedan användas som 
underlag för trafikstrategier och satsningar inom ramen för stadsmiljöavtal. 

Klimatkrav på infrastruktur: Från den 15 februari 2016 började Trafikverket 
att ställa krav på reduktion av klimatpåverkan från infrastrukturen med 
sikte på visionen om en klimatneutral infrastruktur senast 2045. Till att 
börja med har krav ställs i upphandlingar av investeringsprojekt större än 
50 miljoner kronor och vid upphandling av järnvägssliper. Under året har 
krav utvecklats gällande material och drivmedel för de mindre investerings-
projekten och för underhåll i samarbete med storstäderna. De nya kraven 
börjar gälla 15 mars 2018. Under de närmaste åren kommer klimatkrav 
successivt föras in för andra verksamheter, såsom underhåll och andra 
järnvägsmateriel. För att nå den långsiktiga visionen om en klimatneutral 
infrastruktur kommer det krävas transformativa förändringar i hela  
leverantörskedjan. Bland annat kommer det behövas betong och stål eller 
ersättning för detta som inte ger upphov till några utsläpp av växthusgaser  
i ett livscykelperspektiv. För att få underlag till detta driver Trafikverket  
både egna forskningsprojekt och medverkar i andra, till exempel 
Mistra-programmet Carbon Exit, innovationstävlingen Transformativ  
infrastrukturinnovation för nollutsläpp samt CEDR-forskningsprogrammet 
Climate Change from Desk to Road.

19	 http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_003301_003400/
Publikation_003316/Rapport_kartl%c3%a4ggning%20av%20behov.pdf.

20	 http://fudinfo.trafikverket.se/fudinfoexternwebb/Publikationer/Publikationer_003201_003300/
Publikation_003271/Rapport.pdf.
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Inriktning för klimatneutral färjedrift: Trafikverket har tagit fram en 
inriktning för klimatneutral färjedrift som visar på möjliga åtgärder att nå 
nettonollutsläpp senast år 2045 och steg på vägen dit. Analysen visar att 
störst nytta i förhållande till kostnaderna fås om de stora färjelederna och 
möjliga linfärjor konverteras till eldrift medan de mindre färjelederna och 
reservfärjorna körs på biodiesel. Som ett steg på vägen har Färjerederiet 
redan upphandlat biodiesel (HVO, Hydrerade Vegetabiliska Oljor) för att 
ersätta fossil diesel på Hönöleden. 

Artrik energiproduktion: Under 2016 och 2017 har det genomförts ett 
forskningsprojekt med syfte att översiktligt undersöka möjligheterna för 
tillvaratagande av gräs- och vedartad biomassa längs vägar och järnvägar för 
energiändamål, samtidigt som en större artrikedom möjliggörs. Projektet 
har visat på positivt resultat och ett pilottest kommer genomföras i Skåne 
under 2018. 

Elvägar: I ett regeringsuppdrag har Trafikverket under året lämnat ett förslag 
till nationell färdplan för elvägar till Näringsdepartementet. Färdplanen 
beskriver den forskning som bedrivits hittills och en omvärldsanalys av vad 
vi vet idag om olika lösningar för elvägar. Färdplanen rekommenderar vilka 
fortsatta utredningar och tester som behöver göras gällande marknad och 
finansiering, ytterligare demonstrationer, möjliga vägsträckor etcetera för 
att möjliggöra en etablering av elvägar.

Klimatneutrala godstransporter på väg (KNEG) är ett samarbete med 13 
medlemmar inom transportbranschen, däribland Trafikverket, med en 
gemensam vision om klimatneutrala godstransporter på väg. I början av året 
beslutade KNEG om nytt långsiktigt mål att utsläppen från inrikes gods-
transporter ska minska med 70 procent till 2030 jämfört med 2010. Under 
hösten anordnas den årliga resultatkonferensen där även redovisades att 
medlemmarna under 2016 åstadkommit utsläppsbesparingar på 700 000 
ton koldioxid – till stor del tack vare ökad användning av biodrivmedel som 
ersättning för fossil diesel. Ett samarbete har under året också initierats 
mellan KNEG och SOFT.

Utsläpp av växthusgaser från fordon på EU-nivå: Trafikverket har under  
året bistått Transportstyrelsen och Regeringskansliet i frågor om utsläpp  
av växthusgaser från fordon. Under året har det bland annat handlat om  
utveckling av mätmetod för koldioxidutsläpp från tunga fordon som kommer 
börja gälla i mitten av 2019. Det har även innefattat att ge synpunkter på  
det nya förslaget från EU-kommissionen om koldioxidkrav för nya person
bilar och lätta lastbilar till 2025 och 2030. Trafikverkets bedömning är att  
Kommissionens förslag har för låg ambitionsnivå för att nå det svenska 
målet om att utsläppen från inrikes transporter ska minska med 70 procent 
till 2030.

Klimatpåverkan från höghastighetsjärnväg: Trafikverket har under året tagit 
fram en rapport om klimatpåverkan från en framtida höghastighetsjärnväg. 
Rapporten visar att det tar 25–35 år innan de minskade utsläppen från 
trafiken genom överflyttning från flyg och väg till järnväg kompenserar för 
de utsläpp som sker från byggande, drift och underhåll av infrastrukturen. 
Denna tid kan kortas om åtgärder under detaljprojektering och byggskede 
genomförs som minskar infrastrukturens klimatpåverkan. I rapporten pekas 
sådana åtgärder ut som kan minska infrastrukturens klimatpåverkan med  
30 procent21. 

21	 https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/nyhetsarkiv/2017/september/studie-om-
hoghastighetsjarnvagens-klimatpaverkan/

https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/nyhetsarkiv/2017/september/studie-om-hoghastighetsjarnvagens-klimatpaverkan/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/nyhetsarkiv/2017/september/studie-om-hoghastighetsjarnvagens-klimatpaverkan/
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Möjligheter till minskad klimatpåverkan från Östlig förbindelse: Trafikverket 
har på uppdrag av Sverigeförhandlingen låtit WSP ta fram en rapport om 
åtgärder för att minska utsläppen av växthusgaser från en eventuell Östlig 
Förbindelse. Östlig förbindelse är en väg som knyter ihop Norra- och Södra 
länken, för bil- och kollektivtrafik, på östra sidan av Stockholm. Åtgärder  
såsom klimatkrav på infrastrukturen, busskörfält och utökad trängselskatt 
kan minska utsläppen men i grunden är dock Östlig förbindelse mycket 
olönsam i ett scenario med minskad biltrafik i linje med vad som bedöms 
nödvändigt för att nå klimatmålet22.

22	 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/41286/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_191_analys_av_atgarder_som_
minskar_utslappen_i_samband_med_ostlig_forbindelse.pdf

https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/41286/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_191_analys_av_atgarder_som_minskar_utslappen_i_samband_med_ostlig_forbindelse.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/41286/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_191_analys_av_atgarder_som_minskar_utslappen_i_samband_med_ostlig_forbindelse.pdf
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7  Luftkvalitet

Det finns både internationella och 
nationella mål och krav som gäller 
luftkvalitet. De handlar både om  
att skydda miljön och att skydda  
människors hälsa, men hälso
perspektivet är dominerande. 
Trafikverkets arbete bidrar i  
första hand till miljökvalitetsmålet  
Frisk luft. 

Trafikverket arbetar bland annat 
med lokala och regionala åtgärds-
program för en friskare luft i 
särskilt utsatta områden och tätorter 
runtom i landet. Våra åtgärder är 
inriktade på att minska utsläppen 
av partiklar och kvävedioxid.  
Vi medverkar också till forskning 
inom luftkvalitet. 

7.1 Tillståndet i 
transportsystemet
Transportsystemet, främst vägtrafiken, har stor negativ påverkan på 
luftkvaliteten. Trots att utsläppen från vägtrafiken har minskat genom  
åren är den fortfarande en betydande källa till de luftföroreningar som har 
negativa effekter på människors hälsa och miljön. Problemen ur hälso
synpunkt är störst i tätorter. Enligt mätresultat och luftkvalitetsindex har 
halterna i tätorter minskat med 32 procent från början av 2000-talet och 
fram till vintern 2014/2015. Partikelhalterna beräknas ha minskat med  
25 procent och halterna av kvävedioxider med 10 procent under perioden 
(se figur 13). 

Utsläppen av kväveoxider (NOx) från vägtrafiken sjunker, om än långsammare 
än tidigare, och har minskat med 6 procent under 2017 och med 69 procent 
sedan 1990, se tabell 7 och figur 13. Det är framförallt renare tunga lastbilar 
som bidrar till minskningen. Personbilarnas utsläpp ökar som ett resultat av 
att fler dieseldrivna bilar inte har tillräckligt effektiv rening av kväveoxider.

FAKTA
Tillstånd
Luftkvaliteten har förbättrats under senare 
decennier, men den positiva utvecklingen 
är inte lika påtaglig som tidigare och 
räcker inte för att nå miljökvalitetsmålet 
Frisk luft.  De lagstadgade miljökvalitets-
normerna för utomhusluft överskrids 
fortfarande i flera tätorter.

Åtgärder och effekter
Utsläppen av kväveoxider från vägtrafiken 
sjunker, om än långsammare än tidigare, 
och har minskat med 6 procent under 
2017 och utsläppen av avgaspartiklar har 
minskat med 12 procent 2017 jämfört med 
föregående år. Trafikverket har genomfört 
dammbindning och andra åtgärder enligt 
lokala och regionala åtgärdsprogram för 
att klara miljökvalitetsnormer och bidra till 
en bättre luftkvalitet.
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TotIndexFIGUR 13 Befolkningsviktat index för luftkvalitet i urban bakgrundsluft.  
(Data från IVL Svenska Miljöinstitutet).

Utsläppen av kvävedioxid (NO2), som är en del av de totala kväveoxid
utsläppen, har ökat under senare år, (se tabell 7). Detta beror bland annat 
på att moderna dieselfordon har katalysatorer för att oxidera koloxid (CO) 
och kolväten (HC). Samtidigt oxideras kväveoxider (NO) till kvävedioxider 
(NO2). NO2 används även som oxidant för att förbränna sot i partikelfilter. 
Detta ger en förskjutning mot högre utsläpp av NO2.

