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Redovisning av underlag frin de grupper som arbetat med att
vidareutveckla etappmal for de olika delmdlen.
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5 SIKA

Inledning

Fran ett omfattande material som grupperna har presenterat lyfter SIKA i
denna sammanfattning fram de delar av gruppernas rapporter som SIKA
bedomer ge underlag for en diskussion om etappmalen. For vissa av malen
dir det framkommit delade meningar i vissa centrala fragor har efterstriavats
att spegla dessa diskussioner.

For respektive delmal och dven for uppfoljningssystem kommer det att
finnas separata rapporter vilka kan hittas pa SIKA:s hemsida www. sika-
institute.se . En begriansad upplaga av underlagsrapporterna i tryckt form
kommer att finnas hos SIKA.
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1 Ett tillgangligt transportsystem

Arbetsgruppens sammanséttning

Rikstrafiken Peeter Puusepp(utr.)/Annika Olsson

Socialstyrelsen Christina Rorby

Banverket Cathrine Isacsson/Lena Lingqvist

Vigverket Karl-Erik Axelsson

Sjofartsverket Anders Torbrand/Stefan Torssell

Luftfartsverket Birger Sjoberg/ Zachri Forsberg

NUTEK Gésta Oscarsson

Glesbygdsverket Kerstin Lindblad

Boverket Pir Envall

Liansstyrelserna Tomas Brolin, Stockholm/Olof Lundin, Kronoberg

1.1 Innebdrden av géllande mal

I anslutning till det transportpolitiska malet ”Ett tillgingligt transport-
system” betonar regeringen att statens ansvar for att uppratthélla en grund-
laggande transportforsorjning omfattar alla de transportbehov som maste
kunna tillgodoses i ett vil utvecklat samhélle oavsett om det géller person-
eller godstransporter. Detta innefattar en fordelningspolitisk aspekt som
uttrycks i att grundsynen om solidaritet mellan manniskor ocksa maste
paverka transportpolitiken. Transportsystemet maste darfor utformas sa att
alla minniskor har en god tillgédnglighet till de transporter som krévs for att
de ska kunna ha ett arbete, uppritta goda sociala kontakter och utféra
vardagslivets bestyr samtidigt som den personliga integriteten och friheten
frdmjas.

Mialet att transportsystemet ska tillgodose grundldggande transportbehov for
medborgare och ndringsliv speglar en generell férdelningsambition. I
uppdraget kommer detta ocksa till uttryck i att sirskilda analyser bor goras
av hur tillgidngligheten till transportsystemet varierar och fordndras med
avseende pa bl.a. olika grupper i samhillet och dar fragan om etappmal for
funktionshindrade ska prioriteras.

Det bor dock framhallas att transportpolitiken alltid har haft en utpriaglad
néringspolitisk funktion inriktad pa tillvaxt. Detta kommer till uttryck bl.a. i
det overgripande mélet om samhéillsekonomisk effektivitet genom att
restidsvinster tillméts stor betydelse 1 de samhéllsekonomiska kalkylerna. I
den man den samhillsekonomiska kalkylen inte klarar av att fullt ut ta
hénsyn till tillvixtaspekten dr det darfor viktigt att beakta att delmalet om ett
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tillgdngligt transportsystem dven innefattar tillvixtaspekter. T.ex. visar
modern forskningl att tillgéngligheten i transportsystemet kan vara en viktig
faktor for den regionala tillvaxten.

1.2 Om tillganglighetsbegreppet

Tillgdnglighet innefattar manga aspekter som uttrycker de komplicerade
samband som finns mellan transportsystemet och samhéllet i stort. Tillgédng-
lighet kan definieras som den ldtthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhdllet kan nas, varvid savdl medborgares och néringslivets behov avses.
Av detta foljer att tillgdngligheten paverkas av savél transportsystemets
utveckling som samhaéllsutvecklingen, i form av t.ex. dndrad lokalisering av
boende, arbetsplatser och samhéllsservice.

Tillgdnglighet till samhillets olika funktioner &r séledes ett sammansatt
begrepp vilket i mycket vid mening kan innefatta forutsittningar for att
t.ex.:

e tasig fram fran start till mal utan att begriansas av fysiska hinder eller
oklara anvisningar

arbeta, na olika slags service, umgas, delta i kulturliv etc.

forsta, uppfatta och vaga transportera sig

ha tillgang till information och service for att mojliggora transporten
ha rad att nyttja erforderliga firdmedel.

Sammanfattningsvis har arbetsgruppen valt att som grund for det transport-
politiska tillgdanglighetsmalet soka matt som uttrycker tillgidnglighet som fid
och kostnader® for att nd efterfrigade destinationer. Till detta ska liggas
dimensionen att det kan finnas hinder som behover undanréjas for att astad-
komma tillgdnglighet for t.ex. de grupper som ska prioriteras enligt
uppdraget, dvs. funktionshindrade, dldre och barn.

Niringslivets behov av tillginglighet i olika avseenden beror av den verk-

samhet det enskilda foretaget bedriver. En grov indelning av verksamhets-

typ kan vara t.ex.:

e Produktorienterade niaringar med skilda godstransportbehov, t.ex. lag-
/hogvirdigt gods, lag-/hdgfrekventa transporter

e Serviceorienterade nédringar samt samhéllsorgan med forsorjningsplikt
t.ex. lantbrevbédrning, hemtjinst m.m.

(Underlag som belyser tillgdnglighetsaspekter pa néiringslivets transporter
behandlas i rapport fran den grupp som arbetar med transportkvalitet.)

! Bérje Johansson (1999) Transportsystem, ekonomisk omvandling och samhdillsutveckling.
Utkast till rapport av uppdrag frain NUTEK
? Inklusive virdering av transporttid
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Prioriterade grupper

I det transportpolitiska beslutet och i maluppdraget betonas behovet av att
anpassa transportsystemet for foljande grupper i samhaéllet:

e Aldre
e Barn
o Funktionshindrade

Séarskilt for dessa grupper idr det viktigt att de olika linkarna i en resa hinger
ihop. Helaresan-perspektivet dr foljaktligen en central utgangspunkt i en
analys av funktionshindrades, barns och éldres tillgdnglighet via transport-
systemet. Detta perspektiv blir dirmed styrande for valet av vilka paramet-
rar som kan vara relevanta som grund for malformuleringar for funktions-
hindrades tillgianglighet. Egenskaper som mojliggor att reskedjans ldnkar
hiinger samman &r dérvid av avgérande betydelse.

Tillgdnglighet kan beskrivas och métas pa olika sétt

I arbetsgruppens rapport’ beskrivs och anges matt p4 tillginglighet utifrén

tre olika perspektiv vilka redovisas ndrmare 1 det féljande

® Restider pd vig samt med tag, flyg och till sjoss med stod av uppgifter
fran de olika trafikverken om res- och transporttider samt vad géller
flyget dven antal dagliga turer for aren 1988 respektive 1999.

e Olika befolkningsgruppers resande belyses med stod av resvane-
undersokningar (RVU) — som finns for aren 1978 och 1984 samt for
perioden 1994 t.o.m. 1998 och dérefter under bendamningen RES - fran
vilka uppgifter erhalls om forflyttningar som gors i olika drenden.

e Matt pa realiserad och potentiell tillgdnglighet med stod av analys-
modeller frimst SAMPERS". Potentiella tillgéinglighetsmétt kan dven
fas med den GIS-orienterade tillganglighetsmodell som Glesbygdsverket
utvecklat.

1.3 Restider pa vag samt med tag, flyg och till sjoss

Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket och Vigverket har redovisat
underlag om res- och transporttider samt vad giller flyget dven antal
dagliga turer for aren 1988 respektive 1999. I sammanstillningen domi-
nerar storstadsanknutna relationer bland annat beroende pa ambitionen
har varit att fanga upp de storsta resandestrommarna och att mojliggora
jamforelser mellan olika trafikslag. Trafikverkens redovisningar som
sammanstillts i en tabell i underlagsrapportens bilaga 1 visar restider

? Ent tillgcingligt transportsystem -Underlag om mal, métt och metoder, Rapport fran
arbetsgrupp inom SIKA:s maluppdrag 2000-01-31

* SAMPERS ir ett nationellt analyssystem som utvecklats av SIKA och trafikverken. Det
anvénds bl.a. for att berdkna effekter av fordndrat trafikutbud, fordndrad prissittning eller
forandringar i zondata (befolkning, aldersstruktur, bilinnehav, sysselséttning etc.).
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med olika firdmedel och hur de har foridndrats 6ver tiden i form av
restider och turutbud. Det senare tills vidare enbart med flyg.

For vigarna dr restidsfordndringarna relativt sma mellan 1988 och 1999; for
de angivna relationerna som mest ca 15 min mellan Umea och Lulea samt
mellan Malmo och Goteborg. Fran Stockholm till Goteborg respektive
Malmo har restiden minskat med 5-6 min. Restiden har i vissa relationer
okat under perioden; med ca 12 min mellan Stockholm och Karlskrona samt
mellan Stockholm och Ostersund. I 6vriga relationer #r de forindringar av
restiden som grundas pa vidgarnas hastighetsgranser mindre @n 10 minuter.

Nir det giller tdgtrafiken kan man for de valda exemplen konstatera stora
relativa forbittringar t.ex. mellan Stockholm och Malmo, Géteborg,
Karlskrona, Sundsvall samt lings den nya Svealandsbanan sarskilt da i
relationen Eskilstuna-Orebro. Patagliga forlingningar av restiden’ har skett i
andra relationer @n vad som ingar i tabellen.

For flygtrafiken till och fran Stockholm har det skett patagliga 6kningar i
turutbudet pa destinationer som fatt trafik pA Bromma under perioden 1989-
1999, dvs. Goteborg, Malmo, och Visby. Antalet flygavgangar till/fran
Arlanda har 6kat vad giller Lulea (4) Goteborg (2) samt Umed, Visby och
Malmoé (vardera 1). For 6vriga flyglinjer till och fran Stockholm har
turutbudet minskat med en eller tva avgangar och som mest 5 avgangar (=en
tredjedel) mellan Stockholm/ Arlanda och Sundsvall. Aven medtagna
relationer inom Norrland har minskat och pa linjen Sundsvall — Ostersund
helt upphort.

For trafiken med tag i kombination med firja mellan Stockholm och Visby
har restiden med snabbaste forbindelse minskat med nistan tva timmar
under perioden 1988-99 till f6ljd av inforande av hoghastighetsfarjan.

Jamférelse tagrestider—bilrestider

I ovan namnda underlagsrapport till den strategiska analysen redovisar
Banverket dven en metod for jimforelse mellan snabbaste restid med tag
och idealt berdknad bilrestid. Idealt berdknad bilrestid definieras som
uppmitta korhastigheter vid torrt viglag och ringa trafikfloden. Bilrestiden
tar ej hiansyn till behovet av raster for bilister. I tagrestiden ingar ej tid till
och fran station eller om snabbaste tagforbindelsen dverensstimmer med
resefterfragan. For de sovvagnsbetjinade omradena i dvre Norrland blir
jamforelserna inte meningsfulla da bil krdver dvernattning. Resultatet av
denna jamforelse av restider mellan regioncentra visar att resor fran nistan
alla regioncentra har gynnsamma tigrestider till Stockholm. Aven resor fran
Goteborg och Skane till 6stra Svealand har gynnsamma tagrestider. Karlstad
och Kalmar har ogynnsamma tagrestider till néstan alla orter i Svealand och
Gotaland. Bil ger overldgsna restider mellan Géteborg och nistan alla orter i
Gotaland.

> Se underlagsrapporten Systemanalyser inom jirnvigsomrddet/Hégre hastigheter for
persontrafik pd jdrnvdg till Strategisk analys

SIKA Rapport 2000:1 10



11 SIKA

1.4 Olika befolkningsgruppers resande

Med stod av resvaneundersokningar for aren 1978 och 1984 samt for
perioden 1994 t.o.m. 1998 och direfter RES — erhalls uppgifter om
forflyttningar som gors i olika drenden, bade de som sker inom Sverige och
de som sker till och fran utlandet. Med stod av tidigare resvaneundersok-
ningar dr det for flertalet av tabellerna mojligt att gbra motsvarande redovis-
ningar for olika tidpunkter: 1978, 1984 och for valda ar sedan 1994. For
RES-undersokningarna finns beslut att de ska paga atminstone till och med
2004. Till dess blir det sédledes mojligt att folja upp uppgifterna fran denna
undersokning. Har bor man dock se till ldngre tidsserier eftersom arliga
forandringar dr sma och dessutom kan bero pa att urvalet dr begriansat m.m.

I Riks-RVU och direfter RES finns 12 drenden specificerade. En del av
dessa har slagits samman i storre kategorier och i de fall RES &r grund for
redovisningar i denna rapport gors foljande indelning:

fritidsresa = hilsa pa sldkt och vidnner och annan fritidssysselséttning
serviceresa = service och hilso- och sjukvard och barntillsyn

inkop = inkop av dagligvaror och andra inkop

Uppgifter fran resvaneundersdkningarna anvinds for att beskriva olika
befolkningsgruppers resande. I de flesta fall har 1998 anvints som
redovisningsar. RVU/RES ér urvalsundersokningar och didrmed behéftade
med vissa osdkerheter. Hur stora dessa osédkerheter eller felmarginaler ar
beror pa urvalets storlek i de olika grupper som studeras. Exempelvis dr
felmarginalerna mindre for fritidsresor och arbetsresor, som utgor storre
delar av det antal resor som gors, jamfort med felmarginalerna for
tjansteresor vilka gors i mindre utstrackning.Det bor ockséd observeras att det
ofta inte 4r mojligt att bryta ned resultat frain RES/RVU pa regional niva.
Urvalet kan t.ex. vara for litet for att for att belysa forhallanden i olika gles-
och landsbygdsomraden.

Resandets fordelning pa fardsatt

Av samtliga resor som gors i olika drenden utgors den storsta gruppen, 37%,
av fritidsresor. Arbetsresorna star for 20 procentoch inkopsresornas andel &r
nistan lika stor, 19%. Allra oftast dr det bilen som anvinds till forflyttningar
da 6 av 10 resor sker i bil. Ungefir 3 av 10 resor sker till fots eller med
cykel.

For resor i tjansten sker tre av fyra resor i bil, men dven tag och flyg ar
vanliga pa tjansteresor da det i manga fall ror sig om mer langviga resor
relativt andra drendekategorier. Andelen av alla resor som sker med lokal
kollektivtrafik (lokalbuss, tunnelbana, sparvagn och pendeltag) dr ca 8%. De
resor dar kollektivtrafik nyttjas i storst utstrackning dr arbetsresor och resor
till och fran skolan.

SIKA Rapport 2000:1 11



12

90% +—
80% — —
70% +— —

SIKA

60% — |l Gvrigt
| | OBiIl

50% T
40% |

| |0 Lokal kollektivtrafik
M Till fots/cykel

30% 1
20% ~

10% ~
0% | ]

Arbete Skola Tjansteresa Senice Inkép Fritid

Figur 1.1. Antal resor i olika drenden fordelade pa fardsatt, 1998. Kalla:
RES/RVU.

Det ar bland yngre som anvindningen av kollektiva fardmedel dr som hogst
medan det dr personer i yrkesverksam dlder som anvinder bil i hogst
utstrackning. Detta hinger delvis ihop med att ungdomar i genomsnitt inte
reser lika langt under en dag som personer i yrkesverksam élder.

Resandets fordelning pa alder och kén

Av foljande figur 1.2 framgér att yngre kvinnor gor fler resor i genomsnitt
4an min i motsvarande alder medan forhallandet dr det omviénda i ddrarna
over 45 ar.

3,5 1 B Man

3,0 O Kvinna
2,5 A
2,0 -
1,5 1
1,0 -
0,5 -
0,0 -

6-17 & 18-24 & 25-44 4&r 45-64ar 65-84 ar

Figur 1.2. Genomsnittligt antal resor per individ och dag, redovisat for olika
aldersgrupper respektive man och kvinnor, 1998. Kalla: RES/RVU.

Bilden blir dock enligt foljande figur ndgot annorlunda om man ser till den
genomsnittliga reslangden. Minnen i de yrkesaktiva aldrarna reser i
genomsnitt betydligt langre per dag.
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Figur 1.3. Genomsnittligt reslangd per individ och dag, redovisat fér olika
aldersgrupper respektive man och kvinnor, 1998. Kalla: RES/RVU.

Antalet resor per person och dag 6kar med inkomsten. Skillnaderna mellan
mén och kvinnor inom en och samma inkomstgrupp ér inte sa stora och
vilka som gor flest resor varierar mellan aldersgrupperna.

I underlagsrapporten redovisas dessutom bl.a. att reslingden okar dven den
med inkomsten, till och med i mycket hdgre utstrickning 4n antalet resor.
Forutom i den hogsta inkomstklassen (dir antalet observationer inte dr sa
stor och ddrmed skattningarna mer osékra) och i den ldgsta sa reser mén
langre @n kvinnor.

Restid for arbetsresor

En beskrivning med stéd av resvaneundersokningar visar hur foérdelning av
tid for arbetsresor och dér det foljande figur framgar t.ex. att 90 procentav
arbetsresorna dr hogst 40 min och inom 60 min ligger 97 procentav dessa

resor.

&
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0% T T T T T T T T T T T T T T 1
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Figur 1.4. Arbetsresors fordelning pa olika restider (endast enkelresor utan
nagot stopp pa vdgen), genomsnitt for 1995-98. Kalla: RES/RVU.
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Resande for aldre och fér personer med funktionshinder

Personer med funktionshinder 4r en heterogen grupp som stéller vitt skilda
krav pa transportsystemets utformning. For ytterligare information om
funktionshindrade personers situation vad géller mojligheter att utnyttja
transportsystemet hinvisas till delredovisningen® av ett uppdrag till
trafikverken med flera att utvirdera handikappolitiken inom transport-
omradet. Av den rapporten framgar att det finns i dag ca 1,2 miljoner
personer i Sverige som har nagon form av permanent funktionsnedstt-
ning.”. Sirskilt nir det giller rorelsehinder samt syn- och hérselskador finns
ett starkt samband med aldern.

I resvaneundersokningen stills fragan om den svarande kan springa 100
meter for att na t.ex. ett kollektivt firdmedel. I foljande figur har svaren for
perioden 1997-98 sammanstillts. (Att sammanstélla uppgifter for enskilda
ar ger for fa svar.)

3,5

2,5

1,5

0,5

ja nej, gang- nej, annan
/synhdkp orsak

Kan springa 100 meter?

Figur 1.5. Genomsnittligt antal resor per person och dags, genomsnitt for
1997-98. Killa: RES/RVU.

Figuren visar att av personer som pa grund av syn- eller ganghandikapp inte
kan springa 100 m gor en tredjedel sa manga resor som de som kan springa
denna stricka. Liknande relation mellan dessa grupper géller om man ser till
genomsnittlig 1angd per resa, 7 respektive 16 km/per resa. Denna indelning
ovan ger dock begrinsad information och belyser heller inte olika
minniskors behov av att resa.

® Utvirdering av handikappolitiken inom transportomradet. Delrapport 990430 avseende
regeringsuppdrag (rskr 1997/98)

" Det finns idag inte ndgon heltickande statistik 6ver hur manga minniskor i Sverige som
har olika funktionshinder. Uppgifter om antal funktionshindrade i Sverige 4r himtade fran
Handikappinstitutet/ Hjdlpmedelsinstitutet (1997) och SCB (1992).

¥ Det kan #ven goras sammanstillningar med denna gruppindelning och fordelning efter -
drenden,-fardsitt,-tillgang till bil eller korkort -dldersgrupper samt andel med tillgang till
fardtjénst)
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Om man ska belysa vilka mojligheter som funktionshindrade personer har
utnyttja transportsystemet bor enligt Vigverket urskilja de grupper som 1
kategorin ovan:

e kan ga i trappor utan besvir

e stiga pa buss obehindrat

e ta kort promenad.

Andra analyser av material fran resvaneundersokningen visar att funktions-
hindrade personer gor firre resor med néstan alla firdsétt dn befolkningen 1
ovrigt. Taxi ar det enda fardsétt som funktionshindrade anvinder i storre
utstrickning dn andra.

1.5 Realiserad och potentiell tillganglighet

“Realiserad tillgdanglighet” beskriver tillgédngligheten for de resor som
minniskor faktiskt utfor. Den realiserade tillgdngligheten kan métas i restid,
generaliserad kostnad eller trafikarbete med visst fardmedel 1 visst resérende
for en viss grupp personer, dir personerna exempelvis kan indelas efter
alder, kon och bilinnehav. "Potentiell tillganglighet” beskriver
tillgdngligheten utan hinsyn till hur man faktiskt reser.

Ett exempel pa realiserad tillginglighet kan vara restiden till den arbetsplats
man faktiskt reser till. Den potentiella tillgingligheten kan istéllet avse den
genomsnittliga restiden till alla arbetsplatser inom den egna kommunen eller
antalet arbetsplatser man nar inom en viss restid.

Skilen till att inte enbart studera det faktiska resandet ar flera. Det viktigaste
ar de fordandringar som sker i det faktiska resandet nér transportsystemet
forandras. Om restiden forkortas nir exempelvis nya végar eller nya
jarnvéagar byggs kommer dven resmonstret att forandras. Genom den kortare
restiden blir det mojligt att vélja arbetsplatser ldngre bort. Det blir &ven mer
attraktivt att besoka butiker som ligger lingre bort. Aven lokaliseringen av
service, bostdder och arbetsplatser kan paverkas. Enkelt uttryckt viljer
ménniskor att ta ut den dokade vélfard som forbéttringar i transportsystemet
skapar pa manga olika sitt och det dr inte sjdlvklart att kortare restider da &r
viktigast.

Matt pa realiserad och potentiell tillgidnglighet tas fram med stod av framst
analyssystemet SAMPERS’ som SIKA och trafikverken utvecklat
gemensamt. Med hjélp av en sidrskild modul beskrivs och bedoms ett antal
matt i en studie'® som i sin helhet utgor bilaga 4 till underlagsrapporten.
Med denna modul som dnnu inte dr fardigutvecklad, kan matt beriknas pa
tillgéingligheten bade generellt sett och dven hur den paverkas av olika
forutsittningar med avseende pa ekonomisk utveckling, transportpolitiska
atgdrder m.m. Detta material har dock kommit in i arbetet sa sent att det inte
har kunnat analyseras narmare av arbetsgruppen. Det dr saledes SIKA som

9
Se not 4.
10 Tilldmpningar av tillgéinglighetsmdtt, INREGIA AB pa uppdrag av SIKA Januari 2000
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star for denna redovisning som hir sammanfattas i resterande del av avsnitt
1.5 samt slutsatser och bedomningar av mojligheter att formulera mal for
realiserad och potentiell tillgidnglighet.

Realiserad tillganglighet

Som exempel pa realiserad tillgdanglighet redovisas den genomsnittliga
faktiska restiden med bil till arbetet uppdelat pé regioner.'' Nir vi hir talar
om resor som man faktiskt utfor avser vi egentligen resor som analys-
systemet berdknar kommer att utforas under olika forutsittningar.

Olika scenarier studeras i analysen. Ett forsta scenario avser den
modellberiknade situationen idag (Basprognos 97'%). Resultaten visar att de
langsta restiderna for arbetsresor aterfinns i kommuner som ligger i utkanten
av storre arbetsmarknader. En jamforelse av befolkningens restider till
arbete i olika regioner visar att i norra Sverige &r restiden med bil till arbetet
kortare dn 1 de Ovriga regionerna, medan restiderna dr lingst i Mélardalen.

Framtidsscenarierna'” visar att restiderna till arbete dverlag viintas oka fram
till 2010. I jamforelsealternativet, dar enbart de investeringar som redan ar
paborjade fullfoljs, okar restiden for arbetsresorna med bil i stort sett i alla
kommuner. Detta forklaras frimst av att med hogre inkomster kommer man
ha rad med hogre reskostnader och diarmed ldngre resor till arbetet. Till
resultatet bidrar dven att antalet arbetsplatser vdntas minska i stora delar av
landet (vilket kan medfora ldngre arbetsresor). Antalet arbetsplatser
forvintas frimst oka i storstadsomradena dir & andra sidan trangseln i
vignitet berdknas 6ka markant vilket medfor ldngre restider med bil.

I studien visas dven effekten av de viginvesteringar som ingar i det
samhillsekonomiska alternativet. Totalt ingar vaginvesteringar for 22
miljarder kr i detta alternativ. Den faktiska restiden for arbetsresor beridknas
dock enbart paverkas i mycket begrinsad utstrickning av dessa investe-
ringar. Forklaringen &r dels att fordndringarna &r rétt sma i forhallande till
det befintliga vigsystemet, dels de olika anpassningsmekanismer som
beskrivits ovan och som leder till fler och lidngre resor.

Matt pa potentiell tillganglighet

De exempel pa matt pa potentiell tillgdngligheten som tagits fram i den

genomforda studien ir:

e Antal arbetsplatser som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid med
ett visst firdmedel

e Antal sysselsatta som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid med
ett visst fardmedel.

e Restid till Stockholm fran olika omraden

' Restiderna héimtas frén de regionala modellerna i SAMPERS.
2 Innehallet i olika scenarier som grund for Inregias studie beskrivs i bilaga.2.
1 Se foregaende not
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e Restid till regioncentrum

Antalet arbetsplatser som kan nas inom viss restid anvinds ofta som ett
enkelt tillgdnglighetsmatt och speglar befolkningens tillgéng till
arbetsplatser och foretagens tillginglighet till andra foretag. Antalet
sysselsatta som nas fran ett visst omrade visar foretagens tillgang till
arbetskraft. Restiderna till Stockholm respektive till regioncentrum
illustrerar bade tillgdngligheten for viktiga typer av tjdnsteresor och
tillgangen pa olika typer av service.

Tillgénglighet till arbetsplatser med bil

Mycket god tillginglighet till arbetsplatser visar Inregias studier for
Stockholms-, Goteborgs- och Malmoregionerna. Inom griansen 30 minuters
restid med bil har férutom storstadsomradena, Norrk6ping, Linkoping och
Mijolby, tillgéng till dver 90 000 arbetsplatser. Over hilften av Sveriges
kommuner har tillgang till mindre 4n 35 000 arbetsplatser. Manga av dessa
kommuner finns i Norrland. I Norrland har endast de storre stiderna vid
kusten med i vissa fall angransande kommuner tillgang till mer dn 35 000
arbetsplatser. Om man fordubblar restiden till 60 minuter sa &r det endast 40
kommuner som har tillgang till farre dn 35 000 arbetsplatser, ndstan
uteslutande 1 Norra Svealands och Norrlands inland.

Om enbart redan paborjade vagatgarder fullfoljs berdknas tillgéngligheten
till arbetsplatser med bil vara ofoéridndrad eller forsdmras i de flesta delar av
landet fram till 2010. I de demografiska forutséittningar som ligger bakom
berdkningarna forutsitts som tidigare nidmnts sysselsittningen minska i de
flesta delar av landet — forutom 1 storstadsregionerna dér sysselsittningen
okar. Den storsta forbattringen av tillgingligheten erhalls i Malmoregionen.
I Stockholm motverkar den 6kade tringseln 1 vignitet mer 4n vil den
positiva effekten av ett 6kat antal arbetsplatser. Nar betydelsen av investe-
ringarna i det samhillsekonomiska inriktningsalternativet studeras 4r slut-
satsen tamligen entydig. Tillgdngligheten paverkas betydligt mer av vad
som hénder dver tiden utanfor transportsektorn @n av de investeringar som
kan genomforas inom en tioarsperiod (i vart fall med de investeringsramar
som forutsatts 1 inriktningsplaneringen).

Tillgénglighet till arbetsplatser med kollektiva transporter

Aven for kollektiva transporter visar studien antalet arbetsplatser man kan
na inom 30, 45 respektive 60 minuters restid. Restiden inkluderar gangtid
och vintetid (oviktade). Man kan konstatera att endast kommuner i
Stockholms- och Géteborgsregionen samt Malmo, Visteras och Uppsala
kommer 6ver den ldgsta griansen for tillgdngligheten med bil. Milardalens
betydligt bittre tillgdnglighet framgar sdrskilt tydligt om man ser till antal
arbetsplatser som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik.

I samtliga regioner &r skillnaden mycket stor vad giller tillgdnglighet med
bil och kollektivtrafik. I studien har intervallet upp till 45 minuters restid
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studerats nidrmare beroende pa att skillnaderna mellan bil och kollektivtrafik
ar minst d&, dven om de 4r stora.

Tillganag till arbetskraft med bil

En redovisning gors ocksa av matt pa tillgang till arbetskraft métt som antal
forvirvsarbetande nattbefolkning som nas inom en viss restid. Studerade
restider dr med bil 30, 45 respektive 60 minuter for utgangsliaget 1997 och
45 minuter for framtidsscenarierna.

Tillgidnglighetens geografiska fordelning dverensstimmer ganska vil med
den for arbetsplatserna. Det finns dock vissa skillnader for den studerade
restiden 30 minuter. Sydostra regionen har i det avseendet lika dalig till-
ginglighet som norra Sverige.

Precis som for tillgdngligheten till arbetsplatser visar det sig att tillgangen
till arbetskraft paverkas mer av hur sysselsittningen forandras 6ver tiden én
av investeringarna i det samhéillsekonomiska inriktningsalternativet.

Restid till olika malpunkter

En annan typ av potentiell tillgdnglighet som kan redovisas med hjdlp av
SAMPERS tillgdnglighetsmodul ir restid till olika malpunkter. Som
exempel redovisas i Inregias studie foljande tva matt:

e Genomsnittlig restid till Stockholm med bil, jarnvig respektive flyg.
e Genomsnittlig restid till regioncentrum med bil

Nir man studerar restiden fran ett visst omrade till en given punkt paverkas
resultatet inte pa samma sitt av ”spontana” forandringar 6ver tiden som de

tidigare redovisade matten. For varje enskilt omrade dr exempelvis restiden
till Stockholm oberoende av hur befolkning och sysselséttning fordelar om

sig over landet. Daremot paverkar naturligtvis befolkningsfordelningen hur
manga personer som i en framtid bor i omraden med olika restider.

Resultaten av studien visar ocksa att skillnaden mellan utgangsldget 1997,
jamforelsealternativet och det samhéllsekonomiska alternativet totalt sett dr
mycket liten. Effekten av de atgédrder som ingéar i det samhillsekonomiska
alternativet dr mycket liten och tillgédngligheten 1 stort dr 1 huvudsak given
av de geografiska forhallandena.
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1.6 Andra exempel pa metoder och matt for
tillganglighet

Glesbygdsverkets tillgénglighetsmodell

Matt pa potentiell tillgidnglighet kan dven fas med den tillginglighetsmodell
som har utvecklats inom Glesbygdsverket. Denna modell syftar till att
teoretiskt belysa glesa och tita strukturer med lika utgangspunkt i hela
landet. Modellen kompletteras med specifika forhallanden beroende pa i
vilka syften den anvénds. For att berdkna restid och avstand i modellen
anvands befolkade kilometerrutor i lands- och glesbygd och befolkade 250-
metersrutor i tdtort. (I lands- och glesbygdsomraden innebir det storre
precision dn de SAMS-omraden som anvinds i SAMPERS). Vidare
anvidnds Roda kartans vignit, schablonmissiga vighastigheter samt
destinationsobjekt som kan vara t.ex. dagligvarubutiker, skolor, hélso-
centraler och arbetsplatser. Hastigheten for olika végtyper och destinations-
objektens antal kan varieras. I en jimforelse 6ver tiden kan dven vigstriack-
ning, destinationsobjektens ldge samt boséttningsmonster varieras.
Modellen miter bade kilometeravstand och restid. Tillgénglighet med bil till
flygplatser, jarnvigsstationer och hamnar dr exempel som kan métas med
hjdlp av denna modell.

Tillgdnglighetsmodellen anvénds bl.a. 1 Glesbygdsverkets och Konsument-
verkets gemensamma Servicedatabas. Med den kan man beridkna hur
fordndringar i servicestrukturen paverkar hushallens avstand och kostnader
for resa till narmaste serviceutbud. Hushéllens samlade tillganglighet till
service kan beriknas pa ett nyanserat sitt genom att kombinera berdkningar
av tillgidnglighet till olika servicefunktioner. Modellen anvindes dven av
den kommunala kostnadsutjimningsutredningen for att beridkna kostnader
for bebyggelsestruktur och geografiskt lage och lokalisering av t.ex. skolor
samt hélso- och sjukvard.

Exempel pa analyser som gjorts med Glesbygdsverkets modell dr

e Antal personer inom vissa restidsavstand fran narmaste flygplats. En
sadan analys visar t.ex. att 38 procent av befolkningen i Visternorrlands
och Jamtlands 14n nar en flygplats med daglig trafik till Stockholm inom
30 min och 72 procent av befolkningen finns inom en timmes restid fran
sadan flygplats.

e Genomsnittlig aktid i minuter till kommuncentrum med bil.

o Effekter pa restid med bil till livsmedelsbutik av att bro byggs.

Tillgénglighet till internationella flygplatser

Luftfartsverket har i en studie belyst mojligheten att fran svenska flygplats-
regioner kunna na andra viktiga flygplatser (stdder) i forsta hand inom
Europa. Samtliga svenska flygplatsregioner dér det forekommer linjetrafik
studeras. De utldndska har avgrinsats till de mest trafikintensiva flyg-
platserna inom EU-omradet plus Schweiz, Polen och Norge. Ungefir 70
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procent av den svenska utrikeshandeln sker med ldnder vari dessa flyg-
platser aterfinns. Det totala antalet utlindska destinationer i redovisningen
uppgar till mellan 25 och 30.

Matten kan anvindas for att dels jimfora de olika flygplatsregionerna med
varandra, dels studera utvecklingen av respektive flygplats. Detta ger matt
som dels visar hur tillgdngligheten och atkomligheten for en viss flygplats dr
i forhéllande till 6vriga flygplatser, dels enkelt kan f6ljas upp for varje
enskild flygplats.

Avstand till jarnvagsstationer

Banverket har analyserat hur stor andel av befolkningen som har tillgang till
en jarnvigsstation inom en radie av en respektive tva kilometer fran
stationerna. Studien illustrerar hur stor andel av befolkningen som kan antas
ha tillgang till en jarnvigsstation inom gang och cykelavstand fran bostaden.
Eftersom analysen baseras pa fagelviagsavstand tas inte hiansyn till barriérer
som kan stora framkomligheten till stationerna. Resultatet av analysen visar
att antalet invanare som har tillgang till en station inom 2 km uppgar till 37
procent i genomsnitt for riket och att variationerna mellan lin med tagtrafik
ar stora fran som mest 61 procent i Jonkopings ldn till som minst 12 procent
av befolkningen i Visterbottens lédn.

ULF-undersokning

Underlag for att folja upp hur trafikanterna faktiskt reser och upplever att
transportsystemet fungerar och utvecklas kommer att kunna hiamtas fran den
komplettering till undersokningen av levnadsforhallanden (ULF) som
genomfors inom ramen for regeringsuppdraget Utvirdering av
handikappolitiken inom transportomradet”.

1.7 Slutsatser och diskussion om mal fér realiserad
och potentiell tillganglighet

Redovisade exempel i avsnitt 1.5 pa tillimpningar av tillgédnglighetsmatt
visar tydligt att tillgdngligheten paverkas mycket mer av olika fordndringar
utanfor transportsektorn som fordndrad néiringslivsstruktur och dndrad
befolkning 4n av atgédrder inom transportsektorn.

Exemplen visar att tillgdangligheten till arbetsplatser forsdmras 6ver tiden
och att inte ens tamligen omfattande investeringar under en tioarsperiod pa
nagot avgorande sitt kan paverka denna utveckling. Redan ett mal att
bibehalla en oforiandrad tillgdnglighet skulle saledes kriva mycket om-
fattande och dyrbara atgiarder som gar langt utover de ramar som géllt for
den nyligen avslutade inriktningsplaneringen. Eftersom en ofordndrad eller
till och med forsamrad tillgdnglighet — mitt med de matt som hittills
studerats — mycket vil kan vara forenlig med en 6kad vélfird finns det
betydande risk for att fel slutsatser dras av resultat fran tillgdnglighets-
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analyserna.

Analyser som SIKA utfort i samband med den strategiska analysen visar att
de forhallandevis omfattande satsningar som ligger i de studerade inrikt-
ningsalternativen knappast alls kan forvintas resultera i kortare faktiska
restider utan att vinsten 1 stort sett helt kan forvéntas uppkomma i form av
fler och ldangre resor. Detta resultat stimmer dven vil med de historiska
trender som kunnat iakttas och som visar att den tid som anvénds for resor
andrar sig ganska lite 6ver aren, medan den totala reslangden okat snabbt
under flera decennier 1 takt med att snabbare transportmedel introducerats
och att transportsystemen forbittrats.

Det dr saledes foga meningsfullt att stdlla upp mal for realiserad tillgéang-
lighet. Den potentiella tillgédngligheten sdger mer om hur tillgdngligheten
faktiskt utvecklas. Aven sddana matt paverkas dock av de dynamiska
effekter som uppstar 6ver tiden. Om forbittringar av transportsystemet leder
till att manniskor kan bositta sig friare (och ofta da pa ldngre avstand fran
arbetsplatser och service) kommer dven fordndringar av den potentiella
tillgiangligheten att underskatta virdet av forbittringen. Aven mal for
potentiell tillgdnglighet dr darfor problematiska da de enbart utgor en
partiell beskrivning av de vilfiardseffekter man onskar mita.

Bade realiserad och potentiell tillginglighet kan dock anvindas som
indikatorer for att beskriva vad som héinder 6ver tiden och som foljd av
olika atgérder. I vissa fall viljer vi ocksa att studera hur den realiserade
tillgdngligheten skulle fordndras om vi bortser fran de anpassningar som
minniskor kommer att gora, dvs. vi studerar de tillgdnglighetsvinster som
skulle kunna uppkomma om ménniskor valde att ta ut véilfardsvinsten enbart
genom minskad restid och minskad reskostnad. Denna ansats har exempel-
vis regelmaissigt anvénts i savil inriktningsplaneringen som i Vigverkets
och Banverkets planer.

De matt pa realiserad och potentiell tillginglighet som tagits fram har
héamtats frain SAMPERS-systemet. Fortfarande pagar utvecklingsarbetet for
bade analyssystemet som sadant och pa den tillgidnglighetsmodul som &r
kopplad till detta. De analyser som hittills utforts dr darfor enbart exempel
pa matt som kan tas fram. Visentligt fler matt kommer att provas i det
fortsatta arbetet och vi kommer dven att beskriva olika gruppers tillgidng-
lighet (t.ex. skillnader mellan mins och kvinnors tillginglighet).

Pagaende utvecklingsarbete kommer att gora det mojligt att ta fram flera
matt som belyser tillgdngligheten. Till den uppfoljning av de transport-
politiska malen som SIKA enligt regeringsuppdrag ska redovisa i maj ar
2000 kommer siledes flera matt att kunna analyseras. Aven efter denna
tidpunkt kommer det dock att kréivas fortsatt arbete.
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Mal fér realiserad tillgénglighet

Svarigheterna att virdera restidsforkortningar, t.ex. efter investeringar i
banor och vigar, kan exemplifieras med att hushallen viljer bostadsomrade
bade med hinsyn till restid till arbetet och till bostadens pris m.m. Priserna
for smahus och bostadsritter sjunker med avstandet fran de centrala delarna
i stadsregionerna. Manga hushall viljer da mindre centrala omraden for att
ddrigenom fa rad med en storre bostad och kanske en villa. Det gor det
omdjligt, eller i vart fall svart att sétta ett mal for enbart restiden.

Pa motsvarande sitt kan man tinka sig att hushall viljer region genom att
gora en avvigning mellan a ena sidan bostadskostnader och tillgang till
ordrd natur och a andra sidan mangfald vad géller jobb och serviceutbud.

Var slutsats blir att inte foresla faktiska restidsforandringar som
utgangspunkt for att 6verviaga mal for tillganglighet. Faktiska
restidsforandringar dr dock naturligtvis viktiga att belysa nir effekter av
atgiarder studeras och dven att folja over tiden.

Mal fér potentiell tillgénglighet

De bada matten pa potentiell tillgdnglighet - till arbetsplatser respektive
arbetskraft - dr mycket lika pA kommunniva enligt de modellstudier vi latit
gora. Det skulle darfor ricka att anvidnda ett av dem. Forslagsvis tillgang till
arbetsplatser da det dr ett matt som ar relevant savél for personer som
foretag.

Att anvinda en fix tidsgrins, t.ex. 45 minuter, for att berdkna antal arbets-
platser inom gor att mattet dr enkelt att forsta. Men det innebar ocksa att
arbetsplatser som ligger pa 1 minuts avstand 4r lika mycket ’vidrda” som de
som ligger pa 45 minuters avstand, medan de som ligger pa 46 minuters
avstand inte betyder nagot alls. Ett mer rittvisande matt skulle anvinda
nagon form av diskonteringsfunktion beroende av tidsavstandet.

Men om man ska anvinda en fix tidsgrins sa dr en grins pa 45 minuter
rimlig. Den 4r nagot hogre 4n den genomsnittliga restiden med kollektiva
fardmedel till arbetet och i paritet med restiden for ovriga resor (exklusive
fritidsresor) vilka inkluderar tjdnsteresor (se t.ex. Riks RVU 94-98). Det dr
saledes en rimlig tid inom vilken man reser bade till arbetet och i tjansten.

Ar det limpligt att sitta ett mal med hjilp av ett sdidant matt? Fran andra
studier vet man att tillgingligheten har betydelse for den regionala
utvecklingen. Den regionala utvecklingen i form av antalet arbetsplatser och
befolkning paverkar direkt den potentiella tillgéingligheten i det matt vi
anvint hidr. Det dr saledes ett msesidigt beroende emellan (potentiell)
tillgédnglighet och regional utveckling. I tillviixtregioner okar antalet arbets-
platser, men om det uppstar trangsel kommer tillgdngligheten att minska om
man inte fordndrar transportsystemet. I regioner med minskande antal
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arbetsplatser skulle transportsystemet kunna bidra till att man kan
uppritthalla tillgdangligheten genom “regionforstoring”.

Om man ska sitta mal for den potentiella tillgdngligheten kan det inte vara
densamma i varje del av Sverige. Man maste ocksa ta hiansyn till konkur-
rensen fran andra om de tillgdngliga arbetsplatserna. I en storre region dr
konkurrensen storre. Man maste i praktiken utga fran det lige som giller
och utifran det sitta mal avseende fordndringen.

Innan det finns underlag for att slutligt ta stédllning till om det gar att
formulera enkla sammanfattande etappmal for tillginglighet foreslar vi att
ett antal matt definieras som kan anvindas som indikatorer pa hur tillgiang-
ligheten utvecklas. Det kan senare bli mojligt att knyta enkla mal till sidana
indikatorer, t.ex. att tillgdngligheten ska forandras med ett visst antal
procent i genomsnitt for en viss region eller for hela landet. For att sadana
mal ska bli realistiska krdavs dock att vi kommit ldngre med att bade vilja ut
lampliga matt och med att beskriva hur tillgdngligheten ser ut idag, hur den
fordndras over tiden som en foljd av forhallanden utanfor transportsektorn
samt hur mojligheterna och kostnaderna for att paverka tillgiangligheten ser
ut. Vi har ovan i avsnitt 1.5, pekat pa att resultaten av de analyser som
hittills genomforts tyder pa att det kan vara en nog sa stor utmaning att ens
bibehalla dagens tillgdnglighet mitt med de matt som hittills provats.

Tillgidnglighetsmalets fordelningspolitiska innebord motiverar att sérskilt
missgynnade grupper identifieras och for vilka det kan finnas anledning att
overviga specifika mal. Detta anknyter delvis till den diskussion som fors
nedan om mal for i uppdraget prioriterade grupper, men kan i framtiden
ocksa kunna omfatta andra grupper i samhiillet for vilka sirskilda insatser
fran politisk synpunkt bedoms erforderliga for att 6ka tillgingligheten med
transportsystemet.

Sammanfattningsvis foreslas att ett stegvis arbete bedrivs dir tillgdnglig-
hetsbeskrivningarna successivt forbittras och dir inriktningen ar att det
atminstone till den uppfoljning av de transportpolitiska malen som ska
rapporteras ar 2001 ska ett antal lampliga indikatorer pa tillgdnglighet ha
valts ut. Vid denna tid bor det ocksa vara mojligt att mer fordjupat belysa
fragan om etappmal for tillgidnglighet.

Vigverkets representant i arbetsgruppen framhaller i diskussionen om mal

for tillgénglighet att det dr nodvindigt med etappmal for detta

transportpolitiska delmal, dven om ett sddant etappmal sannolikt inte kan bli

heltickande. Motiv for att formulera etappmal for tillgdnglighet dr enligt

Vigverket att

e Det dr nodvindigt for att framja en klar och tydlig kommunikation
mellan statsmakterna och transportverken.

e Det frimjar en tydligare kommunikation mellan transportverk och
samhdllet 1 ovrigt.

e En avsaknad av etappmal som avser systemets syfte samtidigt som det
finns kvantifierade etappmal for andra delmal leder Iitt till en
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obalanserad fokusering pa de delmal som kvantifieras. "Det man miter
blir utfort"

e Det saknas bra alternativ; det saknas optimeringsverktyg for en
balanserad hantering av alla relevanta atgirder mot alla delmal. D4 ett
sadant verktyg saknas krivs fokus pa fragan i en 6ppen planerings-
process samtidigt som underlag for en tydlig kommunikation krivs.

1.8 Forutsattningar for funktionshindrade personers
tillganglighet till transportsystemet

Enligt uppdraget ska utveckling av underlag for utformning av etappmal for
tillgédnglighet till transportsystemet for funktionshindrade prioriteras. Vidare
anges i uppdraget att sédrskilda analyser bor goras av ur tillgdngligheten till
transportsystemet varierar och fordandras med avseende pa t.ex. olika
grupper i samhéllet och transportindamal. I syfte att belysa dessa
fragestillningar har arbetsgruppen beskrivit de olika transportslagen, behov
av atgirder och utvecklingsarbeten som pagar eller planeras mot
bakgrunden att:

e medborgargrupper sasom barn, dldre samt personer med olika typer av
funktionshinder har sérskilda krav pa transportsystemet for att fa sina
transportbehov tillgodosedda,

e utsatta grupper som ej anvinder bil 4r sérskilt beroende av gang- och
cykelsystem samt kollektivtrafiksystem, som medger god tillgédnglighet
till dnskade destinationer,

e god tillgdnglighet enligt ovan &r att transportsystemen dr anpassade sa
att de dr mojliga att anvinda for personer som har sérskilda krav, vilket
innebdr att olika typer av hinder i systemet for namnda grupper tas bort.
Detta betonas ocksa sarskilt i uppdraget att forslag till etappmal "for
tillgdangligheten till transportsystemet for funktionshindrade bor
prioriteras”.

Man bor hiarvid komma ihag att atgiarder som vidtas for att underlétta for
t.ex. grupper som har svarigheter att klara sig pa egen hand i
transportsystemet oftast dr virdefulla dven for andra resenérers mojligheter
att utnyttja transportsystemet.

Precisering av delmalet

I arbetet med underlaget for detta delmal har en precisering av tillgdang-
lighetsmalet med avseende pa prioriterade gruppers behov overvigts. En
utgangspunkt for att precisera detta mal kan vara att tillgdngligheten ska
framjas for de delar av befolkningen som inte klarar sig pa egen hand i
dagens transportsystem. Dessa grupper -sérskilt personer med funktions-
hinder, barn och dldre ska ocksa kunna utnyttja transportsystemet pa sa lika
ekonomiska och andra vilkor som mdgjligt i forhallande till befolkningen i
ovrigt.
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Det ar sjdlvklart att grundsynen om jamlikhet mellan ménniskor dven ska
paverka transportpolitiken. Planering och utformning av transportpolitiken
maste styras av malsittningen att alla ménniskor ska kunna ha ett arbete,
goda mojligheter for sociala kontakter och utféra vardagslivets bestyr. Till
utgangspunkterna hor dven att tillgodose kraven pa personlig integritet och
frihet.

Ett tillgénglighetsmal som innebér att i princip alla ménniskor ska kunna
klara sina transporter helt pa egen hand far karaktédren av en vision bland
annat darfor att det finns méanniskor med sa allvarliga funktionshinder att de
i vissa situationer maste erbjudas hjalp.

Transportsystemet bor dock kontinuerligt utformas i riktning mot att sa
manga som mojligt ska kunna né sina 6nskade destinationer pa egen hand
och pa villkor som inte beror pa funktionshinder. For olika grupper sdsom
personer med funktionshinder, barn och édldre innebér detta att de 1 okande
utstrackning ska kunna fiardas utan individuell hjidlp och utan att belastas av
t.ex. sirskilda kostnader eller andra restriktioner till f6ljd av funktions-
hinder. Nu gillande mal att transportsystemet ska utformas sa att med-
borgarnas och néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses,
foreslas bli kompletterat mot denna bakgrund.

Sammanfattningsvis skulle mot bakgrund av ovannamnda synsétt nuvarande
overgripande mal for ett tillgangligt transportsystem som ska tillgodose
grundldaggande transportbehov kunna preciseras med tillagget att
transportsystemet ska utformas med sdérskilt beaktande av behoven hos
Junktionshindrade och dldre personer samt barn. 1 detta ingar att behovet
ska minska av sérskilda transportlosningar for de grupper av ménniskor som
kan ha begriansade mojligheter att genomftra resor pa egen hand.

Etappmal for prioriterade gruppers tillgédnglighet till transport-
systemet

Det bor vara mojligt att, mot bakgrund av det "Hela resan-perspektiv’ som
varit utgangspunkt for arbetet med detta mal, inom relativt kort tid ta fram
underlag om vad som behover atgirdas och till ndr detta kan vara genom-
fort. Beskrivning i1 underlagsrapporten av olika lénkar i transportsystemet -
avseende information, infrastruktur, firdmedel, utbildad personal m.m. -
vilka ska fungera var for sig och tillsammans bor kunna tjina som utgangs-
punkt for att 1dgga fast de krav pa tillgdnglighet som transportsystemet ska
tillgodose for funktionshindrade personer och andra grupper med sérskilda
behov.

Etappmal for information och utbildning bér kunna laggas fast

Foljande etappmal bor kunna ldggas fast avseende funktionshindrades
tillganglighet:
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Senast ar 2005 ska det finnas system for information som gor det mojligt for
olika grupper av personer med funktionshinder att vara vil informerade fore
och under en resa i Sverige. Informationen bor diarfor kunna inhdamtas
genom olika sinnen samt vara tillgénglig via olika medier.

Senast ar 2002 ska personal i olika funktioner i transportmyndigheter, trafik-
/sdljforetag m.m. vara utbildade eller ha erbjudits utbildning i att beméta
funktionshindrade personer och tillgodose deras behov av stod.

Vigverket avvisar malet om utbildning, som verket anser ligger pa en alltfor
operativ niva.

Behov av ytterligare underlag om framkomlighet samt om
kollektivtrafik och fardmedel

Nar det giller vilka atgiarder som behover vidtas i den yttre miljon, kollek-
tivtrafiken och firdmedlen m.m. sa att personer med olika slags funktions-
hinder i 6kad utstrackning ska kunna anvénda sig av transportsystemet sa dr
idag kunskaperna otillrickliga om savil bristernas omfattning som
kostnaderna for att atgirda bristerna. Parallellt med att kostnadseffektiva
atgarder dven fortséttningsvis vidtas bor senast ar 2001 en kartldggning
goras av det samlade atgdrdsbehovet varefter tidssatt etappmal enligt ovan
bor kunna ldggas fast.

Det uppdrag', som getts till trafikverken, KFB, SJ m.fl. och som leds av
Vigverket, att utvirdera handikappolitiken inom transportomradet bor
kunna resultera i forbéttrat underlag for att precisera atgiarder som erfordras
for att tillgodose funktionshindrade personers krav pa tillgidnglighet till
transportsystemet. I detta uppdrag genomfors analyser av dels brister i
transportsystemet utifran funktionshindrade personers behov, dels hur
funktionshindrade personer upplever att transportsystemet fungerar. Dessa
analyser bor ge en god grund for att formulera de kriterier pa god tillgéng-
lighet som transportsystemet bor uppfylla. Analyserna i detta uppdrag, som
pagar till och med ar 2001, forvintas dven resultera i bedomningar av vilka
atgdrder som bor vidtas

Det kan dock visa sig kriva ytterligare tid for att klarldgga vilka kostnader
som dr forknippade med att genomfora erforderliga atgédrder och ddarmed for
att ta stéllning till konkreta etappmal. Det bor dock vara att i anslutning till
nimnda uppdrag inhdmta ett bittre beslutsunderlag dven i denna del.
Bedomningen ar att senast till slutet av ar 2002 bor det finnas underlag for
kvantifierade etappmal vilket inkluderar beridknade kostnader och 6vriga
effekter som foljer av de foreslagna malen.

' Utviirdering av handikappolitiken inom transportomréadet. Delrapport 990430 avseende
regeringsuppdrag (rskr 1997/98)
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2 En hog transportkvalitet

Arbetsgruppens sammanséttning

Godstransportdelegationen: Stefan Back, Naringsdepartementet; Lars
Hallsten, Industriférbundet; Bjorn Skjold, Sandviken: och Lannart
Sodergren, ICA Handlarna

Banverket: Hans Stenbacke

Vigverket: Karl-Erik Axelsson/ Erland Wallroth

Sjofartsverket: Anders Torbrand

Luftfartsverket: Birger Sjoberg

Liansstyrelserna: Bo Erik Ekblom, Norrbotten

Projektledare: SIKA, Inge Vierth

2.1 Innebérd av géllande mal

En bakgrund till malet att transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for nédringslivet dr att niringslivet 1 allt hogre
utstrackning efterfragar transporter med hog tillforlitlighet. Det finns ocksa
ett vixande behov av flexibla transportldsningar for att méta olika kund-
krav. Transporter maste kunna utforas aret om, detta stiller krav pa savil
systemets kapacitet som pa drift- och underhallsstandarden. En annan faktor
som &r visentlig for de tunga industrierna ar att viag- och jarnvagsniten
héller en hog och jamn bérighetsstandard.

I propositionen konstateras vidare att res- och transporttider hittills vanligen
anvints som matt pa framkomlighet for personer och gods. Som matt pa
barighetsstandard anvinds vanligen det tillatna axeltrycket pa vigen eller
jarnvagen samt fordonsvikten. Daremot anges att det dannu saknas tillfreds-
stillande metoder att méita och vérdera t.ex. tillforlitlighet och flexibilitet.
Enligt regeringen utgor dessa exempel pa faktorer som skulle kunna
utvecklas till etappmal avseende transportkvalitet.

I avsaknad av mera genomarbetade definitioner har delmalet om en hog
transportkvalitet hittills betraktats som inriktat pa sadana kvalitetsaspekter
som dr av sirskild betydelse for niringslivets transporter. Nu gillande
etappmal som har faststillts genom den transportpolitiska propositionen 4r i
hog grad knutna till vissa egenskaper hos vigar och jarnvédgar som ar av
sirskild betydelse for godstrafiken. Géllande etappmal dr enligt foljande:

e De samhillsekonomiska merkostnaderna av bristande
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beldggningsunderhall pa vigar ska elimineras till ar 2007.

e Belidggning eller emulsionsdammbindning bor till ar 2007 ha
genomforts pa samtliga grusvagar dér detta dr samhéllsekonomiskt
lonsamt.

o Atgirder for att forhindra att vigar avstings for trafik med lastbilar
under normala tjdllossningsperioder ska till ar 2007 ha genomforts pa
samtliga vigar dar detta dr samhéllsekonomiskt 16nsamt.

e Antalet storningstillfillen for godstrafik pa de mest drabbade
jarnvégsstrackorna ska minst halveras till ar 2007.

e Hogsta tillatna axellast ska till ar 2007 okas fran 22,5 ton till 25 ton pa
jarnvagsstrackor med omfattande inrikes systemtransporter.

e Lastprofilen ska till ar 2007 6kas pa de jarnvigsstriackor som kan
komma i fraga for 25 tons axellast.

Utgangspunkten for uppdraget dr att metoder och matt for att precisera
ytterligare etappmal inom ramen for delmalet om hog transportkvalitet bor
enligt propositionen laggas fast. Det sidgs ocksa att kompletterande etappmal
bor utvecklas for samtliga trafikslag och transportsystemet som helhet.

En hog transportkvalitet for ndringslivet maste anses inrymma en avsevirt
vidare uppsittning egenskaper som dven beror sjofarts- och flyginfra-
strukturen och som dirtill 1 minst lika hog grad géller trafik och transporter.
Dirfor erfordras en betydande utveckling av nya metoder och matt for att
kunna beskriva transportkvaliteten pa ett mera heltdckande sitt.