Utsläppen av avgaspartiklar har minskat med 12 procent 2017 jämfört  
med föregående år, se tabell 7. Största delen av minskningen kommer från 
dieseldrivna fordon som ett resultat av att nya fordon har mycket effektiv 
partikelrening. Detta har dock ingen stor inverkan på halter av partiklar 
(PM10) i gatumiljöer då merparten kommer från slitage och uppvirvling, 
främst orsakad av dubbdäcksanvändning. Dubbdäcksanvändningen i Sverige 
som helhet har minskat från 72 procent 2005 till cirka 63 procent 2017.  
Det är dock stora regionala skillnaderna i dubbdäcksanvändning över landet. 
Vägtrafikens utsläpp av kolväten har minskat med 6 procent under 2017 och 
med 93 procent sedan 1990, se tabell 7.
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TABELL 7 Beräknade emissioner av kväveoxider, kolväten och avgaspartiklar från vägtrafiken. 
Emissionerna är avrundade med en decimal upp till tio, annars som heltal.

Luftkvalitet regleras av miljökvalitetsnormer (MKN) enligt miljöbalken, vilka 
överskrids eller riskerar att överskridas i flera tätorter i Sverige i trafiknära miljö-
er. I dag finns åtgärdsprogram för att uppnå miljökvalitetsnormer för kvävedioxid 
(NO2) och partiklar (PM10) för ett drygt tiotal tätorter och regioner i Sverige. 
Miljökvalitetsmålet Frisk luft, som innebär en god luftkvalitet, är ännu svårare att 
uppnå. Ur hälsosynpunkt är nuläget långt ifrån önskvärt.

Vägtrafikens utsläpp av avgaser och slitagepartiklar i Sverige beräknas under 
ett år orsaka i storleksordningen 27 000 DALY (funktionsjusterade levnadsår, 
se faktaruta på nästa sida) och 3 000 förtida dödsfall, till följd av bland annat 
lungcancer, hjärtinfarkter och stroke23. Siffrorna är framtagna med en ny metod 

23	  DALY-beräkningar enligt metod framtagen av WSP, Umeå Universitet och Karolinska Institutet på uppdrag av 
Trafikverket

Emissioner/år 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2016 2017

Förändring 
2016–2017 

(procent)

Förändring 
1990–2017 

(procent)

Kväveoxider (kton)                

Personbil 74 65 44 27 20 23 24 24 0 –68

Lätt lastbil 5,8 6,3 5,6 6,4 6,3 6,1 6,2 5,8 –7 –1

Buss 13 12 10 8 7 4 4 3 –9 –75

Tung lastbil 47 44 46 40 27 15 15 11 –15 –77

Motorcykel/moped 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 –1 121

Totalt 140 127 107 82 60 49 46 44 –6 –69

Kvävedioxid (kton)                

Personbil 3,8 3,4 2,6 2,2 3,8 6,8 6,9 7,2 1 86

Lätt lastbil 0,3 0,4 0,5 1,5 2,1 2,2 2,2 2,0 –8 521

Buss 0,9 0,9 0,8 0,6 0,6 0,5 0,4 0,4 –5 –56

Tung lastbil 3,3 3,1 3,2 2,8 2,4 1,4 1,2 1,0 –12 –68

Motorcykel/moped 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 –1 121

Totalt 8,4 7,7 7,1 7,1 8,8 10,9 10,9 10,6 –3 27

Kolväten (kton)                

Personbil 128 92 58 34 20 9,1 8,5 8,0 –7 –94

Lätt lastbil 7,8 6,7 3,7 1,8 0,9 0,3 0,3 0,3 –4 –96

Buss 1,4 1,1 0,7 0,4 0,2 0,1 0,1 0,1 –8 –93

Tung lastbil 2,9 2,6 2,3 1,8 0,9 0,4 0,3 0,3 –8 –91

Motorcykel/moped 1,4 1,2 1,7 1,9 1,4 0,8 0,7 0,7 –1 –46

Totalt 142 104 66 40 23 11 11 9,4 –6 –93

Avgaspartiklar (ton)                

Personbil 656 573 671 545 454 249 229 213 –7 –68

Lätt lastbil 274 273 460 443 349 193 177 145 –15 –47

Buss 674 567 337 198 110 50 42 37 –11 –95

Tung lastbil 1 738 1 511 1 207 883 494 258 207 176 –15 –90

Motorcykel/moped 37 29 35 32 21 12 10 10 –4 –73

Totalt 3 380 2 954 2 710 2 102 1 428 761 660 581 –12 –83
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och vissa antaganden är osäkra. Alla föroreningar från trafik och alla deras 
hälsoeffekter har inte kunnat inkluderas i DALY-beräkningarna. En samlad 
bedömning är att den negativa hälsopåverkan på grund av luftföroreningar 
sannolikt har minskat sedan 2000-talets början, framförallt tack vare minskade 
utsläpp av avgaspartiklar.

DALY
DALY är en förkortning för Disability Adjusted Life Years och kan översättas till 
Funktionsjusterade levnadsår. Det är en sammanvägd indikator för hälsa på 
populationsnivå, utvecklad av World Health Organization (WHO). Med indikatorn 
kan man mäta hälsoförluster och hälsovinster i samhället samt effekten av olika 
åtgärder. DALY omfattar dels risk för funktionsnedsättning genom insjuknande i 
olika sjukdomar, dels förlorade friska levnadsår och dels risk för förtida död. Utifrån 
DALY beräknar Trafikverket transportsystemets hälsopåverkan från luftföroreningar, 
buller och aktivt resande (gång och cykel). 

7.2 Åtgärder och effekter
För att långsiktigt klara målen för luftföroreningar krävs minskade utsläpp 
från vägfordon, fartyg, flygtrafik och arbetsmaskiner. Det krävs även minskad 
mängd slitagepartiklar samt åtgärder mot höga halter där människor bor 
och vistas. Det finns idag kunskapsluckor och utvecklingsbehov, inte minst 
om hälsopåverkan från olika sorters ämnen och partiklar.

Utvärderingar av konsekvenserna i termer av bidrag till mål inom transport- 
och miljöpolitiken efterfrågas ofta. Om det finns regionala eller lokala mål 
kan det även vara aktuellt med mål för ett specifikt projekt. I planläggnings-
processen för väg utförs beräkningar för kvävedioxid (NO2) och partiklar 
PM10 för olika scenarios. De olika alternativen jämförs med avseende  
på halter i luft samt uppskattat antal boende och känsliga miljöer längs 
planerade sträckningar och längs befintlig väg andra eventuella väglänkar/
gator som berörs. Beräkningarna kan utföras med det nationella beräknings-
systemet för luftkvalitet, SIMAIR, eller någon annan beräkningsmodell för 
vägtrafik. Trafikverket samarbetar med SMHI för att förvalta och utveckla 
SIMAIR. Systemet används även av kommuner, luftvårdsförbund och andra 
regionala aktörer för att beräkna halter av luftföroreningar.

7.2.1 Åtgärdsprogram för friskare luft
Trafikverket samarbetar med kommuner och regioner för att ta fram åtgärds-
program för minskade utsläpp av kvävedioxid och partiklar och vi genomför 
åtgärder på lokal och regional nivå. Det är mestadels åtgärder mot PM10  
som Trafikverket genomför. För att klara miljökvalitetsnormerna har damm-
bindningsåtgärder genomförts i bland annat Sundsvall och Örnsköldsvik,  
i kombination med noggrann städning av gaturummen genom sopning och 
spolning. Trafikverket har även deltagit i revideringen av åtgärdsprogrammet 
för NO2 i Göteborg och kranskommunerna Partille och Mölndal där det 
bland annat föreslås åtgärder för de områden där miljökvalitetsnormer inte 
uppnås. Länsstyrelsen är ansvarig för detta arbete. Revideringen av åtgärds-
programmet har varit ute på remiss under hösten 2017 och kommer att 
beslutas av regeringen under våren 2018. 

Genom åtgärdsprogram för att klara miljökvalitetsnormer medverkar 
Trafikverket till att förbättra situationen i särskilt utsatta områden och  
tätorter i landet. Tillsammans med andra aktörer används till exempel 
dammbindning av partiklar på vägbanan för att få ned partikelhalterna  
under de perioder då problemet är störst.
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7.2.2  Miljöanpassad hastighet och renare transporter
Hastighetssänkningar har tidigare genomförts i Stockholm för att sänka 
halterna av PM10. Efterlevnaden av gällande hastighetsgränser är dock 
fortfarande en angelägen fråga och en utveckling avseende övervakning av 
hastigheter är en av flera viktiga åtgärder för att motverka höga halter av 
PM10. När det gäller överskridanden av kvävedioxider är minskad biltrafik 
viktig för att klara såväl lagkrav som miljökvalitetsmålet Frisk Luft. Här är 
dialogen med kommunerna och andra aktörer betydelsefull. I Stockholm 
pågår även ett utvecklingsprojekt som bland annat syftar till att undersöka 
möjligheter att bättre styra trafiken och att studera samband mellan halter 
och olika fordonsklasser för att hitta verkningsfulla åtgärder. Trafikverket 
samverkar med olika aktörer i Stockholmsregionen. Syftet är att ta fram 
åtgärder som ska leda till ökad andel resande med kollektivtrafik, gång och 
cykel.

Trafikverket deltar i arbetet med förnybara bränslen genom International 
Energy Agencys (IEA) tekniska samarbetsprogram om avancerade motor-
bränslen24. En viktig slutsats från det gångna årets arbete är att det är först i 
och med Euro VI som tunga fordon får låga utsläpp av luftföroreningar även 
i verkligheten, framförallt i stadsmiljö där fordonen ofta har en relativt låg 
belastning. En påskyndad övergång till Euro VI i stadsmiljö har potential att 
bidra till sänkta nivåer av framförallt kväveoxider. Trafikverkets arbete med 
effektivare godstransporter så som High Capacity Transport (HCT)25 och 
elvägar kan bidra till lägre utsläpp av både partiklar och kväveoxider genom 
att transporterna blir effektivare.