Utgangspunkten i arbetet med delmalet ’en hog transportkvalitet for
néringslivet” dr att ge malet en vidare tolkning och "lyfta upp” det till
nadringslivets perspektiv. I dagens version fokuserar etappmalen enligt ovan
i stort sett pa infrastrukturen vilket innebir att det inte ger en rimligt
tickande bild av innehéllet i delmalet. Organisatoriska och institutionella
forutsittningar, samordning mellan transportslagen och trafikering har stor
betydelse for transportkvalitén. Det har mot denna bakgrund varit viktigt att
bedriva arbetet i samverkan med representanter for niringslivet.

Avgransning av projektet och angreppssatt

Inom arbetsgruppen for transportkvalitet behandlas niringslivets lokala,
interregionala och internationella godstransporter. For flyg- och jarnvég har
dock tillforlitlighet (punktlighet) avseende tjdansteresor hanterats. Arbets-
resor och tillgdnglighet till arbetskraft behandlas inte. Analysen &r transport-
slagsovergripande eftersom de olika transportslagen tillsammans skapar det
som kan forstas med transportkvalitet.

Transportkvalitet for godstransporter respektive tjdnsteresor bor idealt
definieras for transportsystem som “’producerar transporttjanster fran dorr
till dorr (avsédndare till mottagare) eftersom systemets samlade effektivitet
respektive servicegrad dr avgorande. Beskrivningen av transportkvaliteten
tar sin utgangspunkt fran kundernas efterfragan och 6nskemal pa transport-
marknaden. Godstransportkdpare kan vara avsiandare eller mottagare av
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gods inom industri och handel eller logistik tjdnsteforetag (tredje/fjarde-
partslogistik). Kvalitetsnivan definieras i kontakten mellan transportkdpare
och -siljare baserade pa de forutsittningarna som staten skapar. En
nyansering av malen kan nas genom att betrakta dem utifran kraven i olika
niringsgrenar.

Som transportsystem kan betraktas alla komponenter som &dr nddvindiga for
att genomfora en godstransport mellan avsidndare och mottagare respektive
en tjdnsteresa mellan tva orter: a) infrastruktur for fysiska transporter och IT
som kénnetecknas av fysiska egenskaper, serviceniva, regler for tillgang
m.m., b) transportmedel, lastbiarare med olika tillatna dimensioner (langd,
vikt, axel-last) samt drivmedel m.m., ¢) transportforetag, systemanvéndare,
organisation, information m.m. som paverkas av FoU, utbildning, regler for
arbetstid m.m. samt d) ovriga svenska och internationella regler avseende
t.ex. beskattning av fordon och brénsle, avgifter for nyttjandet av infra-
strukturen, nattkorforbud, miljézoner m.m.

Avgréansning i forhallande till andra léander

Godstransporter &r i hog grad en internationell verksamhet, detta forhallande
forvintas att forstirkas ytterligare. Transportvillkor och transportkapacitet i
andra lander far darfor stor betydelse for det svenska niringslivets transport-
kvalitet. Man kan utga ifran att det svenska trafiksystemets internationella
anknytning blir allt mera relevant fran transportpolitiska utgangspunkter och
att en uppfoljning av bl.a. matt som ror transportkvalitet kan utstréickas till
att gilla dven dessa kopplingar. EU-samarbetet samt det internationella
arbetet inom IMO (International Maritime Organisation), ICAO
(International Civil Aviation Organisation) etc. medfor att det blir naturligt
att bedoma det svenska transportsystemets beskaffenhet och prestationer i
ett internationellt perspektiv. Opaverkbara forhallanden blir forutsittningar
vid formulering av mal.

2.2 Matt pa transportkvalitet

Sammansatt matt for transportkvalitet

Mattet for transportkvalitet dr komplext och sammansatt av ett antal
beroende faktorer, varav transportkostnader, transporttider och tillforlit-
lighet anses ha storst betydelse. I samhillsekonomiska kalkyler virderas
transporttid och tillforlitlighet baserade pa generella tidsvéirden och
forseningstidsvirden'® for hela niringslivet i monetira termer. Dessa
kalkyler syftar dock inte primért pa att belysa transportkvalitet och dess
olika dimensioner.

15 se Oversyn av samhiillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylviirden pd
transportomrddet, ASEK, SIKA Rapport 1999:6, Juni 1999
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Kvalitetsfaktorer for godstransporter

Transportkostnader, transporttid och tillforlitlighet, dvs. att godset kommer
fram oskadat 1 rétt tid med ritt dokumentation dr kvalitetsfaktorer (kvalitets-
dimensioner) av nyckelbetydelse.

Dessa tre faktorer &r starkt kopplade till varandra. Faktorerna har olika vikt
for olika transportkopare, dvs. en transportkOpare accepterar t. ex. hogre
transportkostnader om tillforlitligheten 6kar medan laga transportkostnader
ar helt avgorande for en annan kopare av transporttjinster. Det finns skill-
nader for transportkunder fran olika regioner och branscher samt mellan
stora och sma transportkopare.

Enligt transportindustrins representanter &r de tre ovan nimnda faktorerna
generella och giller oberoende av typ av transport. Varuslag, transport-
avstand och transportkraven dr dock viktigt att beakta vid bedomningen av
transportpolitiska atgirder och fastliggning av malvariabler (indikatorer) for
olika typer av transporter.

Traditionellt har man inom transportbranschen inriktat sig pa harda
faktorer” som transporttid och pris. Representanter for transportindustrin
hdvdar att idag forutsitts sadana krav vara uppfyllda. Numera anser de att
man inom néringslivet dgnar 6kad uppmérksamhet at ”mjuka faktorer”” och
samarbete ldngs transportkedjan. For att bli framgangsrik i samverkan
erfordras gemensamma beteckningar och standards. Detta anses vara
enklare att uppna pa nationell niva &n i internationella nitverk dar komplexi-
teten okar. Atgirder for att dstadkomma ett bttre samarbete lings transport-
kedjan avser i forsta hand de inblandade aktorernas egna anstrangningar och
tillimpning av IT-teknologier.

Medan de ovan nimnda faktorerna transportkostnader, transporttid och
tillforlitlighet samt sidkerhet och miljobelastning avser kvaliteten for
enskilda transporter &dr de tre foljande relaterade till hela transportsystemet
giller flexibilitet, regularitet, frekvens, kapacitet och bra regional tackning
hela transportsystemet.

Transportindustrins representanter framhaller att transportsystemet befinner
sig ”’1 en dynamisk virld”. Till exempel kan nya dgarstrukturer bland
transportkOparna innebira fordndrad syn pa transporter, lokaliseringar och
transportlosningar. Generellt understryker utvecklingen inom industrin fran
kapacitetsstyrd till orderstyrd produktion betydelsen av effektiva
transporter.

Stora godstransportkunder utvecklar ofta sina egna systemlosningar. Enligt
transportoperatdrerna drar kunder som sidnder mindre transportvolymer
nytta eftersom det skapas egna system till dessa foretag. Operatérerna
hdnvisar till problemet att enskilda stora kundernas krav kan star emot
“helhetens krav”. Denna konflikt mellan stora och sma kunder/foretag kan
dven ha betydelse for staten.
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Betydelsen av ett mer internationellt synsitt inom transportsektorn betonas.
Internationaliseringen paverkar inte enbart de internationella transporterna
utan dven forutsittningar for regionala och lokala transporter i Sverige.
Transportkdpare och transportoperatorer papekar ofta att avgifterna borde
baseras pa samma principer internationellt. I en internationell jimforelse &r
banavgifterna i Sverige relativt laga, medan farledsavgifterna ddremot ar
relativt hoga. Niringslivet uttrycker missnoje avseende foreskrifter for
lastbilar som far kora i Stockholms och Goteborgs miljozoner. Kraven pa
fordon drabbar enbart svenska akerier och fordyrar svenska transporter
eftersom de inte far tas ut for utlindska lastbilar.

Dérutover dr det viktigt for transportoperatorerna att kunna kora transporten
med en viss standard (helst) varje dag pa aret. For vigarna innebir det krav

pa drift och underhall for att uppritthalla god standard pa vigarnas jaimnhet
och birighet samt viglag vintertid.

Néaringslivets matt pa transportkvalitet

Transportkdpare och transportindustrin méter transportkvalitet decentrali-
serat inom ramen for sina verksamheter. Som aktorer pa marknaden
formulerar foretagen kvalitetskrav och/eller anvdnder mal inom avtal (med
varandra). Detta giller dven for infrastrukturhallare, t.ex. har Banverket
paborjat att skriva trafikeringsavtal med de operatorer och trafikkdpare som
trafikerar statens sparanliaggningar.

Angreppssittet att kunderna sjdlva formulerar standarder (nyckel-
indikatorer) for transporternas utforande anses som néraliggande och mest
effektivt for att astadkomma en hogre transportkvalitet. Inom flygfrakt-
marknaden driver kunderna fram en utveckling mot en standardiserad
mitning av kvaliteten for de olika steg som utgor en transport fran bokning
till mottagning. European Air Shippers Council har definierat ett antal ’key
performance indicators (KPI) and best practices”.

Niringslivet utvecklar relevanta nyckeltal och genomfor internationella
jamforelser for distributionskostnaderna for enskilda foretag och branscher'®
("bench marking”). Mot bakgrund av den 6kade internationaliseringen och
att en viaxande andel av transporterna utfors utanfor Sverige kan det dock i
vissa fall vara svart att genomf6ra internationella jamforelser.

Aggregerade transportkvalitetsmatt

Ur hela néringslivets (och samhillets) perspektiv kan det ocksa vara
intressant att beskriva hur stora avstand inom landet och Sveriges
geografiska ldge paverkar transportkostnader, transporttider och

16 European Logistics Consultants (ELC) Davis Database = Distributionsdatabasen (drivs i
Sverige av Alfa Consult i Goteborg), A.T. Kearny Logistics Excellence in Europe, 1992,
NUTEK (pagaende projekt)
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tillforlitlighet. Det bor dock papekas att transportkvaliteten r ett resultat av
ett vixelspel av flera faktorer och anpassningar. Forbittras transport-
systemets gar det inte direkt att avldsa kvalitetsfordandringar for niaringslivet
eftersom transportsystemet dven paverkar andra faktorer, som t. ex.
foretagens lokalisering. Ur foretagens synvinkel kan det vara fordelaktigt att
acceptera hogre transportkostnader om till exempel ldgre hyror kan
realiseras.

Kvalitetsfaktorer for tjansteresor

Tjédnsteresor genomfors 1 stor utstrackning som resor dver dagen. For denna

typ av resor ar det viktigt att:

e Ankomsttiden till forrittningsstéllet dr koordinerad med tjdnsteforitt-
ningens planerade tidpunkt.

e Tjianstereseniren ges flera resemojligheter for aterresan. Motets slut kan
variera, dvs. sluta tidigare eller senare dn planerat.

e Tjinstereseniren anses acceptera upp till ca 3 tim restid i varje riktning.

e Tjdnsteresendrerna har hoga krav pa punktlighet.

Transportkostnader, transporttid och tillforlitlighet dr dven de viktigaste
kvalitetsfaktorerna for tjdnsteresor, dér spelar tillforlitligheten (att resenéren
kommer fram i ritt tid) ofta storst roll.

Under 1998 ankom persontagen — med totalt ca 108 miljoner resenérer — i
medeltal 2,0 minuter for sent till sin slutstation. Med nuvarande virdering
av tjansteresendrernas restid i de samhillsekonomiska kalkylerna motsvarar
det en reseuppoffring pa 248 miljoner kr ar 1998. (Det &r svart att mita om
tjansteresendren missar sin forrdttning sa att nyttan av motet uteblir. Denna
typ av forsening &r & andra sidan helt oacceptabel for en tjénsteresenir. )

Att punktlighet dr den tydligaste indikatorn pa transportkvalitet for tjdnste-
resor har bekriftats av foretradare for bade Luftfartsverket och flygbolagen.
For flygbolagen ér punktligheten en framtridande strategi for att na fram-
gang. Punktligheten vid olika flygplatser virderas idag kvartalsvis av de
europeiska flygbolagens samarbetsorgan AEA. I ett internationellt
perspektiv dr dock detta ett lagt varde. For det andra kvartalet hade Arlandas
medelforsening minskat med sju minuter. Under forsta halvaret var
Arlandas virde pa punktlighet ett resultat av kapacitetsforhallanden pa de
flygplatser till vilka Arlanda har dominerande floden.

2.3 Overviganden om évergripande mal for
transportkvalitet

Nationella transportpolitiska mal har en langsiktig karaktir och politiska
atgdrder ska skapa forutsittningar for att ndaringslivets transportbehoven i
dag och i framtiden ska kunna uppfyllas. Inom ett system som bygger pa
decentraliserade beslut kan staten saledes inte tillfredstilla alla foretagens
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specifika krav vid alla tidpunkter. Det betonas att statens olika konkurre-
rande och/eller kompletterande (styr)medel skapar forutsittningar, men att
transportkvaliteten realiseras med hjilp av de privata aktorer som i samspel
med kunderna stiller krav pa transportsystemet.

Statens olika medel syftar pa att skapa villkoren i transportsystemet, som
ska sdkerstilla att transportkunder och transportindustrin ska kunna
astadkomma 16sningar som innebér en hog transportkvalitet. Generellt
paverkar staten transportkvaliteten inte sarskilt mycket utan att det framfor
allt @r de atgirder som foretag forfogar 6ver som &r avgorande for
transportkvaliteten och dess utveckling. Avseende de transportopolitiska
medel anses det vara nidraliggande att utnyttja foretagens decentraliserade
beslut och att kombinera de med pris- och regleringsinstrument for att uppna
en motsvarande styreffekt pa malen. Fragor som effektsamband bor
utvecklas vidare.

I diskussionen om politiska atgérder bor understrykas att niringslivets
internationalisering innebdr att allt mer transporter utfors utanfor Sverige.
Transportpolitiken blir generellt mer internationell, dvs. dven forutsdttningar
for regionala och lokala transporter i Sverige paverkas av internationella
beslut. Detta bor man haller i minnet ndr man diskutera de ovan namnda
(styr)medel och statens och andra aktorers roller i strdvan att nd malen.

2.4 Overvaganden om utveckling av etappmalen

Relevanta mal pa kort och langt sikt

Niringslivets mal for transportkvaliteten bor formuleras som standard* for
transportkvalitetens olika dimensioner transportkostnader, transporttider och
tillforlitlighet. Kvalitet definieras som maluppfyllelse, dvs. en beskrivning
av hur nira verkligheten ett virde ligger i forhallande till standardkravet.
Det forutsitts dé att mal/standard &r sa formulerat att ett kvalitetsvirde som
ndrmar sig standarden accepteras som en forbéttring av situationen.

De transportpolitiska etappmalen ska uttrycka ldmpliga steg pa vigen mot
delmalen, som uttrycker ambitionsnivan pa lang sikt. Transportindustrin
arbetar i forsta hand med dagens problem och utgar fran dagens forutsitt-
ningar. Kundernas krav i olika branscher men @ven infrastruktur, regelverk
och teknik antas vara givna pa kort sikt, &ven om man ocksa ser mojligheter
att skapa forutsittningar som och forbittra transportkvaliteten pa ldngre sikt.
A andra sidan sitter staten upp langsiktiga mal inom transportpolitiken och
for infrastrukturinvesteringar.

Inom ett system som bygger pa decentraliserade beslut kan staten inte
tillfredstilla alla foretagens specifika krav vid alla tidpunkter. Statens olika
konkurrerande och/eller kompletterande (styr)medel pa internationell,
nationell, regional och lokal niva skapar forutsittningar, men transport-
kvaliteten realiseras med hjélp av de privata aktorer inom transportsektorn
som i samspel med kunderna stiller krav pa transportsystemet.
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En slutsats avseende det transportpolitiska dr att kopplingarna mellan
transportpolitiska atgérder och de viktiga dimensioner for transport-
kvaliteten ofta &r indirekta och att andra typer av atgirder &r mer
betydelsefulla, atminstone pa kort sikt. Pa langre sikt ér transportpolitiken
dock mera betydelsefull eftersom den definierar de ramar inom vilka
transportmarknadens aktorer kan utveckla transportkvaliteten av egen kraft.

Med hénsyn till godstransporternas heterogenitet anses det inte vara
meningsfullt att definiera malvariabler och (etapp)mal for hela néringslivet
och hela transportsystemet. Mojliga nedbrytningar ar per bransch, per
region, inrikes/utrikes transporter, korta/langa transporter etc.

Vad det giller det administrativa ansvaret kan det vara ldmplig att bryta ner
transportsystemet per transportslag. Trafikverken har en stor betydelse,
déarutover paverkar 6vergripande beslut och atgérder avseende konkurrens-
fragor, skatter och avgifter, arbetstidsbestimmelser etc. transportsystemet
och didrmed transportkvaliteten.

Egentligen bor transportslagsdvergripande mal(variabler) efterstréivas.
Inledningsvis viljs dock en ”bottom up” ansats som inventerar pagaende
projekt och diskussioner for de enskilda transportslagen. Dessa aktiviteter,
som avser mojligheter att definiera och folja upp malvariabler, bor pa sikt
kunna anvindas i utvecklingen av savil transportslagsvisa som transport-
slagsovergripande mal.

Kompletterande (mal)variabler fér vagtransporter

Eventuella omraden for etappmal for vigtransportsystemet redovisas nedan.

(Mal)variabler avseende vintervdghallning

Kriterierna for vagarnas standard vintertid &r forekomsten av sno pa
vigbanan samt forekomsten av halka. Vigverkets regler for skotsel bestdms
av standardkriterier som preciserar maximinivaer for sno och halka, samt
atgirdstider for att ta bort sn6 och is. Standardkraven varierar med hiansyn
till vdgarnas trafikfloden och funktion. Uppgifter om vilka standardklasser
som ska tillampas for olika vigliankar finns lagrade 1 Vigverkets vigdata-
bank (VDB). Arligen genomférs underskningar bland privatbilister och
yrkestrafikanter, varefter ”andel ndjda” kan redovisas. En metodbeskrivning
finns for inspektion pa plats av véglag vintertid.

(Mal)variabler avseende vdgars permanenta bérighet

Uppgifter om vigarnas permanenta barighet finns lagrade i VDB. Den
tillatna barigheten bestdms med hdnsyn till broarnas bérighet och den
belastning som vigarna i 6vrigt tal. De hogtrafikerade vigarna och storre
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delen av vigniitet i 6vrigt tillhdr birighetsklass 1 (BK1'). For det statliga
viigniitet dr det pa de lokala viigarna'® som det forekommer brister i birighet
(<BK1).

(Mal)variabler avseende framkomlighet i stdderna

Vigverkets projekt “Trédngsel 1 titorter” syftar till att beskriva trangsel och
bristande framkomlighet for distributions- och uppsamlingstrafiken pa olika
viglankar vid hogtrafik. Med detta som underlag kan tiden och kostnader
for niringslivets transporter i Stockholm och Malmo uppskattas. Metoden
att beskriva triangsel (som dr uppfoljningsbar) bor kunna utgéra underlag for
malformulering.

(Mal)variabler avseende trafik och reseinformation

Vigverket beskriver informationens innehall, tickning, tidsméssigt utbud,
anvandning och bedomd kvalitet. I marknadsundersokningen (Végverkets
publikation 1998:82) redovisas 1 hur stor utstrdckning trafikanter tagit del av
trafikinformation samt vilka krav och 6nskemal de har pa trafikinformation.
Diarutover fanger Vigverket via trafikantinformationscentraler uppgifter om
trafikstorningar vilket har samband med tillforlitligheten i systemet. I en
internationell jimforelse har det svenska végnitet en hog tillforlitlighet

Kompletterande (mal)variabler for jarnvagstransporter

(Mal)variabel punklighet for person- och godstag

Banverket, SJ, Tagtrafikledningen och i fortséttningen dven andra
operatorer driver projektet "Punklighet genom samverkan (PULS)” som ska
skapa en forandringsprocess. Malsittningen &r att all jarnvagstrafik ska
uppfyllda faststdllda mal med avseende pa punktligheten for respektive
operator. Den viktigaste faktorn anses vara attitydforidndringar, vilket
innebdr att fokus ligger pa punktlighet, inte hantering av forseningar.
Attitydundersdkningen anvinds for att formulera mal till en
kommunikationsplan.

Nagra atgirdsforslag som har kommit fram i projektet &r

skapa en samsyn kring vad begreppet punktlighet betyder

sprid och formedla resultatet av métningarna under pilotprojekten
skapa forum och prata om de kostnader som férseningar orsakar
gor fler delaktiga i den langsiktiga planeringen och

for en dialog kring gemensamma visioner och mal.

Nk W=

17 BK1 innebir att en belastning (axeltryck/boggitryck/bruttovikt) 10/18/60 tillats

18 Statliga vdgar med vignummer hogre eller lika med 500.
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Kompletterande (mal)variabler for sjofartstransporter

(Mal)variabler for tillgédnglighet till hamnar, farledshallning, lotsning
och sjémétning

Sjofartsverket anpassar fortlopande farledshallningen till andrade
trafikfloden och nautiska behov samt till den tekniska utvecklingen. Drift
och utveckling av referensstationer for GPS, s.k. DGPS (Differential Global
Positioning System), 6kar avsevirt noggrannheten och sikerheten vid
positioneringen av fartyg. En 6versyn pagar av farlederna i Stockholms
skirgard, till Goteborg och till hamnar i Bottenviken. Projektet syftar till att
mota kraven pa sikra och tillforlitliga farleder for storre containerfartyg.

Sjofartsverkets lotsningsverksamhet inriktas mot att ge bra service med
tidsprecision och kvalitet. Om forbestillning av lots sker senast fem timmar
fore lotsning garanterar Sjofartsverket att lotsningen blir utford inom avtalad
tid. Som mitbart mal anges att antalet fartyg som pa grund av brister i
Sjofartsverkets resurser och planering blir forsenade ska vara noll.

Sjomitningen kan definieras som det instrument som sikerstiller kapaci-
teten i farleder. Huvuddelen av den svenska sjométningen genomfordes
under aren 1850—1930. Samtliga vattenomraden &r sjoméitta men enbart ca
15-20 procentmotsvarar dagens krav pa noggrannhet enligt internationella
normer. Inférandet av modern satellitpositionering (GPS) och anvindningen
av “elektroniska” sjokort i fartygssystem (ECDIS) innebir att kraven pa
sjomitningsinformationen i dag &r betydligt hogre dn tidigare. Navigerings-
informationen maste ha den kvalitet som krdvs for att anvinda GPS och
DGPS, dvs. positionsnoggrannheten for djup och annan lagesbunden
information maste uppfylla godtagbar standard. For att uppna detta mal
koncentreras sjométningen i dag pa sjovégar i 6ppet hav med angoringar
och farleder till vara hamnar.

Malsittningen 4r att inom de narmaste 2—5 aren ge underlag till sa kallade
“digitala sjovédgar” lings den svenska kusten och in till de stérre hamnarna
fran Vistkusten till Luled. Sjofartsverkets anger foljande métbara mal:

e Sjomitningen ska arligen omfatta ca 20 000 lodningskilometer och den
ramade ytan ska uppga till 6 000 km?. (uppnétt 1998: 9 426 km)

e Digitala sjovigar ska ar 2002 vara klara for utsjokorridorer med
anslutning till Brofjorden, G6teborg, Stockholm och Lulea. (uppnatt
1998: 5 200 km?)

e Ar 2000 ska 100 sjokort ha 6verforts till digital form. (uppnétt 1998: 40)

(Mal)variabler fér mdjligheten till vintersjéfart/isbrytning

Sjofartsverkets malsittning for isbrytningsverksamheten dr med
utgangspunkt fran isbrytarkungorelsen (1966:121). — att sjofart aret runt ska
kunna bedrivas pa samtliga visentliga svenska hamnar, oavsett vintrarnas
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svarighetsgrad. Denna malsittning har faststillts av statsmakterna.
Sjofartsverket har uppfyllt malsittningen sedan ar 1970.

Kompletterande indikatorer for flygtransporter

Punktlighet fér passagerar- och fraktflyg

Flygets viktigaste mitbara och uppfoljningsbara transportkvalitetsfaktor dr
punktlighet och att denna giller for bade passagerar- och fraktflyg. Punktlig-
heten &r en effektiv kvalitetsmatare som beror infrastrukturhallarens
kvalitetsarbete, flygbolagens formaga att genomfora sin produktion och
resendrernas upplevelser av luftfartens transportkvalitet. Projektet LURT
(Luftfartsverkets Uppfoljning av Regeringens Transportkvalitetsmal, se
bilaga C) inriktas i forsta hand pa att skapa en metodmodell som miter
punktligheten i flygtransportsystemet till/fran samt inom Sverige. Arlanda
flygplats dr fallstudie. Direfter ska metodmodellen efterstrdva nationell
tackning. Modellen ska dessutom medge forutsittningar for att utveckla en
orsaks- och konsekvensanalys av forseningar.

Det langsiktiga malet for LURT ér att precisera etappmal for det
transportpolitiska delmalet en hog transportkvalitet tillsammans med en
orsaks- och konsekvensanalys samt kostnadsvérdering av forseningar.
Direfter ska en arlig rapportering lamnas vid en forutbestimd tidpunkt. Det
kortsiktiga malet dr att utifran ett bestamt antal kriterier skapa en modell for
mitning av forseningar pa Arlanda.

Foljande strategier anvinds for att uppna LURT:s syfte och mal:

e Genom att integrera produktionskompetens, processkompetens och
sektorkompetens ska ett helhetsperspektiv sikerstillas.

e Genom att forankra angreppsétt och vision av uppfoljningsmodell med
externa kunder (SAS, Braathens Malmo Aviation, Skyways) sédkras att
modellen har en giltighet och ett virde hos kunden.

e Genom att soka losningar inom befintliga data samt genom att dela upp
projektet i tre arbetsfaser (kartldggning, verifiering och implementering)
sidkerstélls att 16sningarna dr kostnadseffektiva och genomforbara inom
det nuvarande systemet.

Foljande kriterier anvéands for forseningsmitning och foreningsuppfoljning:

e antal forseningsminuter totalt per tidsenhet

e antal forseningsminuter vid ankomst per tidsenhet

e antal forseningsminuter vid avgang per tidenhet

e antal forsenade flygplan per tidsenhet uppdelat pa totalt, ankomster,
avgangar.

e antal forseningsminuter 1 genomsnitt per tidsenhet (antal
forseningsminuter dividerat med antal forsenade flygplan under en given
tidsperiod) uppdelat pa totalt, ankomster och avgangar

e antal flygplan per tidsenhet uppdelat pa totalt, ankomster, avgangar.
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e andel forsenade flygplan per tidenhet uppdelad pa totalt, ankomster
avgangar

Verifiering sker genom att forseningsorsakerna och deras samband
kartliggas. En kartldggning av resenirernas/fraktkundernas attityder till
forseningar 6vervégs, dvs. vad oldgenhetseffekten av forseningen innebir
for resendren. Forseningseffekterna ska kunna kostnadsvérderas ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv. En konsekvensanalys samt
atgéardsbeskrivning inklusive foretagsekonomiska och samhéllsekonomiska
kostnader ska utgora det slutliga underlaget for att kunna foresla etappmal
for luftfartens transportkvalitet.

Intermodala godstransportterminaler

Att betrakta varje transportslag for sig innebir en risk att man inte tar
tillrackligt hinsyn till mojligheter att kombinera olika transportslag i en
transportkedja. For att sidkerstilla en effektiv kvalitet ldngs i hela
transportsystemet dr det dock avgorande att det finns effektiva omlastnings-
terminaler dir tva eller flera transportslag dr inblandade. Lokalisering, ytor,
lastnings- och lossningssystem och samt IT-system &r betydelsefulla
infrastrukturella forutséttningar for en integrering av transporterna.

2.5 Uppfoéljning av matt pa maluppfyllelse

Det ar nérliggande att staten drar nytta av néaringslivets kvalitetsmétningar
och ovriga kunskap och erfarenhet. En idé for att folja upp utvecklingen av
transportkostnader, transporttid och tillforlitlighet dr att inkludera fragor i
varuflodesundersokningen (VFU). Varuflodesundersokningen som riktas
mot transportkOpare syftar i forsta hand pa att beskriva O/D-relationer for
transporter i och fran Sverige. En rikstdickande undersokning planeras starta
ar 2001, den kommer av kostnadssjil formodligen inte kunnas genomftras
arligen.
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3 En saker trafik

Arbetsgruppens sammanséttning

Banverket Jerk Wiktorsson

Vigverket MattsAke Belin/Lars Stenborg
Sjofartsverket Per Nordstrom
Luftfartsverket Magnus Molitor
Linsstyrelserna Leif Jonsson, Ostergotland
Boverket Pir Envall

Projektledare: SIKA Joakim Johansson

3.1 Innebérden av géllande mal

Det langsiktiga malet for trafiksidkerheten &r att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

Foljande etappmal faststidlldes genom den transportpolitiska propositionen:

e Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor
fortlopande minskas for alla trafikantkategorier.

e Antalet personer som dodas till f6ljd av végtrafikolyckor bor ha minskat
med minst 50 procenttill ar 2007 réknat fran 1996 ars niva.

e Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor atminstone
halveras under perioden 1998-2007.

e Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998—
2007.

e Antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten bor halveras under
perioden 1998-2007.

e Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg bor
halveras under perioden 1998-2007.

e Inga allvarliga olyckor bor intrédffa inom firjetrafiken och ovrig
passagerarsjofart.

e Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jirnvag och vag bor halveras
till ar 2007 riknat fran 1996 ars niva.