24	 International Energy Agency Technology Collaboration Programme on Advanced Motor Fuel. En arena där 
medlemsländer.

25	 Längre och tyngre fordon.
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8 Buller och vibrationer

Trafik på väg och järnväg är 
den bullerkälla som berör  
flest människor i Sverige. Höga 
bullernivåer medför negativa 
effekter på hälsa och välbe
finnande. Minskad bullerex-
ponering ger därför betydande 
hälsovinster. Även vibrationer 
kan ge upphov till störningar 
och påverka människors hälsa. 
Den sammantagna störningen 
ökar väsentligt om boende 
utsätts för buller och vibra
tioner samtidigt. 

Förutom transportpolitiska mål 
och miljökvalitetsmålen är 
riksdagens riktvärden för 
trafikbuller styrande för vårt 
arbete med buller. Trafikverket 
bidrar med vissa viktiga delar i 
arbetet. 

För att nå målen krävs en 
kombination av åtgärder, se 
figur 14. Bullerskärmar eller 
bullervallar, förbättrad ljud-
dämpning i fasader och bullerskyddade uteplatser genomförs för att 
skydda de mest bullerutsatta miljöerna. Tystare beläggningar, spår och 
trafik kan vara viktiga åtgärder i befolkningstäta områden och andra  
bullerkänsliga miljöer. Åtgärder som tystare fordon, däck och tåg krävs 
dock för att minska bullernivåerna i alla miljöer. 

PRIORITERA DE 
MEST UTSATTA

ÅTGÄRDA VID 
KÄLLAN

PLANERA OCH BYGG 
RÄTT

FIGUR 14 Kombination av åtgärder för att nå mål. 

FAKTA

Tillstånd
Nästan 20 procent av Sveriges befolk-
ning utsätts för trafikbullernivåer högre 
än riktvärden utomhus vid sina bostäder. 
Trafikbullerstörningar längs vägar och 
järnvägar i Sverige beräknas leda till  
ca 6 700 förlorade DALY (se faktaruta i 
kapitel Luftkvalitet). Trafikbuller medför 
cirka 500 årliga dödsfall till följd av 
hjärtinfarkt eller stroke. 

Åtgärder och effekter
Trafikverket har gjort omfattande skydds
åtgärder längs statliga vägar och järnvägar 
för att minska störningarna för de mest 
bullerutsatta. Under perioden 1998–2017 
har ca 100 000 personer fått åtgärder i 
eller vid sina bostäder. Ökat trafikarbete 
och ökad inflyttning till städer bidrar till  
att fler utsätts för trafikbuller. Trots detta  
så har trafikbullerstörningarna minskat. 
Minskningen beror troligen på ökat 
hänsynstagande till buller vid byggande  
av bostäder samt skyddsåtgärder på 
befintliga bostäder.
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8.1 Tillståndet i transportsystemet
Nästan 20 procent av Sveriges befolkning (motsvarande 2 miljoner personer) 
utsätts för trafikbuller högre än riktvärdena utomhus vid sina bostäder. 
Vägtrafik är den klart dominerande källan följt av spårtrafik och flygtrafik.  
8 procent av befolkningen är mycket eller väldigt mycket störda av trafik
buller. 2,3 procent upplever att trafikbuller gör det svårare att somna, väcker 
dem nattetid eller påverkar sömnkvaliteten. De som bor i flerbostadshus 
i storstäder störs mest av trafikbuller: 12 procent eller var åttonde person 
störs mycket eller väldigt mycket. Det kan jämföras med att ca 5 procent av 
de som bor i småhus utanför storstäder störs av trafikbuller26. 

Längs de statliga vägarna beräknas 200 000 personer vara utsatta för högre 
bullernivåer än de riktvärden som riksdagen beslutat ska gälla inomhus. 
370 000 personer beräknas vara utsatta för maximala ljudnivåer från järnväg 
högre än riktvärdet inomhus. Osäkerheten i underlaget för såväl väg som 
järnväg är dock stor. Övergripande utredningar indikerar att 53 400 boende 
längs järnväg är exponerade för vibrationsnivåer högre än Trafikverkets  
riktvärde, > 0,4 mm/s vägd RMS. 

Ökad risk för hjärt- och kärlsjukdomar har påvisats redan vid bullernivåer 
från 50 dBA ekvivalent ljudnivå utomhus. Risken ökar med 3–4 procent för 
varje 5-decibels ökning av ljudstyrkan. De flesta studier om hälsoeffekter 
är baserade på trafikbuller utomhus vid bostadens fasad. Vi behöver mer 
kunskaper om hur byggnadstekniska åtgärder för att skapa goda ljudmiljöer 
inomhus kan påverka hälsoeffekterna. 

Hälsoeffekter av trafikbuller kan kvantifieras i enheten DALY (se faktaruta 
i kapitel Luftkvalitet). Buller från väg- och spårtrafik i Sverige beräknas 
under ett år orsaka hälsoförluster i storleksordningen 6 700 DALY till följd 
av hjärtinfarkt, stroke och hypertoni. Om även hälsoförluster till följd av 
allmänstörningar och sömnstörningar tas med i beräkningarna ökar antalet 
DALY från 6 700 till 41 00027. Beräkningarna visar vidare att trafikbuller
exponeringen i Sverige ger upphov till ca 1 000 hjärtinfarkter och 1 000  
fall av stroke per år och att ca 500 av dessa leder till dödsfall. Dödsfall till 
följd av hjärtinfarkt eller stroke drabbar oftast äldre personer och de cirka 
500 personer som dött i förtid till följd av buller beräknas i genomsnitt ha 
förlorat 8 friska levnadsår28. 

Buller från väg- och spårtrafik i Sverige beräknas under ett år orsaka 
hälsoförluster i storleksordningen 6 700 DALY. I detta ingår DALY till  
följd av cirka 500 dödsfall, se tabell 8. 

8.2 Åtgärder och effekter 
Ökat trafikarbete, ökad inflyttning till städer och byggande av bostäder 
närmare bullerkällor bidrar till att fler människor utsätts för trafikbuller. 
Trots detta så har trafikbullerstörningarna troligen minskat. Minskningen 
är sannolikt en följd av ökat hänsynstagande till buller vid nybyggnation av 
bostäder samt åtgärder på befintliga bostäder. År 2007 uppgav ungefär  
10 procent av befolkningen att de blev störda av trafikbuller. Motsvarande 
siffra för 2015 var 8 procent. I samma undersökning uppgav drygt 12 procent 
att de fått någon form av bullerreducerande åtgärd utförd i sin bostad.29

26	  Miljöhälsorapport 2017 Folkhälsomyndigheten och Institutet för miljömedicin, Karolinska institutet.
27	  WSP, Karolinska Institutet, Umeå Universitet. Metod för DALY-beräkning i transportsektorn. 2016.
28	  Enligt utökade beräkningar gjorda av Trafikverket utifrån DALY-beräkningar av WSP, Karolinska Institutet och 

Umeå Universitet
29	  Miljöhälsorapport 2017 Folkhälsomyndigheten och Institutet för miljömedicin, Karolinska institutet.
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I tabell 8 görs en sammanfattning av tillståndet vad gäller exponering och 
hälsopåverkan till följd av buller, samt effekten av åtgärder som vidtagits 
under 2017. Sammantaget bedöms att antalet personer som utsätts för 
bullernivåer över riktvärden inomhus har ökat. Detta är en trendförändring 
jämfört med tidigare år. Trafikökningarna leder till mer buller och fler  
exponerade. De åtgärder som genomfördes under 2017 var inte tillräckliga 
för att motverka detta. 

TABELL 8 Exponering och hälsopåverkan av trafikbuller, samt effekter av åtgärder under 2017.

Exponering för trafikbuller  
(antal personer)

Hälsopåverkan av 
trafikbuller (DALY)

Tillstånd trafikbuller i Sverige 2 miljoner över riktvärde utomhus  
(> Leq 55) 

–6 700 

Tillstånd trafikbuller från statliga vägar  
och järnvägar

200 000 respektive 370 000 över 
riktvärden inomhus (> 30 dBA Leq väg, 
respektive > 45 dBA Lmax järnväg)

–2 000

Effekten av Trafikverkets bullerskyddsåtgärder 
2017 (skärmar och fasadåtgärder)

Minskade bullernivåer utomhus eller 
inomhus för cirka 2 600

+ 10

Effekten av trafikförändringar och 
bullerskyddsåtgärder 2017

1 300 fler (> 30 dBA Leq inomhus) Ingen beräkning 
genomförd

8.2.1 Inventeringar av buller och vibrationer längs statlig väg och järnväg
Trafikverket har under året genomfört omfattande buller- och vibrations
inventeringar längs statliga vägar och järnvägar. Buller längs Södra, Västra 
och Norra Stambanan samt vibrationer längs Västra Stambanan och  
Västkustbanan har inventerats. Bullerinventeringar längs statliga vägar  
har genomförts i Skåne, Gotland, Öland, Västerbotten och i Norrbotten.

Även bullerkartläggningar enligt förordning om omgivningsbuller har 
genomförts längs de mest trafikerade vägarna och järnvägarna. Dessa 
kartläggningar görs i måttet Lden och Lnight30 och omfattar 405 mil statlig 
väg och 150 mil statlig järnväg. Inventeringarna medför dels ett säkrare 
underlag för bedömningar av omfattningen av åtgärdsbehov, dels att  
bedömningar om åtgärdsbehov i enskilda fall sker enhetligt, rättvist och 
rättssäkert.

8.2.2 Bulleravskärmande åtgärder för de mest utsatta
Trafikverket arbetar systematiskt för att minska bullerstörningarna för  
de mest bullerutsatta, se figur 15. Under perioden 1998–2017 har buller-
skyddande åtgärder genomförts för cirka 100 000 personer som var utsatta 
för mer än 10 dBA över riktvärdena längs statliga vägar och järnvägar.  
Trots omfattande åtgärder kan åtgärdstakten anses vara låg i förhållande  
till problemens omfattning. 

30	  �Lden Dag-kväll-natt-bullernivå. Ekvivalent ljudnivå där bullerkvällstid viktas upp med en faktor 5 och buller 
nattetid viktas upp med en faktor 10. 
Lnight Ekvivalent ljudnivå nattetid (22.00–06.00)
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Inventera och 
prioritera

Trafikverket tar reda på hur 
mycket det bullrar vid bostäder 
och skolor som ligger utmed 
statliga vägar och järnvägar. 
Sedan prioriterar vi de som är 
mest utsatta för höga 
bullernivåer.