Regeringen anser att kvantifierade etappmal for sikerheten inom transport-
systemet bor utvecklas vidare. Av skilen for regeringens forslag till
etappmal framgar att regeringen anser att det erfordras ett kvantifierat
etappmal for att minska antalet allvarligt skadade inom vigtrafiken. Detta
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far dock avvakta ett arbete med nya matt for personskador som pagar vid
Vigverket.

Utgangspunkter for trafiksdkerhetsarbetet dr saledes nollvisionen och
uttryckta politiska 6nskemal om i vilken takt nirmandet bor ske till detta
langsiktiga mal som preciseras i termer av etappmal for hogsta antalet
dodade ar 2007.

Kvantifieringen av malet att antalet personer som dodas till foljd av vag-
trafikolyckor bor ha minskat med minst 50 procenttill ar 2007 réknat fran
1996 érs niva innebdr att hogst ca 250 personer far dodas till f6ljd av
vigtrafikolyckor ar 2007. Etappmalet &dr 6vergripande och uttrycker inte
nagot explicit krav pa hur vigtransportsystemets bor utvecklas. Det innebér
dock att atgirder vidtas som snabbt kan implementeras.

Under de senaste tre aren har ingen minskning skett av antalet dodade och
svart skadade personer i vigtrafiken. Antalet dodade har arligen uppgatt till
ca 540 (inklusive ca 40 "naturligt” doda) och antalet svart skadade till drygt
3900 (polisrapporterade). Detta innebir att den positiva trend under den
forsta hélften av 1990-talet med kontinuerligt sjunkande antal dodade och
svart skadade har brutits trots ett i stort sett ofordndrat trafikarbete. Etapp-
malet om max 250 dodade har dock bedomts vara majligt att nas. I inrikt-
ningsplaneringens strategiska analys har bl.a. forslag till atgardsinriktningar
lagts fram som man med hénsyn till gillande budgetrestriktioner bedomer
kunna leda till en kostnadseffektiv maluppfyllelse. I forslaget 1aggs stor vikt
vid riktade fysiska atgirder.

3.2 Arbetsgruppens overvaganden och forslag till att
vidareutveckla nuvarande etappmal for vagtrafik-
sakerhet

Komplettering genom att precisera mal for allvarligt skadade?

Nuvarande etappmal for végtrafiken ger uttryck for i vilken takt vi ska
uppna delmalet om noll dodade, men inte delmalet om noll allvarligt
skadade. Detta innebér inte nodvéndigtvis att det finns ett behov av att ta
fram etappmal dven for allvarligt skadade. Mal och atgérder for att minska
antalet dodade leder i de allra flesta fall ocksa till en minskning av andelen
svart skadade. Dirutdver, forutom vad giller nackskador, sa saknas det
kunskap om atgéirder som sarskilt inriktar sig mot svart skadade. Det &r
saledes osidkert om avsaknaden av etappmal for allvarligt skadade leder till
att atgarder med huvudsyfte att forhindra allvarliga skador forsummas.

Sarskilda mal for infrastruktur, fordon och beteende?
Nuvarande etappmal for végtrafiken kan leda till att atgérder med lang-

siktiga effekter, t.ex. for att paverka den befintliga fordonsparkens sékerhet,
forsummas. Risken for sadana felprioriteringar skulle formodligen minska
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om konkreta krav stélls pa samtliga delar av transportsystemet — infra-
struktur, fordon och trafikanternas beteende — i enlighet med vad som
bedoms vara kostnadseffektivt pa kort och lang sikt.

Sarskilda mal fér tatort och landsbygd?

Som tidigare namnts skiljer sig trafiksidkerhetsproblemen och losningarna pa
dessa problem mellan tétort och landsbygd. Av denna anledning kan det
finnas skl till att precisera sérskilda mal for dessa skilda miljoer.

3.3 Arbetsgruppens forslag till nya etappmal for ett
sakert vagtransportsystem

En utgangspunkt har varit att nuvarande etappmal ligger fast, dvs. tid-
punkten (ar 2007) har inte ifragasatts for malet om en halvering av antalet
dodade (alternativt malnivan till ar 2007). Respektive forslag till etappmal
motiveras och for vissa mal foreslas vad som kan goras for att forbittra
underlagsmaterialet.

Allvarligt skadade

I propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop.
1997/98:56) forordar regeringen ett etappmal som innebir att antalet dodade
och allvarligt skadade inom transportsystemet ska minska fran ar till ar.
Regeringen fokuserar, i likhet med delmalet for siker trafik, pa de skadefall
som leder till langvarig ohilsa. Regeringen foreslar dock endast en kvanti-
fiering av antalet dodade personer. Skilet till att inte kvantifiera allvarligt
skadade var att begreppet inte var slutgiltigt definierat.

Efterhand som trafiksékerheten utvecklas mot noll dodade kommer person-
skadorna att behdva bestimmas mer precist, i termer av forlorad hélsa.
Vigverket fick hosten 1997 av regeringen i uppdrag att utveckla ett nytt
hélsomatt. Inom ramen for uppdraget kommer mattet allvarligt skadad att
definieras. Arbetet med detta har paborjats enligt Vigverkets trafiksiker-
hetsrapport fran mars 1999.

I propositionen 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksdkra samhdillet,
menar regeringen att ett nytt hialsomatt maste bygga pa grundldggande
méinskliga virderingar, dir dodsfall per definition dr oacceptabla medan
mindre blessyrer och dven mer komplicerade skador med mycket liten risk
for bestdende men ldttare bor kunna accepteras. Tva befintliga system bor
kunna anvindas for att beskriva hilsoforlusterna i véigtrafiken. I dag
registreras personskador enligt sjukvardens sjukdomsklassificeringssystem,
s.k. ICD-diagnoser. Detta system fangar dock inte upp sadana skador som
inte kréver slutenvard men som #nda &r att betrakta som langvariga person-
skada. Det frimsta exemplet pa sadan skada &r nackskador, vilka utgor
ungefir hilften av de langvariga skadorna bland bilister. For att fa med
dessa skador i den nya statistiken bor enligt regeringen dven Trafikskade-
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namndens fall anvindas.

Vigverket bor darfor enligt arbetsgruppen skyndsamt utreda om mattet
QUALY (kvalitets justerade levnadsar) tillsammans med det inom
sjukvarden vanligen anvinda AIS, ISS och ICD-diagnoser skulle kunna
anvéndas inom végtransportomradet. Verket bor ocksa utreda om
sjukvardens budgetkostnader for riddning, vard och rehabilitering kan
fungera som ett matt pa sikerhetsarbetets utveckling.

Med hénsyn till dels den osédkerhet som foreligger vad giller behovet av ett
etappmal for allvarligt skadade, dels avsaknaden av ett idag tillfreds-
stdllande matt pa "allvarligt” skadade, foreslas att vidare forsknings- och
utredningsarbete krivs innan nagra beslut om mal och matt fattas.

Saker infrastruktur

Enligt uppdraget ska kvantifieringen av etappmalet for en séker infrastruktur
ske utifran en indelning av végnitet i olika trafiksdkerhetsstandarder. For
nirvarande indelas vignitet 1 gron, gul eller rod standard. Med gron
standard menas nollvisionsstandard, dvs. ingen risk for dodsfall eller
allvarlig skada. Gul standard betyder liten risk att dodas eller skadas svart.
Med rod standard ir risken stor att dodas eller skadas svart.

En sidkrare vigmiljo kan uppnas pa olika sitt. En hogre standard pa en given
végstricka kan uppnas genom olika kombinationer av sidnkta hastigheter,
battre utformade sidoomraden, separering av motande trafik och 6kad
sdkerheten i korsningar. Vad som &dr den mest kostnadseffektiva kombina-
tionen kan av naturliga skil variera stort fran fall till fall. Genom att
precisera etappmalet i termer av en 6kning i andelar vigkm/trafikarbete med
gron standard stills endast krav pa att vagmiljon/trafiken blir sdkrare men
lamnar fragan om hur den ska bli sékrare till vighallaren som far rollen att
avgora vad som &r kostnadseffektivt i olika situationer.

Nyttan av att gora en vig sdkrare dr uppenbarligen storre ju hogre
trafikvolymen pa vigen ifraga dr. Det dr darfor kostnadseffektivt att stilla
hogre krav pa okad trafiksdkerhet pa vigar med stor trafikvolym &n pa viagar
med mindre trafikvolym.

Arbetsgruppens forslag till etappmal for saker trafikmiljé pa
landsbygd

P4 de “viktigaste” vigarna (E4—449 samt vigar med ADT >2000) ska
andelen trafikarbete med gron standard vara minst 50 procentar 2007.

Det foreslagna malet foljs upp genom att viagnitet klassificeras i tre
sdkerhetsstandarder:

Gron standard = nollvisionsstandard, dvs. ingen risk for dodsfall eller
allvarlig skada

Gul standard = liten risk att dodas eller skadas svart
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Rod standard = stor risk att dodas eller skadas svart.

Hilften (50%) av trafikarbetet bedoms ske pa 10-20 procent av det totala
véagnitet. En fordel med det foreslagna malet/mattet dr att det inkluderar
bade hastighet, fysiska atgérder och trafikarbete och saledes ger en frihet for
ansvariga att uppna malet pa bista atgirdssitt. Det aterstar dock att
precisera de Kkriterier som vigmiljon maste uppfylla for att nd en given
standard.

Nollvisionen innebir att andelen trafikarbete med gron standard pa sikt
maste Oka till 100 procent (och att andelen trafikarbete med rod och gul
standard minskar till 0%). Vigverket uppskattar att pa de vigar som
forslaget till etappmal avser, dr andelen trafikarbete med gron standard idag
inte mer én ca 2 procent (och andelen trafikarbete med rod standard runt 85
procent). Ovanstaende forslag till malniva att andelen trafikarbete med gron
standard oka till minst 50 procent (dvs. foreslagen niva) dr minst sagt
ambitios men kan samtidigt vara nodviandigt for att na nuvarande etappmal.

I trafiksdkerhets- och miljoalternativet i inriktningsplaneringens strategiska
analys har relativt stor vikt lagts pa riktade fysiska infrastrukturatgérder —
mittseparation, sidoomraden, korsningar och oskyddade trafikanter. Genom
att bedoma effekterna av dessa forslag till atgarder pa andelen trafikarbete
med gron standard (dr detta praktiskt mojligt?) bor underlag kunna tas fram
for att revidera ovanstaende forslag till kvantifiering.

Arbetsgruppens forslag till etappmal for saker trafikmiljo i tatort

I tédtort ska ar 2007 minst 50 procent av trafikarbetet uppfylla kriteriet for
god trafiksédkerhet.

I princip innebir kriteriet att 90 procent av fordonen haller sig inom
hastighetsgrinser anpassade till olika tdtortsmiljoer.

Utgangspunkten ér att till ar 2007 na halva vdagen mot nollvisionens krav
som innebdr att 100 procent av trafikarbetet i titort uppfyller kriteriet god
trafiksidkerhet. Det innebir att om dagens niva ligger pa 0-25 procent
(osdkra kunskaper om dagens niva?) sa bor andelen oka till 50-62,5
procenttill ar 2007.

For att kunna folja upp ovanstaende forslag till etappmal dr det nodvindigt
att precisera den andel av trafikarbetet i tdtort som for narvarande uppfyller
kriteriet god trafiksdkerhet, och kontinuerligt folja upp hur denna andel
successivt fordndras.

Séakra fordon
Enligt regeringsuppdraget bor kvantifierade etappmal sittas upp dels for

nyregistrerade personbilar, dels for den befintliga fordonsparken. Kvanti-
fieringen bor ske utifran personbilarnas trafiksédkerhetsstandard.

SIKA Rapport 2000:1 43



44 SIKA

Standardnivaerna bor paverkas av om fordonet utifran erkdnda metoder kan
anses tillhora den bista gruppen av fordon avseende bade egensikerhet och
egenskaper vid kollision med andra végtrafikanter och tekniska system som
stoder en sidker anvindning av fordonet.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for sakra fordon

Foreslagna mal innebdr att ar 2007 ska

e minst 70 procent av nyregistrerade uppfylla kraven i sidkerhetsklass Hog.

e minst 90 procent av nyregistrerade personbilar fordon uppfylla kraven i
sikerhetsklass

Medel

e minst 20 procent av befintliga fordon uppfylla kraven i sdkerhetsklass
Hog.

e minst 70 procent av befintliga fordon uppfylla kraven i sikerhetsklass
Medel.

En fraga &r vad det innebir att na halvvidgs mot nollvisionens krav dven vad
giller fordonens sikerhet. Med tanke pa svarigheterna att pa kort och
medellang sikt paverka fordonens sikerhet, speciellt vad géller den
befintliga fordonsparken &r detta formodligen inte en rimlig utgangspunkt.

For att kunna fo6lja upp ovanstaende forslag till etappmal dr det nodvandigt
att precisera de andelar av fordonen som for ndrvarande uppfyller kraven 1
sakerhetsklass Hog respektive Medel samt kontinuerligt f6lja upp hur dessa
andelar successivt fordndras.

Séakert beteende
Trafikanternas hastighetsval dr det for trafiksdkerheten viktigaste medvetna

beteendet i dagens végtransportsystem. Déarutover dr nykterheten i trafiken
samt bilbéltesanvindning viktiga.

Arbetsgruppens forslag till etappmal fér hastighetsévertradelser

Hastighetsovertridelser ska minska med 50 procentunder perioden 1998—
2007.

Kravet som foljer pa nollvisionen &r en hundraprocentig regelefterlevnad. I
avsaknad av bittre underlag har arbetsgruppen valt att till ar 2007 na
halvvégs mot nollvisionens krav, dvs. reducera det genomsnittliga
overskridandet for allt trafikarbete med 50%. Detta forslag dr ocksa
jamforbart med det mal Vigverket stillt upp om en reduktion pa 35
procentunder perioden 1995-2000.
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For att kunna folja upp ovanstaende forslag dr det nodviandigt att precisera
1998 ars genomsnittliga hastighetsoverskridande och kontinuerligt folja upp
hur denna niva reduceras och forhoppningsvis halveras till ar 2007.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for hastighetsniva

‘ Hastighetsnivan ska minska med 2 km/h &ren 1998-2007.

I de forslag till atgarder som laggs fram i trafiksdkerhets- och miljo-
alternativet i inriktningsplaneringens strategiska analys ingar en sédnkning av
medelreshastigheten med 2 km/h. Detta kan jaimforas med Vigverkets mal
om en sdnkning av medelreshastigheten med 7,5 km/h under perioden
1995-2000.

Bakgrunden till forslaget om etappmal for sdnkta hastigheter har ett sam-
band med etappmalet for reducerade hastighetsovertridelser. Overtridel-
serna kan reduceras pa “bra” och ”daliga” sitt, genom 6kad polisover-
vakning, automatiska overvakningssystem, automatiska farthallningssystem,
fordandrat sanktionssystem etc. (ur budgetsynpunkt det dyrare séttet), eller
genom hojda hastighetsgrdnser (ur budgetsynpunkt det billigaste séttet).
Det vore varken onskvirt eller foérenligt med nollvisionens krav om
etappmalet for reducerade overtradelser uppnas genom hojda hastighets-
granser. Hastighetsgrinserna ska hojas nir infrastrukturens (och fordonens)
sdkerhet gor det mojligt, inte som ett verktyg for att minska overtridelserna.
Genom att precisera ett etappmal som stiller krav pa sma minskningar i
genomsnittshastigheten, stills saledes ocksa krav pa att “ritta” atgérder
vidtas.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for trafiknykterhet

Andelen onyktra rapporterade i poliskontroller ska minska med 50 procent
aren 1998-2007.

Kvantifieringen av malet for nykterhet i trafiken dr som inom alla andra
omraden avhingigt miatmetoder och métningar. I detta speciella fall dr
matningarna konstruerade pa sa sitt att de eventuellt mer indikerar polisens
och andra organisationers effektivitet snarare @n det faktiska tillstandet i
vigtransportsystemet. Att anvinda polisrapporterade fall som en indikator
pa nykterheten i trafiken har uppenbara brister. Mattet bor darfor skyndsamt
vidareutvecklas.

Ett alternativ dr att i stédllet anvédnda statistik om andelen alkoholrelaterade
olyckor som matt pa (o)nykterheten (det dr i huvudsak endast vid kontroller
och olyckor som mojlighet ges att pa ett systematiskt sitt méta savil
nykterhet som bilbiltesanvindning). Detta matt blir beroende av statistik
som bygger pa polisens misstanke om alkoholpaverkan. I personskade-
olyckorna krévs skilig misstanke for att polisen ska fa rekvirera ett blodprov
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fran sjukhuset. Det finns ingen redovisning av i vilken omfattning detta
gors.

Nir det giller dodsolyckorna obduceras néstan alla offer. Alkohol visar sig
forekomma mer #n dubbelt sa ofta som polisen misstinker och som den
officiella statistiken visar.

Arbetsgruppens forslag till etappmal fér 6kad anvandning av
bilbélte

Av de personer som dker bil ska andelen som ir fastspianda oka till 95
procent ar 2007.

En svarighet med detta mal &r att det i princip endast dr vid kontroller och
vid héndelse av olyckor som magjlighet ges till systematisk métning av
andelen nyktra forare eller personer som anvinder bilbélten. Ett alternativ
kan vara att vidareutveckla detta etappmal till att avse krav pa konkreta
datgdrder (t.ex. andelen bilar med automatiska bilbéltespaminnare och
alkolas eller andelen vigkm/trafikarbete med viss typ av 6vervakning)
snarare dn de resultat som dessa atgéirder avser att ge (6kad nykterhet och
bilbiltesanvindning).

For att uppna nollvisionen bedoms en hundraprocentig bilbéltesanvandning
vara ett absolut krav. Den generella bilbéltesanvindningen i Sverige
forefaller vara relativt hog. For dkande i framsétet ligger den pa 80-90%.
For akande i baksitet dr siffran nagot ligre. Om man diaremot studerar
anvandningen nir bilbéltet behovs, dvs. i kollisioner ddar méanniskor dodas
eller skadas svart, dr den betydligt lagre. Studier visar att bilbaltes-
anviandningen endast dr 30-50 procenti sadana kollisioner. Bilbéltet
reducerar skaderisken 1 en kollision med i genomsnitt 50%. Beridkningar
visar att ca 100 liv skulle kunna sparas per ar om alla anvinder bilbiltet.
Dessutom skulle en reduktion av svara skador i motsvarande grad kunna
uppnas.

Kampanjer och annan information bedoms otillrickliga for att uppna en
hundraprocentig bilbiltesanvindning. For detta krivs ett tekniskt system
som mer eller mindre aggressivt paminner den akande om att sétta pa sig
bilbaltet.

Av en studie som VTI har genomf6rt kan man dra slutsatsen att man med
relativt okomplicerat system kan uppna 98-99 procentbilbiltesanviandning.
Baserat pa betalningsviljan for denna riskreduktion ér den potentiella
besparingen for hundraprocentig bilbéltesanvandning ca 3 mdkr per ar. Pa
varje ny bil som siljs innebér det i genomsnitt ca 15 000 kr per bil.
Kostnaden for ett tekniskt paminnelsesystem dr uppskattningsvis 500 kr for
tillverkaren. Detta innebér en nyttokostnadskvot pa ca 30 vilket 4r att
betrakta som mycket hogt.
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Arbetsgruppens férslag till etappmal for 6kad hjalmanvandning
bland cyklister

Andelen cyklister som anvéander hjdlm ska 6ka med 50 procent under aren
1998-2007.

Andelen cykeltrafikarbete med hjalm ar 1998 var 18,4%. Forslaget till en
okning med 50 procentav andelen cykeltrafikarbete med hjialm bygger pa
motsvarande resonemang som forts ovan om att en halvering av antalet
dodade till ar 2007.

Diskussion om sérskilt mal fér raddning, vard och rehabilitering

Réddning, vard och rehabilitering dr en helt annan karaktir pa verksambhet.
Det handlar i detta fall inte om direkta trafiksdkerhetsatgiarder, men vil
atgdrder som kan paverka antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av
végtrafikolyckor.

Ytterligare en form av mal som diskuteras innebér att formulera mal for att
minska tiden fran larm till adekvat vard. Uppf6ljning av ett sddant mal kan
grundas pa den genomsnittlig tid fran larm till adekvat vard. Ett alternativt
mal inom detta omrade kan avse den tid inom vilken trafikanterna kan nas
av raddningsinsatser. Det skulle t.ex. innebira att en viss andel av
trafikanterna ska kunna nas inom bestdmd tid (t.ex. 30 minuter) med
ambulanshelikopter.

3.4 Arbetsgruppens forslag till etappmal for en séker
sparburen trafik

Delmalet om noll dodade och allvarligt skadade till f61jd av trafikolyckor
giller samtliga kategorier av sparburen trafik. Pa lang sikt ska risken for
dodsfall och allvarlig skada elimineras inom samtliga kategorier av
sparburen trafik.

Delmalet avser endast antalet dodade och allvarligt skadade. Vissa olyckor
kan dock fororsaka enorma samhéllsforluster &ven om ingen ménniska
kommer till skada. Olyckor dir t.ex. farligt gods dr inblandat har ofta
potential att orsaka stora samhéllsekonomiska kostnader. En fraga dr om
inte delmalet savil som etappmalen bor vidgas och ta hiansyn till olyckornas
totala samhillskostnader i stéllet for enbart dodsfall och allvarliga
personskador. Ett sadant angreppssitt dr rimligt utifran ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv och tillimpas delvis av Banverket vid definitionen av
“allvarlig olycka”.

Overgripande etappmal fér den sparburna trafiken

For ndrvarande ”saknas” ett 6vergripande etappmal som técker samtliga
kategorier av sparburen trafik. Det 4dr dock inte kostnadseffektivt att stilla
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krav pa en alltfor snabb sikerhetsutveckling inom ett av transportsektorns
delsystem om det samtidigt krdvs mindre uppoffringar att uppna liknande
effekter (t.ex. antal riddade liv) inom ett annat. For att uppna jamforbarhet
mellan trafikslagen kan det saledes vara onskvért att precisera ett tids-
massigt etappmal som tdcker hela den sparburna trafiken och som i relation
till exempelvis végtransportsystemet uttrycker vilket bidrag som den
sparburna trafiken ska ge till den 6kade sidkerheten inom transportsektorn.

I arbetet med att utveckla mal for trafiksdkerhet foreslar Banverket att som
overgripande etappmal for den sparburna trafiken bor inforas att den spar-
burna trafikens andel av det totala transportarbetet ska bibehallas eller 6kas
under perioden 1996-2007.

Motivet till forslaget dr att det véntas bidra till en 6kad total sdkerhet inom
transportsektorn, baserat pa antagandet att den sparburna trafiken kan, under
en relativt lang tid framdver, erbjuda sékrare transporter dn Gvriga
trafikslag.

SIKA:s representant i gruppen har framfort att ett rimligt antagande bor vara
att ansvaret for det forslagna malet skulle falla inom ramen for Banverkets
sektorsansvar. En relevant fraga blir da vilka atgiarder som Banverket har
mandat att vidta for att bidra till att den sparburna trafiken bibehaller sin
andel av transportarbetet. Vad &dr de samhéllsekonomiska kostnaderna och
effekterna av dessa atgirder pa trafiksdkerhet, miljo, tillgdanglighet, trans-
portkvalitet etc.? Finns det underlag som tyder pa att dessa atgérder kan vara
en del av en kostnadseffektiv trafiksidkerhetsutveckling inom transport-
sektorn? Leder dessa atgéarder den mest kostnadseffektiva takten mot
uppfyllandet av nollvisionen? Hur paverkar dessa atgirder kravet pa
budgetfordelning mellan de olika trafikslagen?

Det finns som synes manga obesvarade fragor som bor analyseras vidare for
att tydliggora kopplingen mellan ovanstaende forslag, konkreta atgiarder och
forvintade effekter pa den generella sikerheten inom transportsektorn.
Kopplingen till andra mélomraden &n trafiksidkerhet — dvs. miljo, tillgéng-
lighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling — bor ocksa tydlig-
goras.

Pa grund av de brister och osidkerheter som uppenbarligen dr forenade med
ovanstaende forslag till 6vergripande etappmal for den sparburna trafiken
har SIKAs representant framfort att ett sadant mal inte bor faststillas. Det dr
overhuvudtaget osdkert om det finns nagot behov av ett Gvergripande
etappmal. Om ett sadant mal trots allt ska tas fram sa bor det snarare
preciseras i termer av antalet dodade/allvarligt skadade/allvarliga olyckor
inom den sparburna trafiken. P4 sa sitt skulle jamforbarhet med nuvarande
etappmal for vigtrafiken erhéllas samt kopplingen till nedanstaende forslag
till “nedbrutna” etappmal forbittras.
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Arbetsgruppens forslag till etappmal for jarnvagstrafiken

Att genom etappmal fokusera enbart pa plankorsningsolyckor ger ingen
heltackande bild av olycksproblemen inom jarnvéagen. Enligt Banverkets
statistik (och definitioner) skedde 77 allvarliga jarnvigsolyckor under
1998." Av dessa var 4 sammanstotningar, 10 urspirningar och 9 andra
olyckor vid tagrorelse, 13 ursparningar, 7 sammanstotningar och en
pakorning vid véxlingsrorelse, samt 8 fordonsbriander och 25 plankors-
ningsolyckor. Riknas sjdlvmordsolyckorna in samt personolyckor dér andra
personer #n resande och jarnvagspersonal drabbas sa uppgick antalet dodade
under 1998 till totalt 71, varav “endast” 7 dodsfall uppstod vid plankors-
ningar. Nuvarande etappmal ger med andra ord en ofullstidndig bild av
olycksproblemen inom jidrnvégssystemet och bor diarfor kompletteras. Nya
mal kan behovas for att sikerstilla att tillracklig prioritet ges at atgérder
som inte paverkar sikerheten i plankorsningar men som pa andra sétt okar
sikerheten inom jarnvagssystemet.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for plankorsningsolyckor

Antalet plankorsningsolyckor per tagkilometer halveras till ar 2007
(berdknat i rullande trearsmedelvirden fran 1996).

Vidare foreslas etappmalet att antalet urspdarningar i tagtrafik (tagrorelse)
per tagkilometer bor halveras till ar 2007 berzknat i rullande
trearsmedelvérden fran 1996.

Dessutom foreslas etappmalet att antalet ovriga jarnvdgsolyckor bor
halveras till ar 2007 beriknat i rullande trearsmedelvirden fran 1996.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for tunnelbanetrafik

Antalet person- och sjdlvmordsolyckor samt 6vriga olyckor inom tunnel-
banesystemet bor halveras till ar 2007 berdknat i rullande trearsmedelvirden
fran 1996.

Enligt Jarnvagsinspektionens statistik (och definitioner) skedde 64 olyckor
inom tunnelbanetrafiken under 1997. Av dessa var en kollision, en
ursparning, 37 brander, 20 personolyckor, 4 sjilvmordsolyckor och 1 ovrig
olycka. Personolyckorna ledde till 7 dodsfall, 6 allvarliga skador och 8
lindriga skador. Sjalvmordsolyckorna ledde till 3 dodsfall och en lindrig
skada. Endast person- och sjalvmordsolyckorna ledde till dodsfall eller
allvarlig skada.

Etappmal bor tas fram for tunnelbanesystemet. En forsta utgangspunkt for
definition och kvantifiering kan vara att tillimpa samma principer som for

' Banverkets definition av jirnvigsolycka ir “olycka dir jarnvigsfordon varit i rorelse och
personer dodats eller skadats allvarligt eller medfort att skador f6r mer &n 10.000 ECU (ca
100.000 Kr) uppkommit”.
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jarnvagstrafiken. Inom tunnelbanesystemet dr det dock i huvudsak person-
och sjalvmordsolyckor. SL har redan utvecklat méal vad géller sjdalvmord.
Det finns en tydlig koppling mellan mal, ansvar och konkreta atgérder.

Arbetsgruppens férslag till etappmal for sparvagstrafik

Antalet allvarliga olyckor inom sparviagstrafiken bor halveras till ar 2007
beriknat i rullande trearsmedelvirden fran 1996.

Enligt Jarnvigsinspektionens statistik skedde 25 olyckor inom sparvigs-
trafiken under 1997. Av dessa var 2 kollisioner, 12 vigtrafikolyckor, en
ursparning och 10 personolyckor. Enbart végtrafik- och personolyckorna
ledde till dodsfall eller allvarlig skada. Végtrafikolyckorna ledde till 4
allvarliga skador. Personolyckorna ledde till 3 dodsfall och 4 allvarliga
skador.

Sparvigstrafiken dr sparburen men samtidigt en integrerad del av vigniitet.
Olyckstyperna och saledes ocksa 16sningarna pa olycksproblemen kan
darfor vara annorlunda dn for jarnvag och tunnelbana (dven om vissa
paralleller kan goras med plankorsningsolyckorna inom jdrnvigen). Med
hansyn till de relativt fa olyckor som intridffar och att det i manga fall kan
rora sig om liknande atgérder for att 16sa de olycksproblem som orsakar
allvarligaste konsekvenser inom sparviagen (vigtrafik- och personolyckor)
sa foreslas ett sammantaget etappmal for sparvigstrafiken med en
kvantifiering enligt tidigare tillampade principer

3.5 Arbetsgruppens forslag till etappmal fér en sédker
sjofart

Det overgripande malet om noll dédade och allvarligt skadade till foljd av
trafikolyckor giller all trafik inom sjofarten — savil handelssjofarten
inklusive féarje- och passagerarsjofart som trafik med fiskefartyg och
fritidsbatar. Inneborden ir att ingen person ska dodas eller allvarligt skadas
till f6ljd av nagon typ av olycka. Pa lang sikt ska risken for olyckor som
leder till dodsfall eller allvarlig skada elimineras inom all sjofart.

Statistik Over intrdffade olyckor for perioden 1990-98 visar att 129 all-
varliga fartygsolyckor med svenskregistrerade fartyg intraffade under

nioarsperioden. Med allvarlig olycka menas en olycka i vilken nagon person

omkommer eller skadas allvarligt eller efter vilken fartyget efterat bedoms
som icke sjovirdigt. Av olyckorna berdrde 16 passagerarfartyg, 20 torrlast-
fartyg, 12 tankfartyg, 52 fiskefartyg och 29 6vriga fartyg som t.ex. bogser-

batar och arbetsbatar. For fartyg med fraimmande flagg pa svenska farvatten

var motsvarande siffra 46 varav 4 var passagerarfartyg, 3 var tankfartyg, 26
var torrlastfartyg, 9 var fiskefartyg och 4 var 6vriga fartyg.
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Under den ndmnda nioarsperioden omkom 25 personer i samband med
ovanniamnda fartygsolyckor. Fordelningen pa olika fartygstyper dr foljande:

Passagerarfartyg 1
Tankfartyg 1
Torrlastfartyg 3
Fiskefartyg 15
Ovriga fartyg 5

Pa grund av det relativt 1aga antalet olyckor &r det statistiska underlaget inte
tillrickligt omfattande for att sdkert visa att vissa bestamda atgirder ger en
viss effekt, t.ex. halvering av antalet allvarliga olyckor. Det finns for
ndrvarande inga direkta behov av att ta fram nya etappmal.

Farjetrafik och 6vrig passagerarsjofart

Det nuvarande etappmalet 6verensstimmer med det mal som sjosidkerhets-
arbetet stdndigt stradvar mot, nimligen att inga allvarliga olyckor ska intriffa
och att inga personer ska dodas eller skadas. Med tanke pa att endast en
person pa ett passagerarfartyg omkommit under perioden 1990-98 till foljd
av fartygsolycka pa svenskt farvatten och att ungefir 2 passagerarfartyg per
ar ar inblandade i fartygsolyckor som i de flesta fall innebér en 1ag risk for
de ombordvarande kan man hévda att nollvisionen nistan &r uppnadd. Att i
det ldaget vidareutveckla eller bryta ned det nuvarande etappmalet ter sig inte
sarskilt meningsfullt. Det nuvarande etappmalet att inga allvarliga olyckor
ska intrdiffa och att inga personer ska dodas eller skadas kan bibehallas.

Handelssjofarten utom farjetrafik eller 6vrig passagerarsjofart

Aven hir kan man siga att nollvisionen ligger inom synhéll med igenom-
snitt en dod per ar under den senaste nioarsperioden. Att under dessa
omstindigheter vidareutveckla eller bryta ned etappmalet om halvering av
antalet olyckor synes inte vara sirskilt meningsfullt. Det &r béttre att
fortsitta sjosdkerhetsarbetet mot malet att inga allvarliga olyckor ska ske
och att inga ménniskor ska dodas eller skadas. Det nuvarande etappmalet att

antalet allvarliga olyckor inom handelssjofarten bor halveras under
perioden 1998-2007, kan bibehallas.

Fiskefartyg

Under perioden 1990-98 omkom 15 fiskare till f6ljd av fartygsolyckor. Den
vanligaste olycksorsaken var overlast vilket medfor forsdmrad stabilitet. Om
denna orsak kunde elimineras borde antalet allvarliga olyckor mer dn
halveras. Med inforande av lastmérken och genomftrande av en
utbildningsplan till en sidkerhetskurs for fiskare bedoms antalet allvarliga
olyckor med fiskefartyg kunna minska med minst hélften. Att
vidareutveckla eller bryta ned etappmalet bedoms inte ge nagra fordelar i
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sjosidkerhetsarbetet. Det nuvarande etappmalet antalet olyckor bor halveras
under perioden 1998-2007 kan bibehallas.

Fritidsbatar

Sjofartsverkets mojligheter att paverka olyckorna i samband med fritids-
batstrafiken dr mer begransade jamfort med den ovriga sjofarten. De flesta
olyckorna intriffar med mindre batar med en bruttodriktighet mindre &n 20.
For dessa batar finns det inte nagon lagstadgad regelbunden tillsyn. Att
utoka den regelbundna tillsynen till att omfatta dven dessa batar skulle dock
inte forbittra situationen eftersom olycksorsaken praktiskt taget aldrig kan
hinforas till tekniskt fel pa baten. Vad som brister dr kunskap och insikt hos
den som for baten.

Sjosikerhetsradets kampanjer bedoms ha varit/ir framgangsrika. Ar 1972

omkom 120 personer och numera varierar antalet mellan 30 och 50 personer
per ar.

Sammanfattning om etappmal for sdker sjéfart

Nuvarande etappmal foreslas gilla dven i fortséttningen. Det finns heller
inte behov av att komplettera eller bryta ned dessa mal. Fiske- och fritids-
trafik bor dock behandlas separat, inte minst p.g.a. att de atgiarder som finns
tillgéingliga for att 6ka sékerheten inom dessa omraden &r av vasentligt
annorlunda karaktér. Etappmalen foreslas gélla olyckor i svenska vatten,
oavsett nationalitet

3.6 Arbetsgruppens forslag till etappmal fér en sédker
luftfart

Luftfartsinspektionen bedomer att det for narvarande inte finns nagot behov

av att dndra nivaerna pa de befintliga etappmalen:

e Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor atminstone
halveras under perioden 1998-2007.

e Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998—
2007.

Flera delar av de kommersiella luftfarten kan sorteras in under det etappmal
for tung kommersiell luftfart som formulerats tidigare.

Uppdraget att precisera mal avseende privatflyg bor ses mot bakgrund av att
att verksamheten sker pa utovarens eget ansvar och med dennes risktagande.
Luftfartsinspektionen arbetar for att allt flyg ska vara sikert, dven
privatflyget. De flesta svara haverier inom den privata delen sker pa grund
av avsteg fran sjalvklara grundlaggande flygsidkerhetsregler. De mest
verksamma forbattringsatgidrderna avser saledes attitydpaverkan och inte
med skirpta bestaimmelser.
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Luftfarten 4r internationellt reglerad och konkurrensutsatt. En ensidig
satsning pa svenska sédrbestimmelser far sannolikt liten paverkan pa flyg-
sikerheten eftersom flygmarknaden &dr avreglerad. Luftfartsinspektionen har
sedan linge arbetat inom internationella organ® med forbittrade,
harmoniserade bestimmelser for alla aspekter av luftfartsverksamhet.

Kommersiell luftfart

Tung luftfart

Inom den tunga luftfarten har inga olyckor med omkomna intriffat sedan ar
1977. Medelvirdet for antalet haverier den senaste tioarsperioden (1989-98)
har 6kat svagt men eftersom de absoluta talen dr sma kan detta inte tolkas
som att flygsidkerheten generellt blivit samre. Eftersom haverierna &r fa over
tiden dr kontinuerlig maluppf6ljning i antalet doda eller skadade — vilket
ocksa dr en slumpvariabel — mindre relevant.

Haveriorsakerna har varit av karaktéren isbildning, felaktiga procedurer,
brand ombord, marginella faltférhallanden, avbruten start med punktering,
m.m.

L&tt kommersiell luftfart — Bruksflyg

Bruksflyget har tidigare inte ndmnts som enskild kategori inom arbetet med
etappmal. Det ir ett samlingsnamn for kommersiella luftfartsverksamheter
som kraftlinjeinspektion, helikopterlyft, taxiflyg etc. Aven for bruksflyget
noteras en forbattring vad avser antalet haverier under den senaste tioars-
perioden. Forbittringen kan illustreras genom att antalet haverier per ar i
den forsta femarsperioden var 8,4 medan motsvarande siffra under den
senaste femarsperioden var 5,4. Flygtidsproduktionen per ar har under hela
perioden varit i stort sett konstant.

Luftfartsinspektionen foreslar att samma typ av mal och samma storleks-
ordning ska gélla for bruksflyget som for den ovriga kommersiella
luftfarten.

Privatflyg

Utvecklingen inom privatflyget med motordrivna normalklassade flygplan
har dessvérre inte forbéttrats under 1998. Haverier med omkomna varierar
slumpmassigt under perioden. Dock konstaterar Luftfartsinspektionen att de
flesta svara haverierna inom denna sektor sker pa grund av avsteg fran
sjalvklara grundlidggande flygsikerhetsregler. Forbattringsatgiarderna ligger

20 Harmoniseringen sker huvudsakligen inom ICAO (FN-organet for internationell luftfart), JAA (De forenade
luftfartsmyndigheterna), Eurocontrol och ECAC, (Europeiska civilflygorganisationen). Tyngdpunkten inom
harmoniseringsarbetet sker i forsta hand inom JAA-omréadet och i andra hand gentemot USA (FAA).
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saledes inom omradet attitydpaverkan och inte inom brister i bestimmelse-
omradet. Antalet olyckor dkar inom de littare formerna av hobbyflyg, t.ex.
flygning med ultralitta flygplan (UL) och skdrmflygning. Krav pa ny siker-
hetshdjande utrustning inom privatflyget kan leda till att flygintresset flyttas
over till billigare verksamhetsformer med ldgre inbyggd sékerhet.

Luftfartsinspektionen forvintar sig ett utvecklat samarbete med och
engagemang fran olika branschorganisationer. Harigenom bor
flygsikerhetsldget forbittras inom privatflyget bl.a. genom en mangfald i
aktiviteter samt bred delaktighet.
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4 En god milj6*' — Trafikens effekter pa
manniskors halsa

Arbetsgruppens?® sammanséttning

Vigverket: Anders Sellner och Bo Bjerre

Banverket: Thomas Ivarsson

Luftfartsverket (passivt): Ulla Ivarsson

Sjofartsverket (passivt): Charlotte Ottosson

SIKA: Per-Ove Hesselborn

Socialstyrelsen: Michael Ressner

Naturvardsverket: Carl- Elis Bostrom och Titus Kyrklund/ verkets
miljomalsorganisation; Gisela Kothing /vedeldning. Samman-
kallande/projektansvarig Alexandra Norén/ trafik, energi
Kontinuerlig information fran arbetsgruppen har gatt till representant for
lansstyrelserna Gunnel Goransson ( Kalmar lédn).

4.1 Innebérden av gallande mal

Trafikens hilsoeffekter omfattas av det transportpolitiska miljomalet att
transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god
och hilsosam livsmiljo for alla, dir natur- och kulturmiljo skyddas mot
skador. En god hushéllning med mark, vatten, energi och andra natur-
resurser ska framjas.

Regeringen bedomer i den transportpolitiska propositionen (prop
1997/98:56) att det saknas forutséttningar for att ange etappmal for trafik-
relaterade hélsoforluster och att det finns ett stort behov av ytterligare
kunskap om luftfororeningar och hélsoforluster som orsakas av trafik. I
miljopropositionen foreslas miljokvalitetsmal som ror vilken kvalitet pa luft
och bebyggd milj6 man bor striva efter for att de Gvergripande méalen med
svensk miljopolitik ska nds inom en generation.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft (enligt miljopropositionen 1997/98:145)
innebir enligt regeringen att halterna av luftféroreningar inte ska overskrida
faststillda lagrisknivaer for cancer. For 6verkinslighet, allergi eller for

*! Arbetet i denna grupp har varit nira kopplat till miljokvalitetsmélet Frisk luft. Gruppen
har darfor anvént bendmningen ”En god och hélsosam milj6” pa malet. Rubriken ovan
utgar dock fran formuleringen pa det transportpolitiska miljomalet.

2 Arbetsgruppen har kallat sig "Hilsogruppen”
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sjukdomar i luftvigarna ska medicinskt grundade riktvérden inte
overskridas (SOU 1996:124).

Det innebdr att :

e risken for cancer till f6ljd av luftfororeningar totalt dr begrinsad till 1-
10 fall per miljon invéanare och ar

e Overkinslighetsreaktioner eller allergiska besvér inte forvirras

e Jlungfunktionen hos barn och astmatiker inte paverkas

e dodligheten hos personer med nedsatt lungfunktion inte okar till foljd av
exponering for luftfororeningar.

Miljokvalitetsmdlet God bebyggd miljo innebir enligt regeringen att stider,
tatorter och annan bebyggd miljo ska utgora en god och hélsosam livsmiljo
samt medverka till en god regional och global milj6. Byggnader och anldgg-
ningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat sétt. Specifikt
innebér malet att transporter och transportanlaggningar ska lokaliseras och
utformas sa att de inte utgor hilso- eller sikerhetsrisker eller i Gvrigt dr
storande for miljon. Ménniskor ska inte utsittas for skadliga luftforore-
ningar.

Regeringen pekar pa att en viktig innebord av miljokvalitetsmalen &r att
minniskor inte ska utséttas for skadliga luftféroreningar. Luftfororeningar
fran vigtrafiken innehaller manga dmnen som skadar méanniskors hilsa och
vilbefinnande. Kvivedioxid utpekas ocksa som ett av de allvarligaste hoten
mot var hilsa i trafikbelastade miljoer.

De bada miljokvalitetsmalen uttrycker, sett utifran ett héilsoriskperspektiv,
en nolleffektambition. Dvs. i princip ska inga hilsoforluster fororsakas av
luftféroreningar.

For att kunna operationalisera en sddan ”nollvision” &r det nodvindigt att

vissa forutsittningar dr uppfyllda:

e att kunskap foreligger om samtliga typer av luftféroreningar som kan
fororsaka hilsopaverkan

e att samtliga typer av hélsoforluster till f6ljd av luftféroreningar
verkligen dr kidnda

e att de kritiska faktorerna (“indikatorerna”) for resp. typ av hilso-
paverkan dr kdnda

e att s.k. lagrisknivaer och medicinskt grundade riktviarden har kunnat
faststillas

Hirvid maste konstateras att dessa forutsittningar inte till fullo dr uppfyllda
1 dagsldget. Kunskap om nya typer av luftférorenande @mnen med hélso-
skadliga effekter kan tillkomma och tidigare ej observerade samband mellan
luftféroreningar (inte minst synergistiska effekter mellan olika &mnen) och
hilsoproblem kan klarldggas i framtiden.

Vidare har s.k. lagrisknivaer och medicinskt baserade riktvirden endast

kunnat beriknas med hinsyn till sadana hilsoskadliga effekter, dér ett
tillforlitligt underlag finns. Nér det géller olika typer av 6verkinslighets-
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reaktioner fran slemhinnor och luftvigar dr underlaget for manga dmnen for
ofullstandigt for att kunna faststidlla medicinskt baserade riktvarden for savil
friska personer som for personer som redan har en form av 6verkinslighet,
exempelvis. i form av astma. Dessa synpunkter visar pa de stora osékerhets-
faktorer som &r forenade med varje form av berdkning av hélsoforluster till
foljd av luftféroreningar.

Information om transportsektorns utsldpp kan fas fran trafikverkens drliga
miljorapporter. (SIKAs anm)

Konsekvenser fér nuvarande mal av beslutade atgarder

Med redan beslutade atgirder som t.ex. EU-krav pa brinslen och bilar, EU-
direktiv for luftféroreningar, internationella ataganden m.m. bedoms flera av
gillande mal sannolikt kunna nas utan att ytterligare atgiarder behovs. Det
giller t.ex. for svaveldioxid (SO, ), sot och NOy samt troligtvis dven for
VOC Forutsittningar for att uppfylla dessa mal dr dock att de atgiarder som
ar beslutade genomfors vid angivna tider och att det inte intraffar
forandringar som Okar utslappen. Ett exempel som kan forindra bilden &r att
antalet dieseldrivna personbilar okar ytterligare. Generellt sett dr det darfor
svart att bedoma utvecklingen efter 2010. Nya trender kan ocksa uppkomma
snabbt t.ex. vid krav pa omstillning infor hot om klimatpaverkan,
avreglering av energimarknaden etc. En 6kad internationalisering kan
dessutom minska handlingsfriheten for att utforma nationella atgirder.

Redan beslutade atgérder r otillrdckliga for att med prognosticerad trafik-
utveckling na utsldppsmalen, framst for carcinogena dmnen (som t.ex.
bensen) och partiklar. Inte heller for kvivedioxid (NO, ) kommer utsldppen
med beslutade atgérder att minska tillrdckligt om en nolleffekt ska nas.
Studier genomfors vid betydligt hogre haltnivaer dn de som normalt finns i
omgivningsluften. Faststillande av nivaer dir inga medicinska effekter
upptrader blir darfor osdkra. Dirmed kan det inte faststéllas vilka grins-
virden nolleffektambitionen motsvarar for NO,, partiklar och ozon.

Det bor ocksa beaktas att bade uppskattningar av partikelemissioner och
forvintade minskningar av utslipp avser enbart partiklar i avgaser. Det ar
inte troligt att partiklar fran vigbana och diack samt metaller —framst koppar
- frAn bromsbackar, kommer att minska i samma takt. Aven denna typ av
partiklar innehaller for 6vrigt polycykliska aromatiska kolviten PAH.

Kvivedioxid (NO; ) anses vid sidan av partiklar som ett av de allvarligaste
hoten mot var hilsa i trafikbelastade miljoer. Det &r troligt att framtida
studier kommer att visa att langtidsmalen maste omprovas for NO, liksom
for ett flertal andra indikatorer.

Hir bor ocksa beaktas att berdknade utsldppsminskningar dr ett genomsnitt
for Sverige. Lokalt kommer virdena for NO,, partiklar, PAH och
carcinogena dmnen att dverskridas bland annat i titbebyggda omraden och
vid trafikleder med hog belastning.
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Hailsoforlusternas samband med val av malniva kan illustreras med IMM:s
uppskattning av griansvirde for utsldpp av sma partiklar (PM2,5) pa
lOug/m3 som ett halvarsmedelvirde. En ytterligare reduktion med 3,5 ug/m3
ner till 6,511g/m’ som ett halvarsmedelvirde, skulle enligt berikningar som
nyligen presenterats i SHAPE II rapporten kunna resultera i en livsforling-
ning av hela svenska befolkningen med sammanlagt 240-690 tusen personar

4.2 Arbetsgruppens évervaganden om mal fér
trafikens halsoeffekter

Nolleffektambition

Slutmalet &r att inga hélsoforluster ska forekomma pa grund av luftférore-
ningar. Nolleffektambitionen anger saledes riktningen mot en luftkvalitet
dir hélsoforluster kan bli helt forsumbara.

Det saknas alltjdmt tillrdcklig kunskap om luftfororeningarnas hilsoeffekter
och da inte minst betriffande synergistiska effekter och de sma (mindre 4dn
2,5 um) partiklarnas medicinska effekter for att faststilla palitliga 1agrisk-
nivaer och medicinskt baserade gransviarden. Dessutom maste sikrare
indikatorer utvecklas for att kunna folja forbéttringar i luftkvaliteten.

I huvudsak bedoms nolleffektambitionen uttryckas av féljande 6vergripande
och allmdnna malformuleringar avseende hilsopaverkan vilka anges i MaT's
malrapport (Naturvardsverkets rapport nr. 4623, 1996).

Tabell 4.1. Halsotillstdnd och deras indikatorer.

Mojliga langsiktiga mal for | Halsotillstand som kan | Méjliga sjukdoms- Indikatoramnen

paverkan pa halsa paverkas Indikatorer

Risken att f& cancer till foljd Lungcancer Registrering av lung- Bensen, PAH,

av exponering for Cancerfall BaP, 1,3 Butadien

luftféroreningar totalt ska inte | Leukemi Epidemiologiska studier Eten, Propen

Overstiga 1-10 fall per miljon Formaldehyd,

inv. och ar Nitro- PAH
Dioxiner

Overkéanslighetsreaktioner Astma Besvarsrapportering Partiklar,

eller allergiska besvar far inte | Besvar av luftféroreningar | Enkatundersékningar PM10,Sot

férvérras till féljd av Forvarrad pollen-/ Vardtillféllen NO2

luftféroreningar Palsdjursallergi SO

Lungfunktionen hos barn och | Symptom fran luftvagar Vardtillfallen SO2

astmatiker far inte paverkas | Okat andningsmotstand Lungfunktionsmatningar NO2

till f6ljd av exponering foér Kronisk bronkit Sot

luftféroreningar Partiklar, PM10
Os

Ingen 6kning av akuta Registrering av dddsfall Sot

ddédsfall bland personer med Partiklar, PM10

nedsatt lungfunktion NO2
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Forslag till etappmal

For att kunna utveckla nya etappmal fordras att det finns en forestillning om
vad man vill na pa langre sikt; en uppfattning om de langsiktiga malen. For
en successiv utveckling av nya etappmal fordras ocksa att inneborden av de
langsiktiga malen efter hand uppdateras eller omprovas i forhéllande till
kunskapsliget sa att langsiktigt inga hilsoforluster forekommer pa grund av
luftféroreningar (svenska).

Det finns ocksa EU-direktiv for vissa &mnen vilka ger vigledning for hur
langt man bor ga till olika malar fére 2020. Dessa direktiv anger (bindande)
gransvirden/ haltnivaer som i princip dr ekonomiskt avviagda. Underlag har
tagits fram i form av samhillsekonomiska bedomningar av mal for luft-
kvalitet. Direktiv finns for flera @mnen, inkl for partiklar. EU-direktiven ska
inforas i svensk lagstiftning sa att de blir bindande for planeringen. Det dr
dock mojligt att Sverige i vissa fall vill ga langre.

Som utgangspunkt for arbetet med att vidareutveckla etappmal for trafikens
hélsoeffekter har hédlsogruppen haft hilsorelaterade delmal/etappmal de s.k.
MaTs>- malen samt Milj6- och hélsoutredningens (SOU 1996:124) forslag
till mal. Aven ny kunskap fran Institutet fér miljomedicin (IMM) och
Socialstyrelsen har beaktats vad géller samband mellan luftféroreningar och
effekter pd médnniska (sammanfaller delvis med arbeten inom Naturvards-
verket och Socialstyrelsen om miljomalet for Frisk luft och Riksantikvarie-
ambetets miljomalsarbete). Andra viktiga utgangspunkter har hamtats fran
Vigverkets underlag om mal, matt och métmetoder samt indikatorer med
malformuleringar i form av minskade hédlsoforluster” (bittre hilsa och
minskade forluster i ménniskoliv).

Utombhusluftens kvalitet och arbetsgruppens forslag till mal efter
kompletteringar av MaTs-malen sammanfattas i tabell 4.2.

2 Se not sid ..
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Tabell 4.2 Sammanfattning av halter i utomhusluften fran 97/98 samt férslag
till mal. (Forslag till nya gransvarden- efter MaTs arbetet- &r markerade med
kursiv- och fetstil).

SIKA

Indikator Hogsta halt och medelvarde | Etappmal for 2005 Frisk luft, halsa, férslag
till delmal ar 2020
Svavel- 20-90 pg/m°, timmedelvarde | 200 pg/m°, 1 tim, 5 ug/m’, rsmedelviérde
dioxid 5-25 pg/m®, dygnsmedel- 100 pg/m®, dygn, (RAA)
vérde 50ug/m’ drsmedelvérde
1-5 ug/m?’, vinterhalvar,urban | (miljékval.norm)
bakgrund

Sot 20-190 pug/m®, dygnsmedel- | 90 pg/m°, dygnsmedelvarde | 10 um/m?®, drsmedel-
véarden vérde (RAA)
2-8 ug/m® vinterhalvar, urban
bakgrund

Ozon 90-190. pg/m® timmedelvarde | 120 pg/m?®, 1h-varde 80 pug/m’, timmedelvérde
50-60 ug/m3, sommarhalv- (1M M)
ar,stader 50 ug/ms, sommar-
67-73 ug/m®, sommarhalvar, halvérsmedelvérde
landsbygd, (RAA)

Kvavedioxid | 80-390 ug/m°, timmedel- 90 ug/m’, timmedelvirde 100 ug/m®, timmedel-

véarden, urban bakgrund 98-percentil (miljékval. védrde delmél 2010
20-100 pg/m®, norm) (IMM-hilsa,)
dygnsmedelvérden, gatumiljé | 60 ug/ms, dygnsmedelvérde | 20 ug/m3 arsmedelvirde
2544 ug/ms, 98- percentil (miljékval. delmal 2010 (SOU _
vinterhalvar,gatumiljé norm) 1996:124 samt RAA)

40 ug/m®, drsmedelvirde

(miljékval.norm)

Kolmonoxid | 0,5 mg/m°, vinterhalvar,urban |6 mg/m®

bakgrund
3-9 mg/m?®, gatumiljo

Partiklar 12-15 ug/m°, arsmedelvarde, 30 ug /m°, dygnsmedel-

PM10 urban bakgrund vérde (IMM)

40-105 pug/m?®, 15 ug/m°, halvirsmedel-
dygnsmedelvéarden, gatumiljé vérde (IMM)
Partiklar 10 ug/m’°, halvirsmedel-
PM2,5 vérde (I M M,
férutséttning
fér PM10 langtidsmdlet)
Bensen 5-25 ug/m°, vinterhalvar, 50% minskning 1,3 ng/m°, arsmedelvarde
gatumiljé (1M M)

PAH 10-15 ng/m°, 50% minskning 90% minskning
periodmedelvéarde, urban
bakgrund
100-200 ng/m®,
periodmedelvarde, gatumiljé

B(a)P 1-2 ng/md, periodmedelvarde, | 50% minskning 0,1 ng/md, arsmedelvarde
gatumiljé (IMM)

Fluoranten 1 ng/m” langtidsmedel-
vérde (gruppens
forslag;

Kélla:(IMM)

Eten 50% minskning 1 ug/m’, rsmedelvérde
(IMM)

Form- 24-28 ug/m°, timmedelvarde | 10-100 ug/m®, immedelvarde | 10 pg/m®, timmedelvarde

aldehyd (IMM)
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Arbetsgruppen for hilsomalet kan konstatera att vid de uppdaterade och
icke ndarmare avvigda etappmalen for 2005 / 2010 (enligt tabell 4.2)
kommer alltjimt hilsoforluster att kvarstd>. Det giiller for NO;, ozon och
partiklar (bade PM10 och PM2,5) samt carcinogena @mnen. Gruppen anser
att det inte dr acceptabelt.

Etappmalen for 2005 far betraktas som ett absolut minimum. Gruppen vill
uttala behov av nya etappmal (forslagsvis for 2010) for att minska hélso-
forluster i en snabbare takt. De langsiktiga malen, for ar 2020 som uttalar
nolleffektambitionen, krdver en uppdatering allt eftersom kunskapsliget
forandras. I detta sammanhang vill hdlsogruppen ocksa papeka att den
kunskap om hélsopaverkan vi har i dagsldget i huvudsak grundar sig pa
allvarlig paverkan med sjukhusvistelse, alternativ dod som f6ljd. Betraff-
ande mindre pataglig, savil akut som langsiktig, hidlsopaverkan till f61jd av
luftféroreningar ar informationen i nulédget otillricklig och “morkertalet”
troligen mycket stort.