Vi planerar för åtgärder utifrån 
prioritering, budget och 
geografiskt läge.

Trafikverket eller aktuell 
entreprenör tar kontakt med 
berörd fastighetsägare och 
erbjuder åtgärd.

Åtgärden genomförs i samråd 
med fastighetsägaren.

Planera Erbjuder  
åtgärd

Åtgärd  
genomförs

FIGUR 15 Trafikverkets arbetssätt för de mest bullerutsatta miljöerna

Bullerdämpande åtgärder genomförs både genom riktade miljöåtgärder i  
de mest bullerutsatta miljöerna och genom åtgärder i större investerings-
projekt. Under 2017 genomförde vi bulleravskärmande åtgärder för cirka 
2 600 personer, se tabell 8,9 och 10. Trafikverket betalade även ut bidrag 
till bullerskyddsåtgärder längs kommunala vägar. Dessa åtgärder beräknas 
skydda cirka 1 000 personers boendemiljöer.

TABELL 9 Antal personer som fått åtgärder längs statliga vägar 2013–2017.

Bullernivå före åtgärd och antal personer som fått bullerskyddsåtgärd

År

> 10 dBA över  
riktvärden inomhus eller  

> 10 dBA över  
riktvärden på uteplats

0–10 dBA över  
riktvärden inomhus  

eller utomhus
Totalt antal 

personer

2013 900 3 300 4 200

2014 1 200 900 2 100

2015 900 1000 1 900

2016 1 100 800 1 900

2017 600 1 600 2 200

TABELL 10 Antal personer som fått åtgärder längs statliga järnvägar 2013–2017.

Bullernivå före åtgärd och antal personer som fått bullerskyddsåtgärd

År

> 10 dBA över  
riktvärden inomhus eller  

> 10 dBA över  
riktvärden på uteplats

0–10 dBA över  
riktvärden inomhus  

eller utomhus
Totalt antal 

personer

2013 600 2 300 2 900

2014 1 200 2 000 3 200

2015 700 600 1 300

2016 500 1 100 1 600

2017 100 300 400
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8.2.3 Bullerdämpande beläggningar 
Vägens beläggning påverkar bullret. Beläggningar med stor stenstorlek 
genererar mest buller. Dränerande asfalt innehåller hålrum som dämpar 
buller. Effekterna av bullerdämpande beläggningar har följts upp genom 
noga kontrollerade studier av två delsträckor, E4 norr om Jönköping och E4 
vid Rotebro norr om Stockholm. 

Effekten är störst när den bullerdämpande beläggningen är ny. Bullret är  
då ca 7 decibel lägre jämfört med vägar med traditionell beläggning. 
Effekten avtar med tiden och påverkas även av trafikmängd och hastighet. 
Den bullerdämpande effekten av beläggningen norr om Jönköping minskade 
från ca 7 dBA till ca 3–4 dBA på sju år. Beläggningen lades därefter om  
under sommaren 2017. 

8.2.4 Fordonsåtgärder och förändrat trafikarbete medför ökade 
bulleremissioner
Förändringar av bulleremissioner i samhället orsakas både av förändrat 
trafikarbete, regelverk som styr krav på enskilda fordon och av efterfrågan 
på nya fordon och dess prestanda. Det ökade trafikarbetet under den senaste 
10-årsperioden beräknas medföra ökade bulleremissioner på sammantaget 
ca 0,3 dB. Samtidigt har det varit en svag trend med minskade bullernivåer 
från nyregistrerade personbilar. Medelvärdet har minskat från 72,2 dB år 
2014 till 71,2 dB år 2017, totalt en minskning med 1,0 dB. 

Buller (förbifartsbuller) från nya järnvägsgodsvagnar är cirka 7–10 dB lägre 
än från äldre vagnar. Minskningen beror främst på ändrade bromssystem. 
Att uppgradera befintliga vagnar så att de uppfyller de krav som ställs på nya 
vagnar är därför en mycket effektiv bulleråtgärd. Detta har föranlett  
Europeiska Järnvägsbyrån (ERA) att driva ett arbete med syftet att ändra 
det tekniska regelverket så att bullerkraven successivt utökas till att omfatta 
alla befintliga godsvagnar. Transportstyrelsen företräder Sverige i diskussioner 
med ERA och Trafikverket samarbetar med Transportstyrelsen för att bidra 
med underlag och konsekvensbeskrivningar31. 

8.2.5 Planera rätt från början
Trafikverkets interna riktlinjer för buller och vibrationer från trafik har 
utvecklats vidare med en handledning och mallar vid upphandling av 
investeringsåtgärder. Trafikverkets rutiner för buller och vibrationer vid 
planering av bebyggelse har uppdaterats. Arbetet syftar till en likartad 
hantering när Trafikverket samverkar med kommuner vid samhällsplane-
ring. De uppdaterade rutinerna ger stöd för bedömningar om buller och 
vibrationer från statliga vägar och järnvägar vid planering och uppförande 
av bebyggelse. 

Under 2017 har ett kunskapscentrum för buller etablerats. Trafikverket 
är en av fyra myndigheter som bidrar till finansieringen. Uppdraget är att 
utveckla och vägleda om mät- och beräkningsmetoder för buller utomhus 
samt på annat sätt stödja myndigheterna vad gäller metoder för mätning och 
beräkning av buller. Detta vid tillämpning av plan- och bygglagen, miljö
balken och till dem anknytande regelverk. 

Trafikverket har under året verkat för att öka kunskapen inom buller- och 
vibrationsområdet. Projekt har bedrivits för att öka kunskapen om effekter 

31	 Se Trafikverkets årsredovisning 2017, tabell 55 Samverkansåtgärder enligt Miljömålsrådets lista för 
samverkansåtgärder där Trafikverket deltar.

Under 2017  
har ett kunskapscentrum  

för buller etablerats.
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av bullerskärmar och fasadåtgärder, buller från höghastighetståg, buller från 
däck och hälsoeffekter till följd av vibrationer och stomljud.

Trafikbullerfrågorna har även under 2017 varit mycket aktuella i samhälls
debatten och då framför allt kopplat till möjligheten att bygga bostäder i 
bullerexponerade områden. Riktvärden för buller från väg- och spårtrafik 
vid bostadsbyggande har höjts. Trafikverket har vidareutvecklat underlag 
för trafikuppgifter som ska ligga till grund för bullerberäkningar i bland 
annat samhällsplaneringen.

Trafikverket samarbetar med Naturvårdsverket som har ett utpekat ansvar 
för att samordna myndigheternas arbete avseende omgivningsbuller. Under 
2017 har bullersamordningen arbetat med en strategi för goda ljudmiljöer. 
Bullersamordningen har under året färdigställt en kunskapssammanställning 
om lågfrekvent buller. 
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9 Aktivt resande

Aktivt resande innebär fysisk 
aktivitet när trafikanter förflyttar 
sig med cykel eller till fots inom 
transportsystemet. Att resa med 
kollektivtrafik är en del av det 
aktiva resandet eftersom man går 
till och från hållplatser.

Trafikverket bidrar till det samlade 
transportsystemets utveckling 
genom att samverka med andra 
aktörer. Syftet är att nå målen 
inom områdena säkerhet, miljö, 
hälsa och tillgänglighet. Ett håll-
bart resande kan uppnås genom en 
kombination av bra fysiska förutsättningar, tvingande åtgärder/restriktioner 
och en påverkan på människors attityder och beteenden (ofta kallat  
”Mobility Management”). Mobility Management kan förklaras som mjuka 
åtgärder för att påverka resan innan den börjar.

9.1 Tillståndet i transportsystemet
Det aktiva resandets positiva inverkan på folkhälsan är stor. Dagens  
gång- och cykelresor beräknas förhindra cirka 3 500 förtida dödsfall och ge  
81 300 DALY per år (se beskrivning av DALY i kapitel Luftkvalitet), varav 
cirka 56 700 från färre förtida dödsfall och 24 600 från färre kroniska sjuk-
domar (se tabell 11). Dos–responssamband finns i nuläget för demens, stroke, 
hjärtinfarkt, diabetes typ 2, bröstcancer, hjärtsvikt och tjocktarmscancer. 

Det finns en potential i att öka de positiva hälsoeffekterna av aktivt resande. 
Cirka en tredjedel av alla resor som är kortare än fem kilometer görs med 
bil. Alla korta bilresor kan inte ersättas med cykel eller gång, men det ger 
en indikation på potentialens storlek. Även ökat resande med kollektivtrafik 
är hälsomässigt gynnsamt, då det medför att fler går och cyklar till anslut-
ningspunkter. Trafikdata för gång, cykel och kollektivtrafik utifrån ett hälso-
perspektiv är tyvärr bristfällig och det är därför svårt att följa utvecklingen. 
Trafikverket har inlett ett utvecklingsarbete för att förbättra detta vilket 
dels omfattar egna mätmetoder, dels möjligheter att använda de mätningar 
som vissa kommuner gör för att följa trender.

TABELL 11 Positiva effekter av dagens aktiva resande.

Aktivt resande
Minskat antal fall av 

kronisk sjukdom per år
Förhindrade förtida 

dödsfall per år DALY

Gång 11 500 2900 66 000

Cykling 3 000 600 15 300

Totalt 14 500 3 500 81 300

Såväl gång som cykling ger alltså ett ansenligt bidrag till folkhälsan och det 
finns en stor potential att öka denna positiva hälsoeffekt, varav potentialen 
att öka cyklandet bedöms vara större än för gång. Jämfört med motionens 
positiva hälsoeffekter är eventuell ökad exponering av luftföroreningar 
och buller under aktivt resande försumbar i ett hälsoperspektiv. Så höga 
halter av luftföroreningar att de skulle ta ut de positiva effekterna av aktivt 
resande förekommer inte i Sverige. Dock finns risk för ökade skador på 

FAKTA
Tillstånd
Aktivt resande är positivt för folkhälsan 
och de positiva hälsoeffekterna kan öka 
om potentialen i transportsystemet 
nyttjas ännu mer.