Inneborden av vad som redovisas 1 tabellen och kommenterats kan for olika
dmnen sammanfattas enligt foljande:

Svaveldioxid och Sot: Forslagen till malen for svaveloxider och sot dr
Riksantikvarieimbetets (RAA) forslag till skiirpning utifrén paverkan pa
sandstensmaterial /skydd av kulturféremal. Dessa mal kommer att uppnas
med redan beslutade atgirder. Det finns ej skl att utifran dagens kunskap
om hélsoeffekter foresla skdarpningar av malet och hilsogruppen stéller sig
dérfor bakom forslagen.

Ozon: Det langsiktiga grinsvirde (for ar 2020) som anges av IMM bor
enligt gruppen kunna fungera som langtidsmal. Nuvarande etappmal for
2005 enligt MaTs anser gruppen vara otillridckligt i och med att betydande
hilsoforluster kommer att kvarsta vid foreslagen haltniva..

Kviivedioxid: Nuvarande langtidsmal, som avser 2010, kan ge hélsoforluster
och bor dirfor omprovas. Nytt langtidsmal for 2020 bor enligt gruppen tas
fram. Nuvarande etappmal for 2005 anser gruppen vara otillrackligt
eftersom det ger oacceptabla hidlsoforluster.

Kolmonoxid: Gruppen har inte behandlat fragan om langtidsmal och har
inga invdandningar mot nuvarande etappmal enligt MaTs.

Partiklar (PM 10 och PM 2,5): Gruppen anser att ny kunskap behovs
sarskilt vad giller medicinska effekter av sma partiklar (mindre dn 2,5um).
Léangtidsmalen kommer da att behova formuleras om och med stor
sannolikhet dven skérpas. Gruppen foreslar inga etappmal, men pekar pa
den livsforldngning som kan bli resultatet av reducerade halter av PM 2.5-
fraktionen.

* Underlag fran Vigverket
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Carcinogena dmnen (Bensen, PAH, B(a)P, Fluoranten, Eten, Form-
aldehyd): Mycket tyder pa att langtidsmalen, griansvirden enligt IMM,
relativt snart kan komma att omprovas till f6ljd av ny kunskap om bland
annat synergieffekterna pa hilsan genom utsldpp av olika carcinogena
amnen.

Svarigheter att avvdga malen

Nagot forsok till samhillsekonomisk avvigning av malen av det slag som
efterstravas inom transportpolitiken, inklusive inriktningsplaneringen, har
inte gjorts. Sddana avvégningar dr ofta svara att gora, inte minst darfor att
den monetira virdering som bor gilla for olika slag av begrdnsad hélso-
paverkan kan vara svar att bestimma pa ett tillforlitligt sétt. Det betyder
dock inte att vissa meningsfulla samhéllsekonomiska avvigningar inte kan
goras (jfr de studier som EU-kommissionen, Miljodirektoratet DG XI latit
genomfora). En samhillsekonomisk utvirdering av foreslagna malnivaer
skulle salunda kunna goras med utgangspunkt fran de monetira vérderingar
for bl. a. trafikens hilsopaverkande amnen som SIKA nyss tagit fram inom
det s.k. ASEK-arbetet. Detta forutsitter da att atgardskostnaderna i likhet
med ambitionen inom atgiardsgruppens analyser samtidigt blir belysta pa ett
tillfredsstédllande stt.

Gruppen vill slutligen betona att en avsaknad av avviigda etappmadl inte far
bli ett hinder mot att vidta dtgdrder som kan fora oss ndrmare de
langsiktiga mdlen och “nolleffektambitionen”. Vi vet ju att det finns ett gap
for vissa dmnen och ddrmed mojligheter att genom skdrpt politik ga i rdtt
riktning.

Miljokvalitetsnormer

Som ett medel att styra mot nationella mal for miljokvalitet har s.k.
miljokvalitetsnormer utformats. I miljobalkens 5 kap. 2§ definieras vad
miljokvalitetsnormer ska ange. Séledes fastslds att en miljokvalitetsnorm for
skydd av hilsan_innebér att en fororeningsniva eller storningsniva ska
uppnas och uppritthallas, dir risken for oldgenhet av betydelse ir utesluten.
Det betyder att en sirskilt betryggande sdkerhetsmarginal tillimpas.

Miljokvalitetsnormer liknar i hog grad vissa typer av s.k. delmal avseende
miljokvalitet, men skiljer sig fran sadana i en avgorande bemirkelse. En
miljokvalitetsnorm &r inte enbart styrande utan ocksa bindande for aktuella
beslutsfattande instanser. I nulédget foreligger faststillda miljokvalitets-
normer endast for nagra typer av luftféroreningar: svaveldioxid, kvéve-
dioxid och bly (SFS 1998:897). Miljokvalitetsnormerna dverensstimmer
med de etappmal for ar 2005 som tidigare presenterats i MaTs- rapporten.
Diremot foreligger vissa skillnader gentemot de langsiktiga malen. Det
giller arsmedelvirdet for NO, och bensen.

Sammanfattningsvis kan sdaledes konstateras att det inte foreligger ndagra
motsdgelser mellan MaTs- rapportens etappmdal dar 2005 och antagna/
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foreslagna miljokvalitetsnormer. Ddremot utgor miljokvalitetsnormerna for
NO; och bensen otillrdckliga styrmedel fram till ett langsiktigt madl (slutmal)
utan hdlsoforluster (se tabell 4.2).

Atgarder

Gruppen har inte ndrmare behandlat atgédrder for att malen ska nas. Allmént
konstaterar gruppen dock att av betydelse for maluppfyllelsen bedoms att
atgérder bor riktas mot vigtrafikens utsldpp. Betydelsefulla férorenings-
killor ar forutom trafikvolymen biltrafikens kallstarter (trots EU:s nya
krav), dieselbilarnas kande andel av bilparken samt diick- och vigslitage. *°

 Gruppen har inom ramen for frisk-luft malet kunnat konstatera att ven smaskalig
vedeldning dr en betydande utsldppskélla som kriaveratgarder.
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5 En god miljo — Kretsloppsanpasshing
av transportsystemet

Arbetsgruppens sammanséttning

Banverket: Jan Skoog

Vigverket: Lena Lundmark/Asa Lindgren
Sjofartsverket: Charlotte Ottosson
Luftfartsverket: Karin Sjolin
Naturvardsverket: Kyriakos Zachariadis
SIKA: Lennart Nilsson

Projektledare: Banverket, Malin Kotake

5.1 Innebérden av géllande mal

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas
avseende transporternas kretsloppsanpassning. Vissa etappmal for krets-
loppsarbetet fram till &r 2007 har ocksa tidigare stillts upp genom den s.k.
infrastrukturpropositionen (Infrastrukturinriktning for framtida transporter,
prop. 1996/97:53). Dessa etappmal innebir att:

e Miljofarliga material inte ska inforas i infrastrukturen.

e Anvindandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

e Materialen i infrastrukturen ska atervinnas eller teranvindas och
deponering ska i princip upphora.

e De mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentikter och vigar eller
jarnvégar bor atgérdas.

5.2 Hittills anvdnda matt och beskrivningar

Matt som beskriver resurshushallning och fororeningar inom transport-
systemet behover utvecklas. Underlag for sadana matt bor kunna komma
fram i det arbete med miljoutredningar som for ndrvarande bedrivs inom
trafikverken (se nedan). I avvaktan pa resultat av det arbetet beskrivs
kortfattat vissa uppgifter om materialanvindning, atervinning m.m.
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Materialanvandning

Den totala produktionen av naturliga material som anvénds till anldggnings-
arbeten (ballast) 1998 var i Sverige 74,8 miljoner ton, varav ca 30 miljoner
ton eller 54 procent anvindes inom vigsektorn. Under 1998 anvinde Vig-
verket ca 10,8 miljoner ton ballastmaterial, vilket 4r en 6kning med néstan
25 procent. Inom det statliga vignitet anvdndes ca 200 000 ton rest-
produkter, sasom slagg och aska m.m. i vigkonstruktioner.

Under 1998 byggdes eller byttes sammanlagt 276 kilometer jarnvag. I
samband med byggandet anvindes ca 1 miljon ton material. De domine-
rande materialen dr makadamsten till ballast och betong i slipers och
fundament som tillsammans star for 97 procent av materialen.

Naturgrus

Vigverket minskar sin anvindning av naturgrus utom i norra Sverige. Dér
bedoms det finnas naturgrus som racker mer @n 500 ar med dagens
konsumtion. Det dr darfor naturligt att 6vergangen till andra material gar
langsammare dédr @n i 6vriga Sverige Vigverkets anvidndning av naturgrus
har dock totalt 6kat med 15 procentunder 1998, vilket innebir att andelen
naturgrus av ballastférbrukningen &dr ca 40%. Andelen naturgrus av anvint
ballastmaterial inom Vigverket dr ca 12 procent om Region Norr riknas
bort.

Banverket redovisar att anvindningen av naturgrus i banvallar i princip har
upphort och ersatts med krossmaterial. Den storsta aterstaende anvind-
ningen av naturgrus dr som bestandsdel i betong. Vid nuvarande inbland-
ning berdknas naturgrusforbrukningen till ca 200 000 ton under den
kommande tioarsperioden. Projekt pagar dock inom byggsektorn for att
minska andelen naturgrus i betong.

i-\tervinning

Av totalt 655 700 ton frésta beldggningsmassor har 618 200 ton, eller ca
94%, ateranvénts till ny beldggning. Resterande 37 500 har lagts ut som
barlager pa lagtrafikerade vigar. Inga massor har deponerats annat &n
tillfalligt, vilket innebér att Vigverket ligger i niva med det mal for beldagg-
ningsmaterial som verket faststéllt for ar 2000.

Deponering av brobetong, konstruktionsstal och armeringsjarn minskar.

Malet om upphord deponi ér pa vig att uppfyllas.

5.3 Arbetsgruppens 6vervaganden om mal for
kretsloppsanpassning

Arbetsgruppens slutsats ar att det krivs atminstone tva mal for att for att
fanga upp kretsloppsanpassningen av transportsystemet:
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e Mal for resurshushallning
e Mal for icke fororening

Det mal som enligt Infrastrukturpropositionen (se ovan) behandlar
atervinning och ateranvindning betraktar arbetsgruppen framst som ett
atgdardsmal for hushallning av naturresurser.

Forslag till etappmal

Arbetsgruppen har i dagsldget inte ansett det vara mojligt att precisera
exakta siffror pa en procentuell minskning/effektivisering till olika malar.
Som utgangspunkt for storleken pa minskningen/effektiviseringen foreslar
gruppen resonemanget om faktor 4 och faktor 10 i Svenska miljomal (prop
1997/98:145).

For att na en hallbar utveckling globalt krévs att resursforbrukningen
effektiviseras avsevirt. Ett begrepp som anvinds i den internationella
debatten dr faktor 10, som innebdr att resursanvéndningen bor bli 10 ganger
effektivare under en till tva generationer. Begreppet ska fungera som en
kompass och stimulera till nddvindigt nytankande. Faktor 10 eller faktor 4,
om tidshorisonten &r kortare, ger en signal om storleksordningen pa den
effektivisering som krévs for att kunna mota den 6kade befolknings-
tillvixten och minska miljoforstoringen utan att forsdmra valfarden.

Val av malar bor samordnas med Ovriga etappmal. Gruppen anvinder ar
2005, 2010 och 2020 som exempel. Referensar eller basar fran vilken niva
minskningen ska métas utgors lampligen av ar 2000 da verkens respektive
miljoutredningar &r klara.

Som etappmal for kretsloppsanpassningen foreslas att:

e Uttaget av icke fornyelsebara naturresurser ska fortlopande minska.
e Fororeningen av naturen fran miljofarliga amnen och material ska
fortlopande minska.

Diskussion om aggregerat mal — miljomérkning

I arbetet med att utveckla mal for kretsloppsanpassning av transportsystemet
diskuteras dven mojligheterna att aggregera de bigge malen genom att
infora en typ av markning for kretsloppsanpassad infrastruktur. Malet skulle
da bli att:

e XX procentav infrastrukturen dr miljomérkt ar ZZ
De kriterier som skulle utgora grunden for en saidan miljomarkning skulle i

sin tur utga fran malen om resurshushéllning och icke fororening. Olika
kriterier behover utformas for befintlig respektive ny infrastruktur. Krets-
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loppsmirkningen skulle folja samma principer som foreslas betriffande mal
for paverkan pa natur- och kulturmiljo. En fordel ar att man diarmed pa sikt
skulle kunna utforma en total miljomérkning dir savil natur- och kultur-
miljomirkningen som kretsloppsmérkningen kan inga.

Det krivs dock fortsatt arbete innan etappmal for kretsloppsanpassning kan
faststillas. Hur kriterier for en miljomérkning kan se ut mer i detalj samt
vilka konsekvenser en sadan mérkning far behover studeras vidare.

Atgarder for att na malen

Atgirder for kretsloppsanpassning ska vidtas under infrastrukturanligg-
ningarnas hela livslingd, fran byggande via drift och underhall till eventuell
avveckling. Atgirderna skiljer sig dock 4t mellan de olika faserna. I nedan-
staende tabeller presenteras atgiardsgrupper for malet om resurshushallning
respektive for malet om icke fororening. Gruppen har inte gjort nagon
konsekvensbedomning eller kostnadsuppskattning av de olika atgirderna.

Tabell 5.1. Atgarder for att minska uttaget av icke férnyelsebara

naturresurser.

Fysisk atgéard Teknisk atgard Administrativ atgard eller
styrmedel

e Minska e Omkonstruktioner som o Oversyn av tekniska krav

materialmangden kraver mindre material

e Oka andelen atervunnet | e

material i nya kompo-
nenter

och raler

o Atervunnen koppar i t.ex.

kontaktledningen
e  Utveckla teknik for
betong atervinning

Atervunnet stal i stolpar | e

Upphandlingskrav
Miljdvarudeklaration fér bygg-
varor

Utveckla kriterier for ater-
vinning av material (betong,
stal, makadam, elektronik,
kablar etc.)

e  Oka anvandningen av
alternativa material

e  Ersétt naturgrus i betong

Utred lampliga
anvandningsomraden inom
sektorn

Utveckla bedémningskriterier
fér traditionella och alternativa
material

e Oka ateranvéndningen
av begagnade produkter

Oversyn av lager
Databas fér tillgdngligt material

e Oka anlaggningens
livsldngd

e  Optimerat underhall
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Tabell 5.2: Atgarder for att minska spridning av fororeningar.

Fysisk atgéard Teknisk atgard Administrativ atgard eller
styrmedel
e Avveckla e  Substitution av e  Miljéutredning/inventering av

anvéandningen av vissa
amnen/tilldmpningar

miljéfarliga &mnen:

miljéfarliga &mnen

Miljésékring av byggproduktion
Oversyn av tekniska krav
Utveckla bedémningssystem for
kemikalier

Upphandlingskrav
Miljdvarudeklaration fér

Minska spridningen av
metaller

Férandra den mekaniska
samverkan mellan
kontaktledning och
stromavtagare
Férbéttrad ytbehandling
av stalkonstruktioner
Upptag av blykabel
Optimerat underhall

byggvaror
Oversyn av tekniska krav
FoU

Minska spridningen av
halkbekdmpnings-
medel

Uppsamling
Optimerad anvéandning

Upphandlingskrav

Minska anvandningen
av ogras
bek&mpningsmedel

Successivt byte av
bek&mpningsmedel
Utveckling av
besprutningsteknik
Utveckling av
ickekemiska
bekdmpningsmetoder

Upphandling av ny
besprutningsutrustning
Samarbete med SLU om nya
herbicider och alternativa
tekniker

Minska anvandningen
av kreosot

Optimering av
impregneringsprocess
Okad anvandning av
betongslipers
Utveckling av

“impregneringsfria”
traslipers
e Minskad spridningav |e  Forbattrat e Miljésékring av byggproduktion
oljor fordonsunderhall e Interna krav

Okad anvandning av
miljdanpassade
hydrauloljor

Skydd av vattentakter

Tatskikt

Sanering av férorenad
mark

Rening av grundvatten

Utveckling av
prioriteringssystem for
marksanering

Béde Vigverket och Banverket har 1996 utarbetat handlingsplaner for
kretsloppsanpassning av vigars och jarnvégars infrastruktur. I dessa
aterfinns forslag pa atgiarder. Banverket kommer nér verkets miljoutredning
ar klar att uppdatera handlingsplanen for kretsloppsanpassning.

Underlag for uppfdljning

Trafikverken har regeringens uppdrag att infoéra miljoledningssystem. En del
i detta arbete bestar av att gora en miljoutredning for att identifiera de
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betydande miljoaspekterna inom olika omraden. Miljoutredningarna
kommer att vara klara under ar 1999/2000, vilket gor denna tidpunkt
lamplig som basar for mitning av kretsloppsanpassningen.

Med miljoutredningarna som underlag kan respektive verk identifiera de
icke fornyelsebara naturresurser respektive miljofarliga &mnen och material
vars uttag respektive spridning ar viktiga att minska. Arbetet med att peka ut
och sitta nivaer for specifika material och @mnen bor kunna integreras med
det 6vriga miljoledningsarbetet. I avvaktan pa att trafikverken genomfor
miljoutredningar och milj6ledningssystem, och ddrmed ger underlag for
bland annat malnivaer, bifogar arbetsgruppen en sammanstillning av poten-
tiella, betydande miljoaspekter for resurshushéllning och férorenings-
spridning utifran kénd kunskap.
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6 En god miljo — Transportsystemets
paverkan pa bebyggelse, natur- och
kulturmiljo m.m.

Arbetsgruppens sammanséttning

Banverket: Jan Skoog/Olov Olsson

Vigverket: (Intern arbetsgrupp mal och matt for paverkan pa natur- och
kulturvérden)

Sjofartsverket: Charlotte Ottosson

Luftfartsverket: Reidar Grundstrém

Riksantikvarieambetet: Ann-Mari Westerlind

Boverket: Birger Sandstrom

Liansstyrelserna: Lars Nilsson, Visterbotten

SIKA: Lennart Nilsson

Projektledare: Vigverket, Anders Sjolund

6.1 Innebdérden av géllande mal

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas

avseende transporternas inverkan pa natur-, kultur- och bebyggelsemiljon.

Nir det giller etappmal pa miljoomradet hianvisas for natur- och

kulturmiljon till de malsittningar regeringen angav i

infrastrukturpropositionen (1996/97:53) dér det framhalls att

e nya transportanliggningar bor lokaliseras sa att de fungerar i samklang
med sin omgivning och utformas med hénsyn till regionala och lokala
natur- och kulturvirden

e mgjligheten att utveckla anvindningen av befintlig infrastruktur bor
alltid overvigas innan beslut tas om ny infrastruktur

e studier bor goras i tidiga skeden av hur den nytillkommande
infrastrukturen pa olika sitt paverkar landskapet.

Ett forsta steg i ett sadant utvecklingsarbete dr att finna metoder och matt for
att kunna beskriva denna inverkan pa ett nagorlunda enhetligt sitt.

Uppdraget nir det giller detta mal 4r att fortsitta arbetet med att utveckla
underlag for uppfoljningsbara etappmal for att minimera transporternas
paverkan pa bebyggelsemiljon, natur- och kulturmiljon, den biologiska
mangfalden samt hushéllningen med mark, vatten och andra resurser.
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6.2 Hittills anvdnda matt och beskrivningar

Naturmiljé

Intrang innebér forlust av livsutrymme for vixter och djur. Det innebir 6kad
fragmentering, dvs. uppsplittring av kulturmiljoer och sammanhingande
livsmiljoer samt att skapa nya barridrer och storningar. Fragmentering &r ett
problem dven i ett sa stort och glesbefolkat land som Sverige. Speciellt det
enskilda vignitet har vixt snabbt under de senaste 30 aren. Sveriges
samlade végnit dr snart dubbelt sa langt (525.000 km) som Sveriges
samlade ldngd av vattendrag (300.000 km). Fragmenteringen accelererar
snabbt samtidigt som det har stor negativ paverkan pa manga djur 4ven om
granserna for vad naturen tal fortfarande inte &r kinda.

Inledande utvirderingar som gjorts pa nationell och regional niva visar att
transportinfrastrukturen starkt paverkar den biologiska méingfalden. Aven pa
biotopniva bidrar utbyggnader av transportinfrastrukturen till forluster.
Bland annat framstar den inverkan som infrastrukturen har pa vattendrag
och dess ekosystem som generellt stor 6ver hela landet. Aven p4 art- och
genniva har transportsystemet effekter. Av 246 hotade ryggradsdjur bedoms
t.ex. 70 paverkas negativt av vigar eller vagtrafik. Nir det géller hotade
vixter kan vdgarna & andra sidan genom rétt skotta vigrenar ge ett viktigt
bidrag till biologisk méangfald.

Senare ron tyder pa att trafikdodligheten bland djur &r storre &n tidigare ként
(t.ex. visar ny forskning att det arligen dodas drygt 10 miljoner faglar mot
tidigare antaget ca 1 miljon). Manga djur ror sig i storre omfattning én
tidigare anat.

Betriffande markansprak och intrang som f6ljd av vigsystemet kan nimnas
att en uppfoljning av de arbetsplaner som faststéllts inom Vigverket under
aren 1995-97 visar pa en arlig 6kning av vigytan for allménna vigar pa i
storleksordningen 520-620 hektar. For de arbetsplaner som faststilldes
1996 och 1997 ligger ca 20 procent av den berdrda vigytan eller ca 250
hektar inom riksintressanta natur- och kulturmiljoer. Nir det géller den
nationella planen for vagtransportsystemet bedoms drygt 30 foreslagna
vigprojekt medfora risk for konflikt med natur- och kulturmiljoer som
utpekats som virdefulla. Av de nya projekt som upptas i den nationella
planen innebdér ca hélften ny végstriackning.

Kulturmiljon

Vad giller kulturmiljon uppmérksammades lange endast fornlamningar,
kyrkor och byggnadsminnen, som har ett starkt skydd enligt Lagen om
kulturminnen m.m. D& naturresurslagen (NRL) inforts uppmarksammades
intrang i riksintressen, men nagon hinsyn togs sillan. I Riksantikvarie-
dmbetets (RAA:s) rapport Pd Viig till regeringen 1995 togs helt andra
kulturarvsfragor upp. Andringar av transportsystemet pa olika nivier
paverkar det historiska kommunikationsnitet i sig, liksom bebyggelse-
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strukturer och traditionella funktionsmonster. Med prop 1997/98:145
Svenska miljomdl har kulturarvets betydelse dvergripande och i detalj
uppméirksammats lings sjoar och vattendrag, 1angs kuster och i skdrgardar, i
odlingslandskap, skogar och vatmarker, i fjéll savil som i byggda miljoer. I
samtliga omraden forekommer transporter som antingen dr en forutséttning
for att kulturmiljon ska 6verleva eller ett hot mot dess existens.

6.3 Arbetsgruppens 6vervaganden om mal for
transportsystemets paverkan pa natur- och
kulturmiljo m.m.

Effektiv malstyrning och uppf6ljning pa politisk niva inom detta omrade
forutsitter ett fatal mal och matt. For paverkan pa natur- och kulturmiljon
skulle i realiteten manga delmal kunna formuleras for hur transportsektorn
bor forhalla sig till landskapet. Olikheter mellan transportslagens miljopa-
verkan finns ocksa. Gruppen konstaterar att forslag till mal och matt ska
fungera som malstyrning pa flera nivaer; fran regeringsniva ner till regional
och lokal niva.

Gruppen har ocksa konstaterat att malavviagningar av omradet natur- och
kulturvirden inte kan ske i samhillsekonomiska berdkningsmodeller. Det
beror bl.a. pa att de virden som omradet representerar inte bedoms mojliga
att monetisera, i vart fall inte utifran dagens kunskap och det 4r ytterst
tveksamt om det dr mojligt eller ens 6nskvért. Dessutom ger modeller per
definition inte en sann bild av verkligheten. Ju mer heltickande de gors, ju
storre blir avvikelsen. Gruppen anser dirfor att det dr bittre att tydligt
avgriansa de ekonomiska berdkningsmodellerna till omraden diar modellen
beskriver verkligheten pa ett tillfredstillande sitt. Forsoket att inbegripa allt
Oppnar for ifragasittande av hela berdkningsmodellen, vilket dr olyckligt om
det medfor att dven de delar som modellen fungerar for mister 1 trovérdig-
het. Inom arbetsgruppen tror man att en framkomlig vig i detta avseende ar
att komplettera de samhillsekonomiska berdkningarna med andra besluts-
underlag som bl.a. innefattar natur- och kulturvédrden och dér en samlad
bedomningar projektet utifran ekonomiska och andra malséttningar gors av
beslutsfattaren.

Kvalitetsmarkning av transportsystemet

I arbetet med underlag for detta mal foreslar arbetsgruppen en modell som
bygger pa principen for kvalitetsmirkning. Den foreslagna modellen bygger
pa principen for kvalitets- och ackrediteringssystem. Mdl for anligg-
ningarna (vag, jarnvag, flygplats, hamn) formuleras, vars innebord uttrycks
i kriterier som maste uppfyllas for att en anldggning eller del av anldggning
ska erhélla en kvalitetsstimpel. Kriterierna omfattar bade anldggningen i sig
och dess drift och underhall. Enbart anldggningar i drift kan déarfor uppfylla
kriterierna. Genom att kriterierna infors som s.k. projektmal sikerstills att
planerade projekt uppfyller kriterierna nir de byggs (se ocksa under
planeringsprocessen). For att uppna en gemensam ambitionsniva ska malen
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vara gemensamma for alla typer av transportanldggningar. Kriterierna
ddremot bor for att de ska varar relevanta och konstruktiva anpassas till
respektive transportsektor.

Modellen bedoms ha flera fordelar:

e Det dr mojligt att formulera ett mal med ett tydligt sétt att méta. Malet
over tiden dr t.ex. andelen vig, jirnvig etc. som uppfyller kriterierna och
mattet dr andelen som uppnatts vid skilda tidpunkter.

e Uppbyggnaden med kriterier gor det mojligt att vara mycket konkret och
detaljerad.

e Utifran en gemensam ambitionsniva och gemensamma mal kan
kriterierna formuleras olika i de olika trafikverken.

e Kriterierna kan utvecklas utan att malstrukturen behdver formuleras om
eller mitmetoden foridndras.

e Detaljerade kriterier mojliggor kostnadsberdkningar.

e Det ir inte nddvindigt att vara insatt i bakgrunden for att kunna folja
upp graden av maluppfyllelse.

e Modellen medverkar till ett 6kat lokalt inflytande och bidrar till en
forbattrad, mera strukturerad och méalinriktad demokratisk process vid
planering av nya vigar.

e Modellen medverkar via projektmal till ett bra beslutsunderlag i plane-
ringsprocessens olika steg.

e Modellen ldmpar sig vl dven for andra omraden som t.ex. trafik-
sakerhet, tillgdnglighet m.fl. Modellen skapar darfor en arena pa en
konkret niva for avviagning mellan intresseomraden.

e Modellen ger via projektmal ett bra underlag for uppfoljning av
exploateringsprojekt.

Forslag till formulering av delmal

Enligt prop.1996/ 97:53 om investeringar i transportinfrastrukturen
propositionen lyder malsittningen: “Nya transportanldggningar bor
lokaliseras sa att de fungerar i samklang med sin omgivning och utformas
med hénsyn till regionala och lokala natur- och kulturvérden.”

Gruppen som arbetat med detta mal foreslar att malformuleringen utvidgas
till: Transportsystemet ska vara utformat sa att det dr anpassat till och
fungerar i samklang med det omgivande natur- och kulturlandskapet.

Formuleringen inbegriper transportarbetet (system ersdtter anliggningar),
och omfattar nu dven befintligt transportsystem (lokaliseras har ersatts
med.: vara utformat). Ambitionsnivan har ocksa hojts genom att ordet bor
har ersatts med ska och genom att malet avser helheten i landskapet istéllet
for som tidigare huvudsakligen utpekade vérden.
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Mal for olika omradestyper

Arbetsgruppen anser att mal och kriterier for transportanldggningarna ska
anpassas till landskapets karaktir och forutsittningar bade avseende natur-
och kulturvirden. I annat fall blir det omgjligt att vara konkret. Samtidigt dr
det onskvirt att begrinsa antalet Kriteriestyrande typer av landskap sa lang
mojligt for att bibehalla dverblicken.

Gruppen foreslar fyra kriteriestyrande typer av landskap:

e Landskapet som helhet
Landskapets sirpridgel och funktion ska bevaras och om mojligt
utvecklas. Fallet avser de grundkrav som generellt géller i landskapet.

e Tidtorter
Giller tétorter 1 allminhet. Ortens karaktirsbildande kvaliteter ska
bevaras och ligga till grund for atgarden. Sarskild hiansyn tas till
rekreationsintresset. Fallet avser de grundkrav som generellt géller i
tatort

e  Omraden med hoga natur- och kulturvirden
Landskapet ska karaktdriseras av de vidrden som utpekats av ansvarig
myndighet. Omradena dr sddana som anges i miljobalken. Vid planering
ar vigen underordnad omradets virden.

e Hart exploaterade omrdden
Urbana miljéer med brist p4 natur- och rekreationsomraden. Atgirder
inom dessa omraden ska bidra till, eller kompenseras, sa att natur- och
kulturvirden stérks.

Till vart och ett av de fyra fallen dr knutet ett mal. Inneborden av malet har i
sin tur preciserats med “innebdr att” -satser som ligger till grund for kriterier
som ska uppnas for en vig eller ett vagavsnitt. Till dessa finns forslag till
atgérder for att uppna kriterierna.

Uppf6ljning sker pa flera nivaer. Mot regering och riksdag sker uppfolj-
ningen pa andelen vig som uppfyller kriterierna for natur- och kulturvirden.
Vigverkets huvudkontor foljer dessutom arligen upp det regionala arbetet
for kvalitetssdkring av vignétet ur natur och kulturviardessynpunkt samt
foljer upp vissa utvalda nyckelparametrar. Regionerna foljer i sin tur upp
atgirder och resultat enligt vad som fasstillts i nationella- och regionala
planer samt arliga verksamhetsplaner.

Kriterierna gdller for ny vdg, inklusive forstdarkningsarbeten, och befintlig
vdg.

Ny vig omfattar i gruppens forslag anldggning av ny vig, vigomldggning

samt ombyggnad av vidg. For att ny vig ska klara kvalitetskraven ska
samtliga kriterierna uppfyllas. Inga mellannivaer kan accepteras. Kan inte
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de uppstillda kriterierna uppnas, jaimte de som formuleras i projektmal, kan
inte natur- och kultur kvalitet uppnas.

Hur stor andel av nya vidgar som ska uppfylla kraven kan ddremot diskuteras
men gruppen anser att ambitionsnivan ska vara 100 procenteller &tminstone
mycket néra.

[ det befintliga viignditet kommer det att ta 1ang tid att uppfylla kriterierna.
For vissa vigar torde det inte vara mojligt att med rimliga atgirder klara alla
kriterier. Malséttningen bor dock vara hog, dvs. att enbart en liten del av
vignitet inte klarar kriterier for natur- och kulturvérden.

Malformulering foljer principen:

Ar 2007 klarar xx procent ny vig kriterierna for NoK-virden
Ar 2010 klarar yy procent vig kriterierna fér NoK-viirden
Ar 2020 klarar zz procent vig kriterierna for NoK-virden

Redovisningen bor darfor uppdelas pa vignit som ér nytt och pa det
befintliga som atgiardas. Med vignitet avses hir det statliga viagnitet. Det dr
bara 6ver detta som Vigverket har direkt inflytande. Inget hindrar dock att
man infor mal dven for 6vriga delar av viagnitet. Modellen fungerar lika vil
dir, men eftersom dessa har andra vighallare kan Vigverket bara paverka
indirekt. Ett sdtt kan vara att enskilda vigar maste uppfylla kriterierna for att
kunna fa statliga bidrag.

Trafikens paverkan

Trafiken har stor paverkan pa natur- och kulturviarden. Forstirkning av
barridrverkan, krav pa nya exploateringar, djur som dodas vid kollision och
storning dr nagra exempel. Gruppen anser sig dock inte kunna foresla nagon
form for malstyrning av trafiken fran natur- och kulturviardessynpunkt.

Gruppen konstaterar att ett av de stora problemen med en lokal och allmén
trafiktillvéxt dr att den genererar behov av nya exploateringar. Generellt dr
nya exploateringar negativt for naturviarden. For kulturvirden dr inte bilden
lika entydig men nya exploateringar &r ofta negativa.

Den negativa paverkan varierar avsevirt fran fall till fall och behover
avgoras utifran lokala och regionala forutsittningar. Samtidigt konstaterar
gruppen att man i dag vet mycket lite om var grinsen gar for hur stor andel
exploaterad mark och paverkan natur- och kultursystemen totalt tal pa sikt.
Det finns ett stort behov av kunskapsutvecklingen pa detta omrade.
Gruppens slutsats blir darfor att det inte ar mojligt att stélla upp generella
mal for exploatering som samtidigt 4r konkreta.

Trafikokningen i allménhet, 6kad andel tung trafik tillsammans med allt
storre och tyngre fordon och atgirder for barighet och framkomlighet har
sammantaget lett till krav pa utbyggnad av vignitet. Manga ganger utloses
behovet av att vig och trafik inte dr anpassade till varandra, dvs. alltfor stora
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fordon, for mycket tung trafik eller for mycket trafik overhuvudtaget i
forhallande till vdgen och dess omgivningar.

Utifran dagens kunskaper anser arbetsgruppen att det dr viktigast att be-
grinsa behovet av nya exploateringar sa langt det 4r mojligt. For att astad-
komma detta kridvs nagon form av trafikstyrning, sa att befintligt vignit
nyttjas sa effektivt som mojligt, dvs. att vigar verkligen nyttjas for den
trafik de dr byggda for innan nya exploateringar gors. En grund for en
effektiv trafikstyrning dr en trafiktalighetsklassning av végnitet fran natur
och kulturvirdessynpunkt. Klassningen gors lampligen utifran végens och
dess omgivningars mojlighet och forutsittningar att tala trafik av olika slag
utan att skada natur- och kulturvirden. En sadan klassning dr samtidigt en
nodvindig forutsittning for att hdansyn till natur och kulturvirden ska kunna
tas vid strategisk planering och végplanering. Gruppen foreslar déarfor att en
sadan klassning genomfors.

Arbetsgruppen anser att det dr nodvandigt att pa sikt &ven formulera mal for
nyttjandet av vigen eftersom det kopplar starkt till behov av nya végar och

ddrmed nya intrang.

Gruppen foreslar darfor att:

e Hur ett mdl for trafiken ska vara utformat utreds vidare.
e Alternativa mojligheter till trafikstyrning utreds och genomfors.
e Metod for att trafiktalighetsklassa vignitet utvecklas och genomfors.

6.4 Behov av atgarder

Genomforandet av malstrategin for natur- och kulturvirden innebér ett
mycket omfattande arbete alltifran t.ex. grundldggande kunskaps-
inhdmtning, metodutveckling och planering till uppbyggnad av organisation
och system for granskning. Med tanke pa de stora variationer som finns i
landet 4r det ocksa viktigt att det finns utrymme for regionala anpassningar
och prioriteringar av atgiarder utan att for den skull riskera att inte samman-
taget na de uppsatta nationella malen.

For att klara detta behover Vigverkets regioner inventera atgardsbehov och
redovisa de atgdrder som ska utforas for att nd mélen. I redovisningarna
behover inga tidsplaner, atgidrder, ansvariga, kostnader m.m. Hér ska ocksa
faststéllas de parametrar som ska foljas upp regionalt for att kunna siker-
stilla arbetet. Planerna tas fram utifran mal och kriterier for natur- och
kulturmérkning av vignitet och bor godkédnnas av Vigverkets huvudkontor.
Planerna ska inordnas i Vigverkets ordinarie planering fran tioarsplanerna
och regionala planer till verksamhetsplaneringen. Detta for att forankra
planerna och sikerstilla resurser till atgirder.

For inventering och planering behover regionerna en hel del stod i form av

FoU, rad och riktlinjer, handbocker, kunskapsunderlag, samordning,
utbildning m.m.
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6.5 Forslag till uppfoljning
Uppfoljning av maluppfyllelse bor ske pa tre nivaer.

For det forsta bor Vigverket redovisa till regeringen hur stor andel vig som
uppfyller kriterierna. Detta borde bli relativt enkelt att folja via Nationella
vigdatabasen (alternativt Vigdatabanken). Redovisningen ska sérskilja "ny"
vig och atgirdat befintligt vignit.

For det andra bor Vigverkets huvudkontor arligen via miljorapporten folja
upp regionernas arbete enligt de regionala planerna. Vidare ska Vigverkets
huvudkontor med hjilp av regionerna folja effekterna av atgirderna, dels for
att se att de far onskad effekt pa nationell niva (dér detta dr mojligt), dels for
att sdkerstilla att inte nagon viktig del glomts bort. For detta behover ett
antal nyckelparametrar arligen foljas upp via miljorapporten. Till att borja
med foljs arbetet med nodvindiga verktyg: kunskapsunderlag (tysta
omraden, viktiga vattendrag, historiska kartor, naturvardskartor, titortsnira
rekreationsomraden, malbeskrivningar i riksintresseomraden etc.), och
metoder ( metodik for att bedoma paverkan pa natur och kulturvérden i
landskapet vid exploatering, metodik for trafiktalighetsklassning m.fl).
Sedan foljs drgdrder upp (atgiardade vagtrummor, faunapassager, vilt-
stangselldngd utan passageatgirder, fardiga skotselplaner (artrika vigkanter,
alléer, kulturvégar, kulturobjekt osv.), andel broar med passagemojlighet
m.m.) och slutligen effekter (andel vigyta i hart exploaterade omraden,
intrang i tysta omraden och stora orérda omraden, trafikdodade djur,
projektmalsuppfyllelse i nya vigprojekt m.fl.

For det tredje behover den regionala sjidlva folja upp sitt arbete och att det
far onskad effekt pa en regional skala.
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7 Positiv regional utveckling

Arbetsgruppens sammanséttning:

Banverket: Olov Olsson

Vigverket: Karl-Erik Axelsson

Sjofartsverket: Bjorn-Ake Zetterberg

Luftfartsverket: Johan Holmér/Hans Eisler

Glesbygdsverket: Kerstin Lindblad

Rikstrafiken: Helen Lundahl

Liansstyrelserna: Lennart Sundstrom, Jimtland/Katarina Zetterstrom,
Norrbotten

SIKA: Lennart Nilsson

Projektledare: NUTEK, Gosta Oscarsson/ Jan Persson

7.1 Innebdérden av delmalet positiv regional utveckling

I den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) foreslar regeringen
att delmalet “’ska frimja en positiv regional utveckling genom att dels
utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av langa transportavstand”. Vidare betonar
regeringen i skilen for forslaget att ett regionalpolitiskt delmal i trans-
portpolitiken bor vara inriktat pa att anvinda atgérder i transportsystemet
som ett medel i omraden med sérskilda problem.

Sedan riksdagens transportpolitiska beslut 1998 har emellertid synen pa
regionalpolitiken utvecklats och parallellt med den utjamnande
regionalpolitiken talar regeringen numera dven om en tillvixtinriktad
regional niringspolitik. Formerna for en regional nédringspolitik pekades ut
forst i den néringspolitiska propositionen varen 1998. Definitionen av
nédringspolitiken okar dess behov av samverkan med andra sektorer. Den
nya ndringspolitiken utdvas i sjdlva verket till stor del genom samverkan
med andra mer operativa samhéllsfunktioner. Det geografiska perspektivet
paverkar sirskilt relationen till transportpolitiken.

Efter departementssammanslagningen hosten 1998 handliggs kommunika-
tionsfragor och den regionala niringspolitiken inom samma departement i
Regeringskansliet. Detta kan ses som ett uttryck for en vilja att forbéttra
samordningen mellan nirings- och kommunikationspolitiken. Under 1999
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har man i ldnen arbetat med tillvdxtavtal som ett led i att regionalt, inom
olika samhillssektorer och fran olika organisationer, finna gemensamma
16sningar pa niringspolitiska och regionalpolitiska fragor. Lanen har i denna
process pa eget initiativ tagit upp kommunikationsatgérder som en
grundldaggande forutséttning for okad ekonomisk tillvixt och sysselsittning.
Dessutom har ldnen inom ramen for den pagaende infrastrukturplaneringen
haft i uppgift att formulera innehallet i det alternativ till inriktning av infra-
struktur%gvesteringarna som sdrskilt ska gynna regional utveckling och
tillvaxt.

Skillnaden i grundsyn mellan den beslutade transportpolitiken och den
utvidgade regionalpolitiken skapar tillsammans med det faktum att trans-
portpolitiken numera handhas av néaringsdepartementet en osidkerhet om vad
som giller. Diskrepansen mellan de bada omradena skulle kunna tolkas som
att det behovs olika uppsittningar och matt beroende pa vilken utgangs-
punkt som viljs. Eftersom tillvéxt- och vélfardsambitionen dr gemensam for
bada utgangspunkterna anser arbetsgruppen emellertid att samma
indikatorer och matt &r relevanta for savil den utjamnande regionalpolitiken
som for den tillvixtinriktade regionala néaringspolitiken.

Definition av positiv regional utveckling

For att tydliggora delmalet om positiv regional utveckling har vi studerat
den regionala utvecklingens olika komponenter och hur transportsystemet
kan paverka dessa. Vi har dven sokt stod for definitionen av positiv regional
utveckling i ldnens hantering av begreppet i tillvixtavtalen och det regionala
inriktningsalternativet. Vissa ldn har valt att anvédnda en kort definition. Ett
exempel #r Dalarnas lin som beskriver tillvixt som “Okning over tid av
produktionsvirdet av varor och tjdnster”. Men det dr inte alla 1in som ser
det som en sjdlvklarhet att positiv regional utveckling endast dr av
ekonomisk karaktir. Andra anger att minst lika viktigt dr befolknings-
tillvaxt, hojning av utbildningsnivan, okad jamstilldhet mellan kvinnor och
min samt bittre forutsittningar for boende.”’

Mot bakgrund av ovanstaende bor positiv ekonomisk utveckling
kompletterats med olika vilfardskriterier nédr innebdrden 1 begreppet positiv
regional utveckling definieras. Var slutsats &r att det transportpolitiska
delmalet positiv regional utveckling kan anses besté av tva huvud-
komponenter:

1. Positiv ekonomisk utveckling i regionen, som ldmpligen méts med
bruttoregionalprodukten (BRP).
2. Social och ekonomisk vélfard i regionen.

Lznens strategiska analyser redovisas i SIKA (1999), Inriktningen regional utveckling .

*7 Linens definitioner redovisas mer i detalj i rapport enligt ovanstiende not.
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Nir vi i detta sammanhang talar om regioner, avses i forsta hand de lokala
arbetsmaurknadsregionerna.28

1. Hur BRP utvecklas pa ldang sikt avgors bl.a. av foljande faktorer:

e Hur befintliga strukturer utnyttjas

e (Graden av strukturomvandling

e Utbildningsniva

e Tillgang till kapital

e Befolkningens storlek och sammansittning (paverkar bl.a. tillgdngen pa
arbetskraft)

Tillgdnglighet till olika samhillsfunktioner

e Faktor X foretagskultur”

2. Social och ekonomisk vdlfird i regionen bestdr bl.a. av foljande del-

komponenter:

e Inkomstniva

e Sysselsittningsgrad

e Tillginglighet till privat och offentlig service

e Kostnadslidget i regionen t.ex. boendekostnader (t.ex. Postens under-
sokning av levnadskostnader)

e Livsmiljon

Glesbygdsverket stéller sig inte bakom den Ovriga arbetsgruppens definition
av delmalet en positiv regional utveckling. I stéllet havdar verket att del-
malet enbart ska tolkas som ett fordelningspolitiskt betingat delmal tills
nagot annat eventuellt beslutas av riksdagen. Glesbygdsverket anser dock att
det har skett en utvidgning av regionalpolitiken som bor beaktas i de
fortsatta diskussionerna kring konkretisering av delmalet enligt arbets-
gruppens forslag.

Det dr viktigt att betona att det finns en dmsesidig paverkan mellan de bada
komponenterna positiv ekonomisk utveckling och social och ekonomisk
vilfard. For att kunna upprétthalla en social och ekonomisk vilfird kriavs en
god ekonomi. Samtidigt forbéttrar en god social och ekonomisk vilfard
forutsittningarna for en positiv ekonomisk utveckling i regionen.

En miljomassigt langsiktigt hallbar utveckling ingar som en grundforut-
sdttning i var bild av en positiv regional utveckling. Vi har valt att inte ta
med den som ett sdrskilt kriterium. Det bor i stéllet vara en grundforutsitt-
ning att olika aktiviteter i den regionala ekonomin, sarskilt da struktur-
omvandlingen, sker med hiansynstagande till att miljoférhallandena ocksa
blir langsiktigt goda. I tabellen nedan ges nagra exempel pa matt, indikato-
rer med vars hjalp man kan bedoma de faktorer och delkomponenter som

** De lokala arbetsmarknaderna formeras efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna runt
de kommuner som utgor lokala arbetsmarknadscentra. For att en komun ska bilda centrum i
en lokal arbetsmarknadsregion stélls tva krav. For det forsta far inte andelen utpendlare av
de kommuninvanare som har ett arbete 6verstiga 20 procent. For det andra far kommun-
invdnarna inte ha en utpendling riktad mot en annan enskild kommun som 6verstiger 7,5
procent av samtliga som har ett arbete.
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tillsammans avgor graden av positiv regional utveckling. Syftet med
tabellen &r att ge nagra konkreta exempel pa hur man skulle kunna mita
graden positiv regional utveckling.

I tabell 7.1 redovisas nagra exempel pa matt och indikatorer med vars hjilp
graden av positiv regional utveckling skulle kunna mitas.

Tabell 7.1. Exempel pa matt och indikatorer fér delméalet om en positiv

regional utveckling.

Fenomen som ska matas

Matt och indikatorer

Kommentar

Positiv ekonomisk utveckling
i regionen

Bruttoregionalprodukt (BRP)
per capita

Foérandring i BRP/capita i LA-regionen
bésta mattet. Alternativt BRP/
sysselsatt i kombination med syssel-
sattningsnivan

Utbildningsniva

Andel hégskole- och
forskarutbildade

Befolkningens storlek och
sammanséttning

Antal invdnare i dldern
20-64 ar

Tillganglighet till olika
samhallsfunktioner

Antal arbetstillfdllen som in-
vanamna i en viss LA-region
i genomsnitt nar inom en
viss restid

Faktor X “foretagskultur’

Antal foretagare/invdnare

Inkomstnivan Medelinkomst SCB, Finansdepartementet har gjort
en intressant regional bearbetning i en
bilaga till varpropositionen 99.
Sysselséttningsgrad Sysselséttningsgrad SCB

Tillganglighet till privat och
offentlig service

Restid i min med bil

SAMPERS och Glesbygdsverket

7.2 Transporternas betydelse for regional utveckling

De atgirder inom transportsystemet som far storst effekt pa den regionala
tillvaxten dr sddana som leder till forbattrad tillganglighet och

regionforstoring.

Tillgdnglighet kan definieras som “den lédtthet med vilken utbud och
aktiviteter i samhillet kan nas, varvid savil medborgarnas som néringslivets
och offentliga organisationers behov avses”.” Om tillgdngligheten ska oka
maste uppoffringarna for transport av savil mianniskor som gods minska.

Detta kan ske genom:

e Minskad restid och transporttid
e Minskade monetira kostnader
e Okad tillforlitlighet (dvs. minskad risk for att transporten inte kommer

fram hel och ren i tid)
e Okad komfort

* Definitionen #r himtad frin Vigverkets nationella plan for vigtransportsystemet 1998—
2007. Det ar denna definition som tillimpas i SIKA:s strategiska analys.
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Av dessa parametrar intar restiden en sérstillning enligt Johansson (1999).
Detta motiveras av att tiden dr en kapp resurs pa ett unikt sitt (dygnet har
bara 24 timmar) dessutom paverkar restiden bendgenheten att resa pa ett
icke linjdrt satt.

Okad tillginglighet och transportkvalitet pdverkar bade direkt och indirekt
den ekonomiska utvecklingen och den sociala och ekonomiska vilfirden i
regionerna (se figur 7.1).

Positiv regional utveckling

4 L
Positiv ekonomisk utveckling i regionen . . o
Mitt i BRP i LA-regionen [» Social och ekonomisk vilfird i regionen
S Sl St S S—
ati amisk Tillginglighet

Stadsk | [Dynamisk || 54 || Tillgzing- | |["Foretags- Inkomst| | Syssel- NSAnglBhet ||y cnads | | Livs-
leffektivitet | [effektivitet . L. kning| | . > o y till samhills-
‘ i) || ningsnival lighet kultur -nivi sittning || 0 > liiget miljsn
i i service

Tillgéinglighet
olika tillgiinglighetsmitt som miiter:

/ einternationell eller inomnationell tillgiinglighet \
la arbetsmarknadens storlek och sammansittning

Atgiirder som ir vil
forankrade och

samordnade med
<:| andra sektorer far

storre regional effekter

Atgirder i transportsystemet

Figur 7.1. Skiss 6ver sambandet mellan atgarder i transportsystemet och
positiv regional utveckling. Kélla: NUTEK.

Olika typer av tillgénglighet

Nir det giller persontransporter kan man bl a tala om foljande former av
tillganglighet:

e Tillgidnglighet inom den lokala arbetsmarknadsregionen

e Interregional tillgdnglighet dvs. tillgdnglighet mellan olika lokala
arbetsmarknadsregioner

e Internationell tillginglighet

Indelningen kan dven tillimpas pa godstransporter.
De olika typerna av tillginglighet har samtliga betydelse for det regionala
ndringslivet. Betydelsen varierar dock med de enskilda foretagens storlek

och branschtillhorighet. Beroende pa vilken typ av tillginglighet det ror sig
om dr det olika trafikslag som dominerar, och olika kritiska tidsintervall och
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prisvillkor som géller. Forutom att 6kad tillgédnglighet forbattrar
forutsittningarna for tillvéxt sa leder den dven till att det blir ldttare for
medborgarna att na offentlig och privat service.

Forskningen visar att tvd métvariabler har en sérstéillning nir man ska karak-
tirisera en lokal arbetsmarknadsregion. Det ena ir foretagens tillging-
lighet till utbudet av olika kategorier av arbetskraft. Den andra &r hushallens
tillgénglighet till olika kategorier av arbetstillfillen (eller arbetsplatser). At-
girder som reducerar restiden i intervallet 20-60 minuter vid arbetspendling
far enligt Borje Johansson (1999) avsevirt storre effekt pa resevolymen én
om restiden pa en lank minskar fran t.ex. 95 till 85 minuter. Orsaken &r att
restidsminskningar i1 det forsta intervallet ofta upplevs som en betydande
forbattring, medan restidsminskningen i det andra fallet ofta upplevs som
mindre betydande, eftersom restiden @nda blir for lang for daglig pendling.

Restidsforbéttringar i intervallet 20-60 minuter kan i vissa fall leda till s.k.
regionforstoring, dvs. att tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner
knyts ithop genom 6kad pendling. Effekt av regionforstoring blir bl.a. att ut-
budet pa arbetskraft och arbetstillfdllen 6kar pa den lokala arbetsmarknaden.

Interregionala resor’! ir ofta mer planerade #n inomregionala resor. De ir i
allménhet ocksa mer tidskravande. Ett sitt att kompensera for detta dr att
vilja ett snabbare transportsitt som flyg eller snabbtag, vilket normalt sett
leder till hogre resekostnader. En interregional resas hogre resursutgang kan
emellertid kompenseras av att tiden i destinationsorten utnyttjas pa ett
effektivare sétt. Nar det géller interregionala resor dr resebenigenheten
hogst pa restider uppemot tva timmar. Pa restider over tre timmar minskar
resandet markant. Detta beror med stor sannolikhet pa att det da blir svart att
genomfora resan 6ver dagen. Det kritiska restidsintervallet for interregionala
resor ligger enligt Johansson (1999) pa mellan 90 och180 minuter.

Regionforstoring skapar forutsattningar for regional tillvaxt

Den process som bestar i att tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner
knyts ihop till en ny och storre region genom 6kad pendling brukar kallas
for regionforstoring. Om atgérder i transportsystemet leder till region-
forstoring sa har detta positiva effekter for savil medborgare som néringsliv.
For medborgarna dr en viktig positiv effekt att antalet alternativa jobb Okar.
Detta har funktionen av en sorts forsidkringsvirde ifall man skulle forlora
jobbet, dvs. sannolikheten att hitta ett likvirdigt jobb vid arbetsloshet okar.
For foretagen innebér regionforstoring att antalet mojliga kandidater vid
nyrekryteringar okar. En annan positiv effekt ér att foretagens lokala
avsittningsmarknader for produkter och tjanster okar i storlek. Sammantaget
leder regionforstoring till att regionen blir mindre sarbar om vissa foretag
eller branscher drabbas av problem.

% De lokala arbetsmarknaderna formeras efter vissa kriterier pa pendlingsstrommarna runt
de kommuner som utgor lokala arbetsmarknadscentra.

! En vanlig definition pa en interregional resa ir att denna 4r minst 100 kilometer lang eller
gar over en lansgréns.
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Det finns enligt Johansson (1999) ett starkt samband mellan storleken pa
befolkningen i de lokala arbetsmarknadsregionerna och tillvixten. Detta
giller bade tillvixten i befolkning och 6kningen av antalet forvirvsarbeten.
En viktig orsak till detta &r att antalet ndringsgrenar samvarierar med
befolkningsstorleken.*® Dvs. ju storre befolkning en region har desto bittre
ar forutsittningarna for ett diversifierat naringsliv. NUTEK:s analyser av
s.k. regionfamiljer visar p4 liknande samband.*

Kontext och samordning avgor effekternas storlek

Det dr viktigt att betona storleken pa de regionalekonomiska effekterna
beror pa i vilken kontext atgdarderna sitts in, dvs. vilka behov néringslivet i
regionen har av atgirder i transportsystemet. For att fa en bild av dessa
behov maste ndringslivet i respektive region analyseras. Forst dérefter &dr det
mojligt att uttala sig om i vilken man atgirder i transportsystemet har goda
forutsittningar att leda till regional tillvéxt i en viss region, samt vilka
atgdrder som &r bast limpade att na detta syfte.

Storleken pa effekterna beror emellertid dven pa hur enskilda atgérder sam-
spelar med varandra, 6vrig fysisk planering samt med Ovriga regionala
utvecklingsinsatser. Darfor dr det dven relevant att efterstriva samordnings-
effekter. For att de atgédrder som gors i transportsystemet for att stimulera
den regionala tillvixten ska bli framgangsrika kriavs darfor att dessa bittre
an hittills samordnas med Ovrig samhillsplanering. Detta kan t.ex. ske
genom att transportinfrastrukturplaneringen helt eller delvis samordnas med
en framtida utvecklad tillvixtavtalsprocess. SIKA ifragasitter dock det
kloka i en sdidan samordning.

Slutligen ar det viktigt att papeka att regional utveckling inte enbart handlar
om att stimulera niringslivets tillvixtforutsittningar. Aven medborgarnas
sociala och ekonomiska vélfard, t.ex. i form av tillgdnglighet till offentlig
och kommersiell service, dr en viktig aspekt av det transportpolitiska
delmaélet om positiv regional utveckling.

*Detta samband studeras i Karlsson, C. & Nilsson, R. (1999), Agglomeration, economics of
Scale and Dynamic Specialisation in a Central-Place-System.

3 Regionfamiljerna bestar av lokala arbetsmarknadsregioner som grupperats utifran

likheter i de grundldggande produktionsforutséttningarna. Se t.ex. NUTEK (1997),
Regioner pa vig mot ar 2015. R 1997:10.
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7.3 Forslag pa indikatorer, matt och kvalitativa
bedémningar

Inledning och presentation av arbetsmodell

Svért att méta regionala utvecklingseffekter

Det ideala hade varit att inom ramen for detta uppdrag kunna sla fast ett
exakt och métbart samband mellan atgérder i transportsystemet och regional
utveckling. Detta dr emellertid svart att gora, eftersom ett sadant enkelt,
exakt och mekaniskt samband &r svart att hitta i praktiken. I den
forskningsrapport som bestillts av bl.a. Borje Johansson finns lovande
ansatser till hur regionala effekter bittre ska kunna beaktas 1 planerings- och
beslutsprocessen. Dessa ansatser maste emellertid utvecklas och anpassas
ytterligare innan de kan bdrja anvindas i1 den konkreta planeringen. Ett
sadant utvecklingsarbete kan lampligen fortsétta inom ramen for det
strategiska uppdraget om att klargdra sambandet mellan infrastruktur och
regional utveckling, som ska vara klart i januari ar 2001.