Åtgärder och effekter
Åtgärder för att öka det aktiva resandet
innefattar att främja ökad säker gång, 
cykel och kollektivtrafik. I dagsläget 
saknas mätmetoder för att följa utveck-
lingen av hälsoeffekterna till följd av 
åtgärder som främjar ett aktivt resande. 
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oskyddade trafikanter vilket delvis motverkar de positiva hälsoeffekterna av 
aktivt resande. 

Det finns en mängd faktorer som påverkar om människor cyklar. Individens 
förutsättningar har en stor betydelse för om vi kommer att välja cykeln eller 
inte. Det kan exempelvis handla om attityder och vår individuella hälsa. 
Människors val av färdsätt kan även bero på hur ortens demografiska och 
geografiska förutsättningar ser ut, hur den funktionella cykelinfrastrukturen 
har anpassats därefter och hur vägen underhålls. Övergripande har  
institutionella faktorer en viktig betydelse för vilka ekonomiska medel som 
fördelas och hur kommunernas planer ser ut. Det är viktigt att hela resan 
fungerar och att det inte finns barriärer som gör det svårt att ta sig till 
målpunkten. Alla dessa faktorer påverkar oss individer i valet om och hur 
mycket vi cyklar.

För att cykeln ska bli mer attraktiv som transportmedel behöver säkerheten 
för cyklister förbättras. Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från ett 
antal etappmål som innebär att antalet omkomna ska halveras mellan 2007 
och 2020 och att antalet skadade ska reduceras med en fjärdedel. 

9.2 Åtgärder och effekter 
Trafikverket anlägger och sköter cykel- och gångbanor och cykelstråk samt 
bidrar vid tillskapande av resecentrum i samverkan med andra aktörer. Arbete 
för ökad och säker cykling pågår och det finns en ambition om att cykel ska 
ses och hanteras som ett eget trafikslag. Utfallet av åtgärderna följs i dagsläget 
inte upp enhetligt och systematiskt vilket gör det svårt att utveckla effekt
samband. I Trafikverkets årsredovisning 2017 redovisas exempel på åtgärder 
som Trafikverket har genomfört för att främja gång-, cykel- och kollektivtrafik.

Trafikverket har varit med och finansierat en internationell studie om sam-
bandet mellan stadsplanering, fysisk aktivitet, hälsa och samhällsekonomi. 
Studier har genomförts i sju europeiska städer32 av forskare från de aktuella 
länderna. Projektet heter Physical Activity through Sustainable Transport 
Approaches (PASTA) och är ett av de största internationella forskningsprojekten 
hittills om gång- och cykel, hälsa och samhällsvinster. Ett resultat av studier 
är att ett hälsokonsekvensverktyg tagits fram. Studien visar också samband 
mellan satsningar på ökat cyklande, ökad hälsa och samhällsekonomi. 

9.2.1 Investeringar av cykelfrämjande åtgärder
Under åren 2014–201633 har 1 394 miljoner kronor investerats i särskilda 
cykelfrämjande åtgärder som exempelvis cykelbanor och cykelportar längs 
statliga vägar i tätort och på landsbygd. Utöver ovannämnda åtgärder finns 
också medel i nationell trafikslagsövergripande plan för utveckling av trans-
portsystemet för ökad säker cykling inom stadsmiljöavtal, förbättrat underhåll 
och namngivna investeringar för vägprojekt där cykelåtgärder ingår34.

En annan aspekt på hälsa är att cyklister utgör en ökande andel av omkomna 
och allvarligt skadade i vägtrafiken. Andelen cyklister av allvarligt skadade 
uppgår till 40 procent och är alltså i dag den största gruppen. På nationell 
nivå har Trafikverket tillsammans med andra aktörer tagit fram en strategi 
för säkrare cykling som utgångspunkt för åtgärder. Ett arbete är påbörjat 
under 2017 för att vidareutveckla strategin som förutom cykel även omfattar 
mopedtrafik.

32	  London, Rom, Wien, Zürich, Antwerpen, Barcelona och Örebro.
33	 Siffror för 2017 kommer under 2018.
34	 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/26970/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_126_nationellt_cykelbokslut_2016.

pdf, sid 18.

För att cykeln  
ska bli mer attraktiv  

som transportmedel behöver  
säkerheten för  

cyklister förbättras.

https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/26970/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_126_nationellt_cykelbokslut_2016.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/26970/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_126_nationellt_cykelbokslut_2016.pdf
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10 Landskap 

Ett fungerande landskap erbjuder 
en rad funktioner och värden som 
är livsnödvändiga för människors 
hälsa och välbefinnande. Landskapet 
utgör fundamentet för det hållbara 
samhället och därmed tillgänglighet 
i det hållbara samhället. Om 
grunden inte är robust och stabil 
med en ekologisk funktionalitet 
som säkerställer att samhällets 
resursbas förnyas, det vill säga 
cirkulerar i naturens kretslopp, 
finns inga möjligheter att skapa ett 
hållbart samhälle.

Transportsystemet har stor 
påverkan på landskapet, både 
anläggningarna i sig och trafiken 
som nyttjar dem, och därmed på 
landskapets ekologiska funktiona-
litet. Vägar och järnvägar innebär 
barriärer för djur och människor, trafiken orsakar störningar genom bland 
annat buller, viktiga livsmiljöer utraderas och värdefulla kulturarv skadas. 
Men Trafikverket har också en stor potential till positiva förändringar  
genom att skapa nya miljöer och samband.

10.1 Tillståndet i transportsystemet
All väg och järnväg är delar av landskapet. Vid lokalisering och utformning 
av en väg eller järnväg är kunskapen om varför landskapet ser ut som det 
gör och förståelsen för hur det fungerar avgörande. I Trafikverket används 
landskapskaraktärsanalys som analysmetod för att söka kunskap om hela 
landskapet. Det gäller att göra rätt från början, det vill säga att planera 
omsorgsfullt, anpassa infrastrukturen till natur- och kulturmiljö och  
dessutom minimera riskerna för negativ miljöpåverkan under byggandet.

Transportinfrastruktur och trafik har idag en negativ påverkan på det  
omgivande landskapets och ekosystemens funktioner och värden. Underlag  
om åtgärdsbehov för landskapsanpassning i befintlig infrastruktur har 
levererats till förslag till Nationell plan för transportsystemet 2018–2029. 
Planförslaget bedöms ha potential att bidra till ökad landskapsanpassning, 
och leda till en försiktigt positiv trend, även om det fortfarande finns ett 
avstånd mellan nuläge och önskvärt tillstånd.

Det är främst inom fyra områden som påverkan av infrastrukturen är 
avgörande (positivt eller negativt): barriär och mortalitet, bullerstörning 
i ekologiskt viktiga naturmiljöer, artrika infrastrukturmiljöer och invasiva 
arter. Ett växande antal djur dödas i trafiken, exempelvis ökar antalet  
viltolyckor35. För djuren är också de barriärer som vägar och järnvägar utgör 
ett allt större problem. Ett mycket stort antal viktiga miljöer för biologisk 
mångfald påverkas starkt av trafikbuller och innebär bl.a. stora förändringar 
i fågelfaunan. För barriär, mortalitet och bullerpåverkan gäller generellt att 

35	  Nationella viltolycksrådet. https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-de-senaste-5-aren/.

FAKTA
Tillstånd
Transportinfrastruktur och trafik har 
negativ påverkan på det omgivande 
landskapets och ekosystemens funktioner 
och värden. Andelen landskapsanpassad 
infrastruktur bedöms alltjämt som  
låg och med en sammantagen negativ 
utveckling.

Åtgärder och effekter
Trafikverkets åtgärder bedöms ge ett 
övervägande positivt bidrag. Det är 
framförallt Trafikverkets riktade miljö
åtgärder i befintlig infrastruktur, till 
exempel viltpassager, borttagna  
vandringshinder för vattenlevande djur, 
vattenskyddsåtgärder samt åtgärder  
i alléer, kulturobjekt och kulturmiljöer, 
som ger ett betydande positivt bidrag.

https://www.viltolycka.se/statistik/viltolyckor-de-senaste-5-aren/
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problemet växer med ökad mängd trafik och hastighet, vilket därmed innebär 
att problemet är störst utmed statlig infrastruktur. Artrika infrastruktur-
miljöer kan bidra mycket positivt till biologisk mångfald, kulturvärden och 
upplevelser. Tyvärr minskar omfattningen i anslutning till all infrastruktur 
(statlig, kommunal och enskild) genom brister i skötsel och underhåll36. 
Några invasiva oönskade arter har på senare år hittat till väg- och järn-
vägsmiljöer i allt större omfattning och speciellt för blomsterlupin har 
infrastrukturen blivit en spridningsväg vidare ut i landskapet med negativ 
påverkan på t.ex. ängs- och hagmarker som följd.

Orsakerna till den negativa påverkan av framförallt de statliga väg- och 
järnvägsnäten är att riktade miljöåtgärder och bristande underhåll inte 
kompenserar för tillkommande infrastruktur med brister och naturlig 
försämring av miljövärden och funktioner i befintlig infrastruktur som sker 
över tid. Exempel på naturlig försämring är att funktionen på skyddsåtgärder, 
som bullerplank och vattenskyddsåtgärder, samt natur- och kulturvärden 
försämras över tid. Men även utmed enskilda vägar sker en liknande 
utveckling för exempelvis alléer och vägtrummor i vattendrag37.

Transportsystemet har potential att utgöra grön infrastruktur som 
bidrar till positiva effekter för växt- och djurliv, till exempel längs med 
vägkanter. För att klara miljökvalitetsmålen till 2030 behöver dock andelen 
landskapsanpassad infrastruktur och den biologiska mångfalden öka. 
Det är först när de grundläggande ekologiska funktionerna och naturens 
resurscykler är i jämvikt med samhällets resursuttag, som det finns 
förutsättningar att skapa långsiktigt hållbar och robust tillgänglighet. De 
resurser som nyttjas av samhället idag beskrivs även som ekosystemtjänster.

10.2 Åtgärder och effekter 
Transportinfrastrukturen har stora möjligheter att förbättra situationen 
för biologisk mångfald, kulturvärden och möjligheterna för medborgare till 
positiva upplevelser i landskapet. Framförallt gäller det den statliga väg- och 
järnvägen. Trafikverket kan åstadkomma mycket genom fysiska åtgärder i 
befintlig infrastruktur, men också genom samverkan och samordning med 
andra aktörer som påverkar landskapets funktion och användning. 

Fysiska åtgärder i anläggningen fokuseras till de områden som har avgörande 
påverkan på landskapet, fyra områden rör natur och några områden kultur-
värden. Barriäreffekter och mortalitet åtgärdas bäst med säkra passager  
för djur. Allvarlig bullerpåverkan åtgärdas med bullerdämpande åtgärder i 
infrastrukturanläggningen. Ökad konnektivitet och livsmiljöer för växter och 
djur åstadkoms genom att stärka och utveckla de artrika infrastrukturmiljöerna 
och spridning av oönskade invasiva arter motverkas med restaurerings- och 
bekämpningsåtgärder. Infrastrukturanknutna kulturminnen, kulturbroar, 
kulturvägar och kulturjärnvägar restaureras och sköts.

10.2.1 Säkra passager för djur
Säkra passager för djur kan vara viltövergångar med viltvarning som i  
huvudsak är till för stora djur eller någon planskild passage som kan  
variera i utformning från små trummor till stora ekodukter beroende  
på situation och vilka djur som behöver passagen.

36	  Inventering av artrika vägkanter i region Mitt och Öst 2014–2016 – Trafikverket 2016.
37	 Enskilda vägar. Åtgärder för att förstärka natur-, kultur- och landskapsvärden längs enskilda vägar. Trafikverket.
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Endast ett fåtal viltövergångar med viltvarning har byggts och då i sam-
verkan med forskningsprojekt (TRIEKOL (väg) och Viltsäker järnväg). 
Planskilda passager byggs på identifierade konfliktpunkter. För att minska 
barriärerna genomfördes under året 53 åtgärder för utter, 32 åtgärder för 
fisk samt 6 åtgärder för groddjur. Merparten av åtgärderna är genomförda i 
anslutning till vägnätet. 

10.2.2 Bullerdämpande åtgärder i ekologiskt viktiga naturmiljöer
Bullerdämpande åtgärder kan vara någon form av bullerdämpande skärm 
eller vall eller bullerdämpande beläggning. Inga åtgärder är ännu gjorda. 
Under året har analys38 genomförts för att identifiera och prioritera  
områden som berörs. Samråd med berörda myndigheter och organisationer 
har genomförts men inga åtgärder är ännu genomförda.

10.2.3 Sköta, utveckla och tillföra artrika infrastrukturmiljöer samt undvika 
biotopförluster
Grundläggande för de artrika miljöerna är att de sköts utifrån sina respek-
tive förutsättningar och behov. Miljöer som inte skötts riktigt förlorar  
sin artrikedom. Sådana miljöer behöver restaureras för att återfå sitt 
ursprungliga värde och sin ursprungliga funktion. I sådana miljöer finns 
också ofta kulturobjekt eller så utgör hela miljön ett kulturvärde som t.ex. en 
kulturväg. Alléer är oftast viktiga kulturbärare och hyser höga naturvärden 
och är därmed viktiga för biologisk mångfald och upplevelse. Tyvärr är de i 
regel mycket ålderstigna och behöver restaureras och/eller föryngras för att 
kunna fortleva med bibehållen funktion och upplevelse över tid. Under året 
restaurerades 105 alléer och 286 artrika vägkanter.

10.2.4 Bekämpa invasiva arter
Invasiva arter har snabbt blivit ett stort problem för biologisk mångfald. 
Infrastrukturen är inget undantag, här har framförallt blomsterlupin på kort 
tid utvecklats till ett hot mot en del av de artrika infrastrukturmiljöerna men 
också mera allmänt mot biologisk mångfald genom att den sprids via vägar 
och järnväg ut i landskapet. Andra allvarliga hot är jätteslide och parkslide 
som, liksom blomsterlupin, är svåra att bekämpa. Andra invasiva arter som 
måste bekämpas i infrastrukturanläggningen är jätteloka, jättebalsamin och 
kanadensiskt gullris. Ingen omfattande bekämpning har ännu gjorts men 
några försök har inletts mot blomsterlupin och slide-arterna.

10.2.5 Restaurering av infrastrukturanknutna kulturminnen, kulturbroar, 
kulturvägar och kulturjärnvägar
Viktiga kulturvärden finns knutna till infrastrukturen, antingen som 
enskilda objekt, t.ex. milstenar, eller som hela miljöer där vägmiljön i sin 
helhet med alla ingående delar bär viktig kunskap om samhällets utveckling. 
Sådana objekt och miljöer behöver i många fall restaureras för att bevaras 
åt framtida generationer. Förra året restaurerades 183 milstenar och 39 
kulturvägar.

10.2.6 Landskapsanpassad infrastruktur
Hållbarhetens gränser för transportinfrastrukturens påverkan på  
landskapet har definierats i ett antal övergripande krav och finns  
formulerade i Riktlinje Landskap39 vilken beslutades år 2016. Kraven 

38	 Trafikbuller i naturmiljöer – prioriteringsunderlag för riktade miljöåtgärder. Trafikverket 2017:185.
39	 TDOK 2015:0323.

För att minska barriärerna  
genomfördes under året  

53 åtgärder för utter,  
32 åtgärder för fisk samt  
6 åtgärder för groddjur.
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redovisar hur en transportinfrastruktur är utformad som medger påverkan 
på landskapet, men som är anpassad så att landskapets funktionalitet kan 
sägas vara inom hållbarhetens gränser.

Arbetet med att fylla återstående luckor i förvaltningsmodellen har fortsatt 
under 2017. Det har inneburit att kunskap om tillståndet i anläggningen  
avseende landskapsanpassning har förbättrats, kunskap om åtgärdsbehov 
har vidareutvecklats, fler metoder för inventering och analys har tillkommit 
och flera forskningsprojekt har startats. Exempel på metoder som tagits  
fram under 2017 är inventering av kulturvägar och järnvägskultur,  
landskapskaraktärsanalys, identifiering av konfliktsträckor för groddjur 
längs befintlig infrastruktur40 och uppföljning av groddjursåtgärder41 samt 
prioriteringsunderlag för riktade miljöåtgärder i bullerutsatta naturmiljöer.

10.2.7 Forskning och innovation för biologisk mångfald och landskapsekologi
Trafikverket finansierar ett forskningsprogram om transportinfrastrukturens 
inverkan på biologisk mångfald och landskapsekologi, TRIEKOL III  
(Transportinfrastrukturekologi). Det är ett sexårigt FOI-projekt i samverkan 
med riktade åtgärder, investering och vidmakthållande samt forsknings-
projektet Validering av metod för konnektivitetsanalyser (”Circuit scape 
– analyser”). 

40	 Trafikverkets publikation 2017:097.
41	 Trafikverkets publikation 2017:130.
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11 Yt- och grundvattenskydd

Vatten är vårt viktigaste livsmedel 
och en grundläggande förutsätt-
ning för allt liv. Vatten och vatten
landskapet levererar en mängd 
ekosystemtjänster till gagn för  
oss alla. Att nå eller bibehålla en 
god vattenkvalitet och vattenmiljö, 
i form av bland annat rent dricks-
vatten och långsiktigt hållbara 
akvatiska ekosystem, är följaktligen 
oundgängligt för samhället.  
Vatten är även en viktig teknisk 
förutsättning vid byggande och 
drift av infrastruktur. 

11.1 Tillståndet i 
transportsystemet
Svensk vattenförvaltning utgår 
från EU:s ramdirektiv för vatten, 
RDV42. RDV genomförs i Sverige 
genom förvaltningsplaner, åtgärds-
program och miljökvalitetsnormer, 
vilka fastställts av vattenmyndigheterna43. Trafikverket omfattas av åtgärds-
programmen och har ett utpekat ansvar för kunskapsuppbyggnad avseende 
vattenskydd och fysisk påverkan, framförallt i form av vandringshinder för 
fisk och andra vattenlevande organismer, vid väg- och järnvägsanläggningar. 
Målsättningar för vatten och vattenanknutna värden formuleras också i 
flera av miljökvalitetsmålen. Väg- och järnvägsinfrastrukturens påverkan på 
vatten har framförallt koppling till miljökvalitetsmålen Levande sjöar och 
vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Giftfri miljö, Myllrande våtmarker 
och Ett rikt växt- och djurliv. 

Byggande i vatten, liksom påverkan på vatten, regleras av miljöbalken bland 
annat som vattenverksamhet och miljöfarlig verksamhet och behöver  
hanteras av Trafikverket i både bygg- och driftskede. Miljötillståndet i 
landets sjöar och vattendrag är totalt sett inte tillfredsställande, även om 
situationen varierar mellan olika vattenområden och skiljer sig mellan olika 
delar av landet. Övergödning är främst ett problem i de södra delarna av 
landet medan fysisk påverkan av vattenmiljöerna, framför allt fragmentering 
av vattendrag, förekommer i hela Sverige. Flera vattenförekomster påverkas 
av miljögifter och inga av Sveriges inlandsvatten klarar kravet för god kemisk 
status på grund av för höga halter av kvicksilver i fisk. Det största problemet 
när det gäller grundvattnets kvalitet är tillförseln av kväve och bekämpnings-
medel och i vissa områden kan påverkan av klorid också ha betydelse. Av de 
utpekade ekologiskt värdefulla vattenmiljöerna har endast en mindre del ett 
långsiktigt skydd. Många vattenförekomster av betydelse för dricksvatten
försörjningen saknar skydd eller har gamla avgränsningar och omoderna 
skyddsföreskrifter. Våtmarker är ekosystem som tar skada av utdikningar och 

42	 Europaparlamentets och rådets direktiv 2000/60/EG av den 23 oktober 2000 om upprättande av en ram för 
gemenskapens åtgärder på vattenpolitikens område. http://www.notisum.se/rnp/eu/lag/300L0060.htm.

43	 Fem länsstyrelser är utsedda av regeringen att vara vattenmyndighet i var sitt vattendistrikt.  
http://www.vattenmyndigheterna.se.

FAKTA
Tillstånd
Miljötillståndet i landets sjöar och 
vattendrag är totalt sett inte tillfreds
ställande, även om situationen varierar 
mellan olika vattenområden och skiljer 
sig mellan olika delar av landet. Väg- och 
järnvägsinfrastrukturen har tusentals 
kontaktpunkter med både yt- och 
grundvatten och vid många platser är 
påverkan eller risken för påverkan från 
trafik och anläggningar oacceptabel.

Åtgärder och effekter
Trafikverket arbetar kontinuerligt med  
att öka kunskapen om risk för negativ 
påverkan och genomför vid behov åtgärder 
för att skydda vattnet och vattenanknutna 
värden. Trafikverkets riktade miljöåtgärder 
i befintlig infrastruktur är en mycket 
viktig del och ett positivt bidrag inom 
svensk vattenförvaltning.

http://www.notisum.se/rnp/eu/lag/300L0060.htm
http://www.vattenmyndigheterna.se


56  TRAFIKVERKETS MILJÖRAPPORT 2017

annan mänsklig påverkan. Havsmiljön är inte i balans och mycket kvarstår 
för att lösa de stora marina miljöproblemen som övergödning och miljögifter. 

Det statliga väg- och järnvägsnätet har en stor mängd kontaktpunkter med 
både yt- och grundvatten och bidrar till påverkan på våra vatten. Vatten 
förorenas av trafiken, utsläpp vid olyckor och urlakning från material och 
kemiska produkter i anläggningarna. Utsläppen av luftföroreningar från 
trafiken fortsätter att förorena yt- och grundvatten. Vatten kan förorenas vid 
byggande och drift av infrastruktur liksom av områden som förorenats av 
tidigare verksamhet. Den fysiska påverkan på vattenområden utgörs framför 
allt av trummor, som kan utgöra vandringshinder för fisk och andra  
vattenlevande organismer, men även broar, bankar och hamnar kan påverka 
livsbetingelserna. Infrastrukturen kan även ha betydelse för vattnets flöden 
och nivåer, och detta kan i sin tur påverka omgivningen. Undermarks
byggande med grundvattenpåverkan kan medföra risk för skador på  
byggnader och anläggningar med en grundvattenberoende grundläggning. 
Även grundvattenberoende ekosystem och våtmarker kan skadas vid 
grundvattenbortledning eller markavvattning. Vattnet utgör också en viktig 
teknisk förutsättning när det gäller att dimensionera och tillhandahålla  
en robust transportinfrastruktur. 

Det finns ett stort behov av insatser för att skydda yt- och grundvatten  
från föroreningar och för att åtgärda vandringshinder vid befintliga väg-  
och järnvägsanläggningar. Trafikverket satsar betydande resurser på detta 
men åtgärdstakten behöver öka om fastställda miljökvalitetsnormer och 
miljökvalitetsmål ska kunna nås. 

Kunskapen ökar ständigt men brister finns alltjämt, inte minst avseende 
avvattningssystemens utformning och funktion. Kunskapen om transport-
systemets totala påverkan på, och konsekvenser för, landets vattenförekomster 
blir allt större men behöver fortsatt öka. Lagefterlevnad, både i bygg- och 
driftskede, kan bli bättre. 

11.2 Åtgärder och effekter 
Framgångsfaktorer för infrastruktur och en hållbar vattenförvaltning är 
god planering av nya anläggningar, försiktighetsmått vid byggande och drift 
av anläggningarna samt väl fungerande skötsel och underhåll av vidtagna 
skyddsåtgärder. Vidare är en mycket viktig komponent att effektivt omsätta 
tilldelade medel i riktade vattenmiljöåtgärder i befintliga anläggningar. 
Kunskapsuppbyggnad och att sprida och tillämpa denna kunskap är också 
av stor betydelse. 

Det är viktigt att komma ihåg att skydd av vatten är en del av en större 
helhet och gränserna mellan olika miljöområden är sällan distinkta. Val  
av material och kemiska produkter, åtgärder mot luftföroreningar samt  
efterbehandling av förorenade områden är av stor betydelse för skyddet  
av vatten, men även trafiksäkerhetshöjande åtgärder är ofta till gagn för  
vattenskyddet. Vandringshinder i vatten är lika mycket en fråga om vatten 
som en fråga om landskapet och dess kontinuitet och kulturmiljövärden i/
vid vatten kan ibland stå i konflikt med andra vattenanknutna värden. 

11.2.1 Åtgärder mot risk för förorening av vatten
Trafikverket har under 2017 fokuserat arbetet med riktade åtgärder i 
befintliga anläggningar på att utreda och skydda grundvatten vid vägar.  
Under året har vi gjort översiktliga riskbedömningar av ett femtiotal  
konfliktsträckor mellan väg och grundvattenförekomster av betydelse för 
dricksvattenförsörjningen. Vi har utrett behovet av vattenskyddsåtgärder 

Under året har vi gjort  
översiktliga riskbedömningar av ett 

femtiotal konfliktsträckor mellan  
väg och grundvattenförekomster  

av betydelse för  
dricksvattenförsörjningen.
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vid 7 konfliktsträckor, med hjälp av riskanalyser och 4 åtgärdsvalsstudier har 
genomförts. Två skyddsåtgärder har slutförts under året och flera har 
påbörjats. 

Trafikverkets planering syftar till att så långt som möjligt förhindra att 
verksamheten leder till förorening eller annan negativ påverkan på yt- eller 
grundvatten. Ett mycket omfattande arbete med att skydda vatten och 
vattenrelaterade värden bedrivs i samband med all ny- och ombyggnation 
samt vid drift och underhåll av de statliga väg- och järnvägsanläggningarna. 
Avseende drift och underhåll kan nämnas det fortgående arbetet med att 
minimera och effektivisera användningen av salt vid halkbekämpning och 
att identifiera restriktionsytor vid kemisk ogräsbekämpning vid järnväg.

Trafikverket arbetar särskilt för att säkra vattnets kvalitet vid vattenföre
komster av betydelse för dricksvattenförsörjningen och andra skyddsvärda 
vattenförekomster längs det befintliga väg- och järnvägsnätet. Prioriteringar 
och riskbedömningar utgår från Trafikverkets metodik för yt- och grund
vattenskydd. Åtgärderna kan vara av fysisk eller administrativ karaktär 
exempelvis riskreducerande åtgärder som avkörningsskydd, siktförbättring, 
förlåtande sidoområden, hastighetsreglering och trafikstyrning, eller 
skyddsåtgärder som flödesstyrning, tätskikt, rening och beredskapsplaner. 

11.2.2 Åtgärder för att anpassa anläggningarna till vattenlandskapet
Genom god fysisk planering och genomtänkt lokalisering strävar Trafikverket 
efter att minimera fragmenteringen av vattenlandskapet och annan hydro
morfologisk påverkan vid investeringar i nya anläggningar. Med riktade 
miljöåtgärder åtgärdas vandringshinder för vattenlevande djur vid befintliga 
vägar och järnvägar, bland annat genom att placera, utforma och underhålla 
trummor på ett naturmiljöanpassat sätt. 

11.2.3 Åtgärder för att minska påverkan på vattnets flöden och nivåer
För att undvika att skador uppstår i omgivningen på grund av ändrade  
vattennivåer och flöden vid nybyggnadsprojekt, byggs och utformas  
anläggningarna så att påverkan minimeras. Exempelvis tätas tunnlar och 
schakt mot inläckande grundvatten och där vattennivåerna ändå sjunker 
infiltreras vatten för att upprätthålla icke skadliga nivåer. Kontroll av 
omgivningspåverkan är en förutsättning för rätt åtgärder och därför utförs 
omfattande kontroller av exempelvis nivåer, flöden och marksättningar. 
Robusta anläggningar skapas genom anpassning och dimensionering av 
exempelvis avvattningsanläggningar och dräneringssystem till rådande och 
förväntade framtida förhållanden, särskilt med beaktande av 
klimatförändringarna. 

11.2.4 Verktyg, samverkan samt forskning och innovation
Vattendatabasen AquaVia utvecklas kontinuerligt och under 2017 har bland 
annat det hydrografiska underlaget förbättrats vilket tillsammans med  
andra reviderade underlag, underlättar arbetet med vattenrelaterade frågor 
kopplade till infrastrukturen. Informationen tillgängliggörs kontinuerligt  
för relevanta användare i Trafikverkets GIS-applikation Stigfinnaren, 
Miljöwebb vatten. 

Rutinen för hantering av vattenverksamhet har reviderats. En rutin för 
utrivning av vattenanläggningar har tagits fram. Krav- och rådsdokumenten 
avseende avvattning har likaså reviderats. Handledningen Yt- och grund
vattenskydd har fortsatt att utvecklas.
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Inom svensk vattenförvaltning samverkar vi nationellt, i olika konstella
tioner, med framförallt vattenmyndigheterna, Sveriges geologiska 
undersökning, Havs- och vattenmyndigheten, Statens livsmedelsverk,  
Myndigheten för samhällsskydd och beredskap och Naturvårdsverket.  
Vi deltar även i flera lokala och regionala konstellationer, såsom olika  
vattenråd och vattenvårdsförbund. 

Det internationella samarbetet kring FOI fortsätter. Inom den  
europeiska samarbetsorganisationen CEDR är vi nu inne i fas 2 inom  
projektet Water Quality44, och de tre forskningsprojekten har  
dragit igång under hösten. Arbetet inom det nordiska samarbetet  
NordFou-projektet REHIRUP (Reducing Highway Run Off Pollution)  
fortskrider planenligt. Vi medverkar även i ett antal nationella  
FOI-projekt. 

Sammantaget är det en förhoppning att den kunskap som byggts upp  
om vatten och infrastruktur inom Trafikverket kommit till uttryck i den 
nationella transportplanen 2018–2029 med tillhörande underlag, genom  
det arbete som genomförts för att lyfta vattenfrågor under framtagandet.

44	 CEDR – Conference of European Directors of Roads. Call 2016 Water quality. http://www.cedr.eu/strategic-plan-
tasks/research/call-2016/call-2016-water-quality/.

http://www.cedr.eu/strategic-plan-tasks/research/call-2016/call-2016-water-quality/
http://www.cedr.eu/strategic-plan-tasks/research/call-2016/call-2016-water-quality/
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12 Förorenade områden

Trafikverket ansvarar enligt 
miljöbalken för avhjälpande av 
förorenade områden som uppkom-
mit av den verksamhet som har 
bedrivits av Luftfartsverket, 
Banverket, Vägverket, Trafikverket 
och Statens järnvägar. Det rör sig 
dels om föroreningar som uppkom-
mit i mark, vatten, byggnader och 
anläggningar till följd av tidigare 
avslutade verksamheter och dels 
av föroreningar som sker fort
löpande. De förorenade områdena 
finns både inom och utanför 
Trafikverkets egna fastigheter. 

12.1 Tillståndet i 
transportsystemet
I Sverige finns cirka 80 000 förorenade områden. Dessa områden innebär 
skada eller olägenhet för människors hälsa eller miljön i olika grad. En  
uppskattning är att Trafikverket ansvarar för så mycket som en tiondel  
av dessa förorenade områden. I dagsläget har Trafikverket identifierat cirka  
4 730 förorenade områden, varav ca 4 330 är inventerade. Av dessa är  
1 044 översiktligt undersökta, 248 detaljerat undersökta, 143 sanerade  
och 166 friklassade. 

Förorening har dels skett genom utsläpp från avgränsade föroreningskällor 
(punktkällor), dels genom en mer generell föroreningsbelastning (diffus 
förorening). Stora delar av järnvägs- och väganläggningarna är diffust 
förorenade av trafik, underhållsmetoder, anläggnings- och byggnadsmaterial 
samt slitage på anläggningen. Punktkällor har uppkommit genom platsbundna 
verksamheter, som till exempel impregnering, gastillverkning, tankning, 
deponering, upplag och brandövningar. Det händer även att nya förorenade 
områden uppstår, vanligtvis till följd av hantering av vägsalt, petroleum
produkter och schaktmassor samt vid olyckor.

Eftersom verksamheten har varit så mångfacetterad varierar föroreningarna 
mycket. Exempel på föroreningar är metaller, kolväten, klorerade ämnen, 
fluorerade ämnen, tennorganiska ämnen, bekämpningsmedel och flamskydds-
medel. Föroreningarna utgör påtaglig påverkan på människor som vistas i 
närområdet. I regel är hälsoriskerna långsiktiga, genom ökad cancerrisk och 
hormonstörande effekter, men det finns även områden där akuttoxiska halter 
förekommer varvid enstaka exponering kan ge negativa hälsoeffekter. 

Miljöbalken reglerar att förorenade områden ska åtgärdas, men att detta 
ska ske efter en skälighetsbedömning. Skälighetsbedömningen innebär 
att en stor del av de föroreningar som Trafikverket har gett upphov till 
undantas från vårt ansvar. Trots skälighetsbedömningen är ansvaret stort 
och Trafikverket kommer att behöva lång tid för att uppfylla miljöbalkens 
åtgärdskrav. 

Riksrevisionen har under tidigare år genomfört granskningar av Trafikverkets 
hantering av förorenade områden. Granskningen har resulterat i ett flertal 
observationer om förbättringsområden. Under 2017 har arbetet med att 

FAKTA
Tillstånd
I dagsläget har Trafikverket identifierat 
cirka 4 730 förorenade områden, varav  
ca 4 330 är inventerade. Av dessa  
är 1044 översiktligt undersökta, 248 
detaljerat undersökta, 143 sanerade  
och 166 friklassade. 

Åtgärder och effekter
Under 2017 har riktade åtgärder av 
förorenade områden i form av utredningar 
och undersökningar genomförts för  
ca 42,2 miljoner kronor. Under 2017 har 
stort fokus legat på inventering och 
översiktliga undersökningar samt på att 
färdigställa de stora åtgärdsutredningar 
som pågått en längre tid. 
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förbättra verksamheten i enlighet med Riksrevisionens anmärkningar 
fortsatt. Exempelvis har större fokus lagts vid att skaffa bättre kunskap om 
förorenade områden som Trafikverket ansvarar för, genom inventeringar och 
översiktliga undersökningar. 

12.2 Åtgärder och effekter 
Arbetet med förorenade områden sker stegvis i olika moment från inventering 
till åtgärdsutredning och eventuell åtgärd. Riskbedömning utförs i flera av 
momenten, både i enkel och fördjupad form och har avgörande betydelse 
för om fysiska åtgärder bedöms krävas. I många fall räcker det med att utreda 
riskerna på ett fördjupat sätt för att säkerställa att området kan lämnas utan 
åtgärd. I andra fall kan riskbedömningen visa att riskerna måste reduceras i 
form av fysisk åtgärd. Önskvärd effekt av en fysisk åtgärd är oftast att stoppa 
spridning av förorening och/eller att hindra att skyddsobjekt exponeras  
för förorening. Arbetet med fysiska åtgärder styrs mot alternativ till schakt
saneringar för att minimera behovet av transporter till deponi samt  
mängden återfyllnadsmassor. 

12.2.1 Ersättning och skadestånd gällande förorenade områden – Miljögaranti
Arbetet med miljögarantin sker i nära samverkan med berörda bolag och i 
enlighet med bolagets bolagiseringsavtal samt den tolkning som gjorts av 
avtalet kring frågorna om ersättning för förorenade områden. Tolkningen 
utgör grund för vilken ersättning som bolagen kan få från Trafikverket. 
Grundprincipen är att bolagen får ersättning för ansvar eller kostnader till 
följd av förorenade områden. Årligen hanteras cirka 200 ärenden. Ärendena 
varierar mycket i komplexitet och kostnad. Under 2017 har Trafikverket 
betalat ut cirka 35 miljoner kronor för miljögarantin. 

Trafikverket fick 2017 i uppdrag av regeringen att på en övergripande 
nivå kartlägga omfattningen av statens åtagande enligt miljögarantin och 
att utöka dialogen med de berörda bolagen om hanteringen av garantin. 
Kartläggningen är försenad och planeras bli slutförd och redovisad senast 
den 30 april 2018.

Trafikverket har utökat dialogen med berörda bolag sedan 2016. Utökad 
dialog med Svevia har resulterat i att ett nytt arbetssätt infördes under 2017, 
med regelbundna möten månadsvis. Vid samtliga möten diskuteras pågående 
och avslutade undersökningar eller efterbehandlingar samt aktuella kostnader. 
Meningsskiljaktigheter har hanterats med Jernhusen och vi har tagit fram  
en samarbetsrutin för hantering av deras miljögarantiärenden. Dialogen  
med Swedavia har hållits på en övergripande nivå för arbetsformer och på 
ärendenivå för att komma vidare i enskilda ärenden. 

Under 2017 utbetalades ca 11 miljoner kronor för skadestånd gällande  
förorenade områden, och denna kostnad omfattar inte ersättning av  
saltskadade brunnar.

12.2.2 Riktade åtgärder mot förorenade områden
Trafikverket arbetar med att åtgärda förorenade områden så att de inte ska  
utgöra skada eller olägenhet för människors hälsa eller miljön, så kallade 
riktade åtgärder. Dessutom sker efterbehandling av föroreningar vid anlägg-
nings- och underhållsprojekt. De riktade åtgärderna hanteras efter en väl 
inarbetad strategi, som innebär att föroreningarna identifieras, inventeras, 
undersöks, riskbedöms och efterbehandlas. Varje år sker en prioritering 
bland förorenade områden utifrån miljö- och hälsorisk och de med högst 
risk tas ut för inventering eller undersökning beroende på i vilket skede 
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objektet ligger i. Med detta förfarande åtgärdas den skadan som utgör störst 
risk eller olägenhet först. 

Under 2017 har stort fokus legat på inventering och översiktliga under
sökningar samt på att färdigställa de stora åtgärdsutredningar som pågått en 
längre tid. En stor inventering har genomförts av förorenade områden inom 
vägverksamheten i norra delen av landet som också fortsätter över resterande 
delar av landet det kommande året. Inventeringsarbetet har varit en mycket 
välbehövlig genomgång som gett oss en grundläggande kännedom och 
kontroll över de förekommande föroreningarna inom vägsidan. Flertalet av 
objekten ligger inom mark som inte ägs av Trafikverket och därmed  
kommer enbart ett mindre antal objekt utredas vidare.

Vidare har 25 stycken översiktliga undersökningar utförts inom bangårdar, 
vilket är en stor ökning mot tidigare år. Detta arbete har generellt priori
terats före detaljerade undersökningar på objekt med högre risker för att  
nå målen. De översiktliga undersökningarna som genomförts kommer  
sannolikt i stor grad kräva detaljerade undersökningar kommande år för  
att klargöra eventuella åtgärdsbehov. 

Under 2017 har riktade åtgärder av förorenade områden i form av 
utredningar och undersökningar genomförts för ca 42,2 miljoner kronor. 
Någon uppföljning av kostnaden för fysiska efterbehandlingsåtgärder  
finns för närvarande inte då dessa kostnader inte särskiljs från övriga 
anläggningskostnader i projekten. 

Inom de förorenade områden där Trafikverket genomfört åtgärder uppnås 
miljöbalkens åtgärdskrav. Inom dessa områden ska varken skada eller 
olägenhet kunna uppstå på människors hälsa eller miljön. Med nuvarande 
åtgärdstakt av förorenade områden så kommer det dock att ta mycket lång tid 
att uppnå miljöbalkens åtgärdskrav för alla de föroreningar som Trafikverket 
ansvarar för. För att höja åtgärdstakten krävs nya typer av efterbehandlingar 
som gör mindre ingrepp i Trafikverkets anläggningar och därmed är enklare 
att genomföra. Detta handlar mer om skyddsåtgärder, in-situ-saneringar 
(efterbehandling utan urschaktning) och kontroll än om traditionella 
schaktsaneringar

Eftersom en stor del av de förorenade områden som uppkommit av statens 
flygplats-, järnvägs- och vägverksamhet skett så långt tillbaka i tiden har 
Trafikverket inte något juridiskt ansvar för saneringen av många av dem. I 
dagsläget ska finansiering av flertalet saneringar ske genom att Trafikverket 
ansöker om bidrag hos Naturvårdsverket via länsstyrelserna. För att öka 
takten i efterbehandlingen och därmed också snabbare frigöra byggklar 
mark, har Trafikverket under 2017 valt att finansiera flera större planerade 
saneringsprojekt själva.

Under 2017 har riktade  
åtgärder av förorenade områden  

i form av utredningar och  
undersökningar genomförts för  

ca 42,2 miljoner kronor.
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