Presentation av arbetsmetod

I stillet har ett antal nyckelfaktorer valts ut, som pa goda grunder kan antas
skapa forutséttningar for en positiv regional utveckling. Den regionala kon-
texten avgor sedan i vilken utstrackning de forbittrade utvecklingsforutsatt-
ningarna leder till en positiv regional utveckling. I detta kapitel presenteras
ett antal metoder, indikatorer, matt och kvalitativa bedomningar med vars
hjilp det dr mojligt att méta och bedoma de nyckelfaktorer som har
identifierats.

Mer i detalj har arbetet gatt till pa foljande sitt; Forst har ett antal tillvaxt-
skapande faktorer och delkomponenter i social och ekonomisk vilfird valts
ut eftersom dessa pa goda grunder kan antas bidra till positiv regional ut-
veckling. Sedan har de effekter av atgirder i transportsystemet som pa goda
grunder kan antas paverka den regionala utvecklingen i positiv riktning
identifierats.

Foljande faktorer antas ha storst betydelse:
e Forbittrad tillgidnglighet

e Regionforstoring

e Forbittrad samordning

Effekterna pa den regionala tillvixten beror pa den regionala kontexten.
Med kontext avses t.ex. regionens geografiska lage och néringslivsstruktur.
Detta &r faktorer som behover kartldggas 1 en bredare analys av néringslivet
i regionen.
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Direfter har arbetsgruppen identifierat fyra huvudgrupper av metoder,
indikatorer, matt och kvalitativa bedomningar med vars hjidlp man kan géra
ex-ante och ex-post-bedomningar av transportsystemets betydelse for en
positiv regional utveckling.

Huvudgrupperna &r foljande:

o Tillgdnglighetsmatt

e Enkit- och intervjuundersokningar som miter graden av tillfredsstéllelse
hos resendrer, ndringsliv och beslutsfattare

e Kvalitativa beddmningar av samspelet med andra aktorer och verksam-
heter

e Ekonomiska analyser

Slutligen har ett antal konkreta metoder, indikatorer, matt och kvalitativa
bedomningar plockats fram. Dessa presenteras langre fram i detta kapitel.

Diskussion om metoder, matt, indikatorer samt kvalitativa
beddémningar

I detta avsnitt diskuteras de olika typer av metoder, matt, indikatorer och
kvalitativa bedomningar som kan anvéndas for att bedoma
transportsystemets bidrag till delmalet positiv regional utveckling. Forst
diskuteras nagra grundlidggande metodfragor helt kort direfter foljer en mer
ingdende presentation av de metoder, indikatorer, matt och kvalitativa be-
domningar som bedomts vara mest fruktbara for att bedéma transport-
systemets effekter pa det transportpolitiska delmélet, positiv regional
utveckling.

Hanteringen av férdelningsaspekten i delmalet positiv regional
utveckling

Det finns, som tidigare har berérts, en utbredd osidkerhet om hur delmalet
om en positiv regional utveckling ska tolkas. Om maldefinitionen tolkas
strikt, dr det uppenbart att transportpolitikens delmal om en positiv regional
utveckling enbart dr ett uttryck for en selektiv fordelningsambition. Sedan
riksdagens transportpolitiska beslut 1998 har emellertid synen pa regio-
nalpolitiken utvecklats och parallellt med den utjimnande regionalpolitiken
talar regeringen numera dven om en tillvixtinriktad regional nédringspolitik,
en politik som beror landets samtliga regioner. Mot denna bakgrund dr det
inte rimligt att se det transportpolitiska delmalet enbart som ett uttryck for
en selektiv fordelningsambition.

Arbetsgruppen har darfor valt att hantera fordelningsaspekten i delmalet
positiv regional utveckling genom att utga ifran att delmalet bade har en
tillviaxt- och en vilfardsaspekt. Tillvixtaspekten hanteras bl.a. genom att
tillgédnglighet till arbetsplatser, regionala och nationella centra, tidsvinster 1
kritiska intervall tillmits i en sérskild vikt vid planering beslut och
uppfoljning. Vilfirdsaspekten hanteras genom att t.ex. tillginglighet till
offentlig och privat service pa samma sétt som tillvixtaspekten far en
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sarskild vikt. I synnerhet den senare aspekten har karaktdren av en generell
fordelningspolitisk aspekt, eftersom behoven att forbattra maluppfyllelsen
av t.ex. tillgdnglighet till offentlig och privat service rimligtvis &r storst i
glesa och perifera regioner ar det rimligt att anta att insatserna per invanare
blir storst i dessa regioner.

Ett kompletterande eller alternativt sétt att ta hdnsyn till fordelningsaspekten
i delmalet positiv regional utveckling &r att ha ldgre avkastningskrav pa
atgérder i transportsystemet som genomfors i stodomradena alternativt EU:s
malomraden. Med detta avses att kraven pa den nettonuvirdeskvot som dr
resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen séanks for genomférande av
projekt 1 vissa regioner. Ett liknande sitt att hantera fordelningsaspekten ir
att t.ex. ha som malsittning att en viss andel av tidsvinsterna av nya projekt
ska falla ut i stodomradena alternativt EU:s malomraden. Det &r viktigt att
betona att det inte finns ingen absolut motsittning mellan sdnkta krav pa
investeringar i vissa delar av landet och de metoder, indikatorer och matt
som foresprakas av arbetsgruppen.

Den samhéllsekonomiska kalkylen &r otillrdcklig och behéver dérfér
kompletteras

Var utgangspunkt &r att den samhillsekonomiska kalkylmodellen ar otill-
rdcklig for att méta regionala effekter. Orsaken dr att den inte klarar av ta
hansyn till nygenererad trafik och effekter utanfor for trafiksystemet pa ett
tillfredstillande sitt. Atgirder som ir icke-marginella till sin karaktir
behover dirfor analyseras dven med andra metoder.

Arbetsgruppen delar hdr den bedomning av den samhéllsekonomiska
kalkylmodellen som gors i Strategisk analys (SAMPLAN 1999:2):** "De
analysverktyg som idag anvinds i planeringen kan inte beskriva hur
lokaliseringen av foretag och boende paverkas av infrastrukturatgirder, eller
hur den regionala utvecklingen och den nationella tillvixten paverkas”.

Det dr viktigt att betona att arbetsgruppen inte tar avstand fran anvindandet
av den samhaillsekonomiska analysen i planeringsprocessen, ddremot
behdver denna kompletteras med andra metoder, matt, indikatorer och
kvalitativa bedomningar for att transportsystemets effekter pa delmalet en
positiv regional utveckling ska kunna fangas pa ett tillfredsstillande siitt.
Det finns emellertid dven andra skil som talar for att man bor bredda
beslutsunderlaget. Inforandet av kompletterande matt, indikatorer och
kvalitativa bedomningar har ett pedagogiskt virde om detta kan bidra till att
gora beslutsprocessen mer transparent. Nagot som dven skulle kunna 6ka
legitimiteten i beslutsprocessen.

* SAMPLAN (1999), s 120 f.
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Intervjuundersbékningar har en viktig roll som indikator och
utvérderingsinstrument

En grundbult i en vil fungerande demokrati dr att véljarna i sista hand ska
utvirdera och betygsitta effekten av politiska beslut oavsett egen kompetens
och fragornas komplexitet. Bland annat av detta skil kan
intervjuundersokningar spela en viktig roll som indikator och utvérderings-
instrument.

I den tidigare redogorelsen har vi pekat pa de stora metodologiska problem
som uppkommer om man utifran teoretiska 6verviaganden eller statistiskt
material vill géra mer bestdmda uttalanden om och hur fordandringar i infra-
strukturen har paverkat den regionala utvecklingen. Till saken hor ocksa att
eventuella slutsatser inte séllan formuleras pa ett sa tekniskt komplicerat sitt
att det for en lekman dr svart att forsta den faktiska inneborden. Dérfor finns
det ett stort behov av kompletterande utvirderingsinstrument som dr
anpassade till exempelvis fortroendevaldas 6nskemal.

Det dr bade mojligt och meningsfullt att be manniskor, som dr verksamma i
en region, att bedoma hur vél transportsystemet fungerar i olika avseenden.
Man kan ocksa utga ifran att ménniskor i regel har en god uppfattning om
vilka fordandringar de onskar se genomforda. Det gar ocksa i vissa fall att fa
dem att beskriva — avsldja hur deras prioriteringsordning ser ut. Det &r inte
heller otdnkbart att atminstone personer med viss typ av sysselséttning har
mer eller mindre genomténkta uppfattningar om hur sambanden mellan
forandringar i infrastruktur och utvecklingen i deras region kan te sig.

Rent principiellt kan dessutom utsagor fran personer med egna erfarenheter
ha ett stort vdrde oavsett vad en “objektiv analys” skulle komma fram till.
Lat oss ta ett exempel: Om minniskor tycker att en vig ar dalig eller att
tagen eller flyget gar for sillan &dr dessa virderingar att se som fakta oavsett
vad de ansvariga sjdlva anser. Hartill kommer att det dr fullt mojligt att
minniskor, t.ex. beslutsfattare, faktiskt har en béttre kunskap om hur
sambanden ser ut dn vad t.ex. planerare eller forskare har.

For att fa underlag till forslag nir det géller att anvidnda intervjuundersok-
ningar som indikatorer har Luftfartsverket atagit sig att i samarbete med
Lansstyrelsen i Kronobergs ldn lata genomfora en omfattande intervjuunder-
sokning bland beslutsfattare i Kronobergs ldn. Studien sammanfattas i
bilaga 1 till arbetsgruppens rapport. Resultaten kan enligt utvdrderingen ses
som mycket uppmuntrande. Respondenterna i undersokningen har kunnat
formulera tydliga stéillningstaganden till infrastrukturen i ldnet, de har ocksa
artikulerat klart angivna 6nskemal och dessutom formatt prioritera mellan
olika framtida alternativ.

Arbetsgruppen anser att det finns ett behov av ytterligare utvecklingsarbete.
Men var slutsats i nuldget ar foljande: Vil designade undersokningar som
genomfors med vissa intervall, t.ex. arligen eller vartannat ar, kan ge resultat
som fungerar som utmairkta indikatorer pa infrastrukturens standard och
dess fordndringar. Dairtill kan sadan undersokningar identifiera intressanta
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samband mellan infrastruktur och regional utveckling och ddrmed antyda
lampliga framtida prioriteringar.

Expost-bedémningar bér fa stérre utrymme i framtiden

Intervjuundersokningar har naturligtvis fler tillimpningsmojligheter dn den
som angivits ovan. En sddan &r att i efterhand (ex post) utvirdera olika
investeringsprojekt inom infrastrukturen och diarigenom identifiera fordelar,
nackdelar, styrkor och svagheter. Erfarenheterna ska kunna tillvaratas nir
nya projekt overvigs. Det talas i dag mycket om vikten av “’ldrande
organisationer”’. Mycket talar for att diskussionen kring regionala effekter
av nya infrastrukturprojekt skulle vinna i kvalitet om erfarenheterna fran
genomforda projekt togs bittre till vara. Inte minst jamforelser av ex-ante
kalkyler med ex-post utviarderingar dr ndgot som borde vara mycket
fruktbart. Ansatser av detta slag har hittills bara gjorts i mycket begriansad
skala i Sverige.

I bilagorna redovisas nagra forsok att i efterhand utvérdera investerings-
projekt inom infrastrukturen (flygplatsen i Vixjo och Oresundsbron). Det
bor medges att det finns betydande problem med att genomfora dylika ex-
post studier pa ett metodologiskt invindningsfritt sétt. Enligt arbetsgruppens
uppfattning dr det dock av stort intresse att utoka antalet studie for att
dirigenom vidga erfarenhetsramen och forfina metoder och teknik.

Presentation av metoder, indikatorer, matt och kvalitativa be-
domningar

Arbetsgruppen har tagit fram ett antal metoder, indikatorer, matt och
kvalitativa bedomningar med vars hjélp transportsystemets bidrag till
positiv regional utveckling kan bedomas (se tabell nedan). Tanken 4r dock
dven att de ska kunna tjdna som urvalskriterium mellan olika forslag till
atgdrder i transportsystemet samt kunna bidra till att generera nya
atgardsforslag.
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Tabell 7.2: Férslag pa metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedomningar

SIKA

Efterstravad effekt

Positiv ekonomisk utveckling Social och ekonomisk valfard
(tillvaxt)

Forbattrad tillgénglighet
Inomregional tillganglighet

Genomsnittligt antal arbetstillféllen | Andel av befolkningen som nér
som kan nds fran bostaden inom vissa grundldggande funktioner

en viss tid. Forslag pa inom en viss restid.
tréskelvarden ar 30, 45 och 60 Troskelvardet bor variera med
minuter. funktion.

Man kan utga fran ett eller en Tankbara funktioner:

kombination av flera transportslag. dagligvaruférséljning
Véarden kan tas fram for: drivmedelsférsaljning

[ ]
[ ]
e Helalandet e kassaservice (t.ex. post)
[ ]
[ ]

e Lan lakemedelsforsorjning
e LA-regioner grundskoleutbildning
e  Kommuner (Glesbygdsverket)

(SAMPERS)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20-60 minuter pa en lank
i samband med vag- och jarnvagsatgarder

Kommentar: Detta &r en viktig faktor for att skapa férutsattningar for
regionfdrstoring.

Forbéttrad tillganglighet
Interregional tillgéanglighet

Andel av befolkningen som kan
&ka till Stockholm éver dagen
(SAMPERS)

Andel av befolkningen som kan né ett regionalt centra inom en viss
tidsgréns (SAMPERS)

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter pa en
l&nk i samband med investeringar i transportsystemet.

Regionférstoring

Regionalekonomiska analyser med vars hjélp ndringslivets behov av
atgdrder i transportsystemet samt férutséttningarna for
regionfdrstoring kan bedémas. Analyser av detta slag behévs aven
for att generera atgardsférslag samt for att tidna som
urvalsinstrument mellan olika atgérder.

Samordning

Kvalitativa bedémningar behéver géras av hur atgérder i
transportsystemet samspelar med:

e varandra

e  Ovrig fysisk planering

e  dvriga regionala utvecklingsinsatser

Miniminiva for kvaliteten pa
transportsystemet

Utifrdn naringslivets och medborgarnas behov bér en miniminiva pa
kvaliteten i regionens transportsystem definieras.

Genomsnittligt antal arbetstillfdllen som kan nas frdn bostaden

Antalet arbetsplatser som kan nas inom en rimlig restid &r en bra indikator
pa den lokala arbetsmarknadens funktion och styrka. Mattet kan anviandas
for att mita maluppfyllelse, men da maste bade boséttningsmonster och
lokaliseringen av arbetsplatserna konstanthallas. Framfor allt bor mattet
emellertid kunna tjina som planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som nar vissa grundldggande funktioner

Tillgédnglighet till privat och offentlig service utgor en visentlig del av den
sociala vilfiarden. Glesbygdsverket har for ndrvarande 1 uppdrag av den
regionalpolitiska utredningen att ta fram forslag pa tinkbara mélpunkter,
mal och metoder. Tyvérr dr mattet lite trubbigt for att mita transportsektorns
bidrag till 6kad tillgdnglighet pa detta omrade. Detta beroende pa att
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tillgangligheten paverkas av en rad andra faktorer t.ex. marknads-
mekanismerna. Atgirder inom andra samhillssektorer kan dirfor i manga
fall vara mer effektiva for att oka tillgdngligheten till privat och offentlig
service. Den effektivaste 16sningen 1 flertalet fall dr dock troligen en mix av
atgirder inom olika sektorer. Nagot som understryker behovet av
samordning mellan olika offentliga insatser.

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 20—60 minuter

Eftersom forskningen visar att restidsforbattringar i detta intervall har storre
forutsittningar, dn restidsforbéttringar i andra intervall, att paverka det
inomregionala resandet bor virdet av dessa tidsvinster uppgraderas. Ett matt
pa tidsvinster i intervallet 20-60 minuter bor kunna anvéndas bade som ett
uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som kan &ka till Stockholm dver dagen

Bra kommunikationer med nationella och internationella centra ir en viktig
aspekt for naringslivet. Tillgidnglighet till nationella centra dr ofta en forut-
sdttning for att f4 en god internationell tillgéinglighet eftersom nationella
centra ofta fungerar som noder for resor vidare ut i vérlden.

Nyttan av denna typ av tillgianglighet varierar emellertid mellan olika typer
av foretag. En rimlig grundniva pa denna typ av tillgénglighet ar dock i
praktiken ofta ett grundvillkor vid foretagslokaliseringar idag. Mattet bor
bade kunna anvindas som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.

Andel av befolkningen som kan na ett regionalt centra inom en viss
tidsgréns

I regionala centra (oftast residensstiderna) finns ofta en rad viktiga funk-
tioner inom olika omraden samlade. Det ror sig om t.ex. om sjukvard,
utbildning, kommersiell service, kommunikationer. Tillgdngligheten till
tatorter av denna typ kan darfor tjana som proxivariabel for tillgdanglighet till
en rad olika funktioner som dr viktiga for savil tillvixt som vélfard. Mattet
bor bade kunna anvindas som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstru-
ment.

Andel av tidsvinsterna som sker i intervallet 90-180 minuter

Forskningen visar att restidsforbéttringar i detta intervall har storre forutsit-
tningar #n restidsforbittringar i andra intervall, att paverka det inter-
regionala resandet. Darfor bor virdet av dessa tidsvinster uppgraderas. Ett
matt pa tidsvinster i intervallet 90-180 minuter bor bade kunna anvéndas
som ett uppfoljnings- och ett planeringsinstrument.
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Regionalekonomiska analyser som analyserar néringslivets behov av
atgérder i transportsystemet samt férutséttningarna fér
regionférstoring

En viktig slutsats i denna rapport ar att effekterna pa regional utveckling
varierar starkt beroende pa den regionala kontexten, t.ex. i form av
geografiska forhallanden samt néringslivsstruktur. Dérfor finns det stort
behov av regionalekonomiska analyser som analyserar néaringslivets behov
av atgirder i transportsystemet samt forutséttningarna for regionforstoring.
Ritt utformade bor dessa kunna bli ett utmérkt planeringshjalpmedel.

Kvalitativa bedémningar behéver géras av hur atgéarder i transport-
systemet samspelar med varandra och med 6vrig samhéllsplanering

Storleken pa effekterna av atgérder i transportsystemet beror dven pa hur vil
dessa samspelar med varandra, ovrig fysisk planering samt dvriga regionala
utvecklingsatgirder. Darfor behover graden av samordning analyseras. En
sadan analys bor vara en del av beslutsunderlaget nér urvalet projekt gors.

Miniminiva fér kvaliteten pa transportsystemet

Utifran néringslivets och medborgarnas behov bor en miniminiva pa
kvaliteten pa regionens transportsystem definieras. Miniminivan bor tillatas
variera mellan olika regioner beroende pa geografiska forhallanden och
nédringslivets sammansittning och behov. Vidare bor den vara resultatet av
en regionalekonomisk analys av den typ som beskrivits i denna rapport.

Slutsatser

De metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedomningar som foreslas har
ger knappast nagot entydigt svar pa fragan hur stora regionala effekter
enskilda atgérder i transportsystemet ger, inte heller ger de en entydig bild
av transportsystemets bidrag till uppfyllelsen av det transportpolitiska
delmalet om en positiv regional utveckling.

Diéremot kommer troligen anvindandet av dessa nya planeringsinstrument
redan inom ramen for dagens planerings- och beslutssystem att leda till att
regionala utvecklingseffekter beaktas bittre dn hittills. For att fa full
utvixling pa de metoder, matt, indikatorer och kvalitativa bedomningar som
foreslas hir kriavs dock ett nytt och mer sektorsovergripande planerings- och
beslutssystem. Subsidaritetsprincipen bor vara en viktig ledstjdrna i ett
sadant nytt system, dvs. beslut bor inte tas pa en hogre niva dn vad som &r
motiverat.
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7.4 Behovet av fortsatt utvecklingsarbete

Den problematik som avhandlas i denna rapport ar alltfor komplex for att
kunna redas ut pa ett tillfredsstéllande sédtt inom ramen for detta uppdrag.
Det dr tydligt att det finns ett stort behov av ett kontinuerligt och langsiktigt
arbete for att klargora sambandet mellan atgirder i transportsystemet och
positiv regional utveckling.

Som redan namnts finns det lovande ansatser till hur regionala effekter
bittre ska kunna beaktas i1 planerings- och beslutsprocessen i den
forskningsrapport som bestillts av nagra av de myndigheter som ingar
arbetsgruppen. Dessa ansatser maste emellertid utvecklas och anpassas
ytterligare innan de kan borja anvindas i den konkreta planeringen. Ett
sadant utvecklingsarbete kan lampligen fortsitta inom ramen for det
strategiska uppdraget om att klargéra sambandet mellan infrastruktur och
regional utveckling, som ska vara klart i januari ar 2001.

Enligt SAMPLAN (1999) foreslas sex olika delaktiviteter inom ramen det
strategiska uppdraget om att klargéra sambandet mellan infrastruktur och
regional utveckling:35 Dessa redovisas som punkt 1-6 nedan. Arbetsgruppen
har kompletterat denna lista med ytterligare nagra forslag till
utvecklingsprojekt. Dessa redovisas nedan som punkt 7-10.

1. Ta fram en utvecklad beskrivning av regional tillginglighet med
SAMPERS och SAMGODS

2. Redovisning av uppfoljning av nagra konkreta atgiarder som genomforts

3. Tillampa RAPS-systemet tillsammans med transportmodellerna och
genomfor vissa konsekvensanalyser

4. Utarbeta av en kravspecifikation for ett nytt operativt analysverktyg for
analys av samspelet mellan transportsystemet och regional utveckling

5. Utvirdera pa vilket sitt och hur vil processen for regionala tillvixtavtal
formar generera tillvixtframjande atgiardsforslag for transportsystemet.

6. Initiera i samrad med forskningsfinansidrerna ett forskningsprogram
som stodjer den langsiktiga operativa modellutvecklingen

7. Utveckla metoder for att sikerstélla 6kad lokal medverkan och
forankring av den operativa modellen (se punkt 4).

8. Ta fram en modell pa hur intervjuundersokningar kan anvandas for att
utvirdera infrastrukturen inom transportomradet.

9. Regionforstoringsanalyser

10. Godstransporternas regionala aspekter

¥ Beskrivningen av projekten har hiimtats fran Strategisk Analys — Bilaga 2 SAMPLAN
(1999)
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8 Uppfoéljning av maluppfyllelse

Arbetsgruppens sammanséttning

Banverket: Alf Ekstrom

Vigverket: Hakan Persson

Sjofartsverket: Anders Torbrand
Luftfartsverket: Birger Sjoberg
Riksantikvariedambetet: Pernilla Nordstrom
Naturvardsverket: Olle Svanberg
Linsstyrelserna: Bengt Almgren, Orebro
SIKA: Roger Pyddoke/Lennart Thorn

Projektledare: Statskontoret, Terese Johnsson

I uppdraget ingar att forbattra och utveckla system for uppfoljning av de
transportpolitiska mélen. Denna arbetsgrupp . har utarbetat ett forslag till
system for uppfoljning av maluppfyllelse. Resultatet av gruppens arbete har
publicerats och ingdr i Statskontorets rapportserie’®. Rapporten ingar bland
underlagsrapporterna till detta maluppdrag. I det foljande gors en
sammanfattning av rapporten. For en mer utforlig beskrivning av forslag till
disposition och innehall i en framtida aterkommande maluppf6ljning
hinvisas till Statskontorets rapport.

8.1 Overgripande syften med att rapportera om
maluppfdljning

En strikt definition av begreppet uppfoljning ar att den endast beskriver
utvecklingen inom exempelvis en malvariabel. Darmed ingar det inte att
mera kvalificerat bedoma eller analysera vad som har paverkat
héndelseutvecklingen. Nir man dven forsoker bedoma och forklara
prestationer och héindelseforlopp gar analysen over till att omfatta en
utvérdering. En strikt definition av utvirdering dr annars att man med hjélp
av olika metoder forsoker faststélla kausala samband. En central fraga i en
utvdrdering dr hur stor effekt en viss atgird har haft pa den variabel man vill
paverka.

®Forslag till uppfolining av de transportpolitiska mdlen, Rapport fran arbetsgrupp inom
SIKA:s maluppdrag 1999-10-01. Aven Statskontorets rapport 1999:33
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I arbetsgruppens forslag till uppfoljning av de transportpolitiska malen ingér
att dels beskriva utvecklingen inom olika mal, dels analysera vilka faktorer
som har haft betydelse for utfallet. Med andra ord kommer den arliga
redovisningen att innebara att man bade foljer upp och i viss utstrackning
utvirderar resultaten. For att kunna bedoma om etappmalen dr mojliga att na
ar det ocksa nodvindigt att man gor vissa prognoser om framtida
utveckling.

Den arliga redovisningen foreslas av arbetsgruppen dven innehalla en
redogorelse for genomforda atgiarder. Kunskapen om hur dessa atgérder
paverkar méalen kommer med ndodvindighet att variera. Att utvirdera vilken
effekt en atgérd har haft dr ofta svart och resurskriavande. Denna fraga dr
dock central som grund for styrning. Det vore onskvirt att alla atgirder
kunde redovisas tillsammans med faststillda effekter. Detta dr emellertid
inte rimligt med tanke pa de resurser som skulle kridvas. Om en atgérd
ddaremot har utvirderats under aret ska resultatet fran denna finnas med i
redovisningen. Saknas utvarderingar kan det bli aktuellt att man i stéllet
redogor for bedomd effekt. Ar inte heller detta mojligt bor dtminstone
motivet till att man genomfor en atgird finnas med i redovisningen.

Sammanfattningsvis foreslas resultatredovisningen av maluppfyllelsen pa
transportomradet innehalla:

e En beskrivning av tillstdnd/resultat i forhallande till de mal som har satts
upp.

e Enredovisning av visentliga faktorer som paverkar resultaten. Det kan
rora sig om omvirldsfaktorer och/eller vidtagna atgiarder inom sektorn
som man bedomer har paverkat utfallet. Ofta har externa faktorer stor
betydelse for utfallet.

e En redovisning av visentliga verksamheter som utforts inom sektorn i
syfte att na malen. Redogorelsen ska omfatta kostnader och effekter.

Vilka aspekter som &r relevanta att belysa 1 en uppfoljning beror naturligtvis
pa hur etappmalen 4r utformade. Om utvecklingen inom ett etappmal i stor
utstrackning gar att paverka via specifika atgirder vidtagna av exempelvis
ett trafikverk bor det i en uppfoljning ingé vilka atgiarder som har vidtagits
av trafikverket i syfte att paverka malet. Faststéllda etappmal for
transportkvalitet dr ett bra exempel pa detta. Om utvecklingen inom ett
etappmal ddaremot i mycket begriansad omfattning paverkas av atgiarder
vidtagna av trafikverken blir det givetvis mer angeldget att analysera samt
redogora for vilka faktorer man bedomer har paverkat utvecklingen.
Exempel pa sadana faktorer dr trafikvolym och teknisk utveckling. Utsldpp
av koldioxid dr exempel pa ett etappmal som i mycket begransad omfattning
paverkas av atgirder vidtagna av trafikverken.
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8.2 Rapportering av maluppfyllelse har olika
funktioner

Ett underlag fér beslut i budgetprocessen

Av det transportpolitiska beslutet (prop 1997/98:56) framgar att regeringen
ska arligen i samband med budgetpropositionen redovisa for riksdagen hur
de transportpolitiska malen har uppfyllts. Den arliga uppfoljningen av de
transportportpolitiska méalen kommer saledes att anvandas som besluts-
underlag i budgetprocessen.

Regeringen ska kunna anvinda informationen i rapporten dels for att styra
myndigheterna och utvecklingen inom transportsektorn i onskad riktning,
dels for att kunna forse riksdagen med ett beslutsunderlag pa 6vergripande
niva.

Nedan redogors for nagra fragor som statsmakterna kan tinkas stilla i
samband med den arliga granskningen av transportsektorn samt vilket
underlag som didrmed behovs for att kunna svara pa dessa fragor.

En overgripande fraga som statsmakterna stills infor ar om utvecklingen gar
i riktning mot de transportpolitiska delmalen. For att kunna besvara denna
fraga kridvs en beskrivning av tillstandet i forhéallande till delmalen och/eller
etappmalen samt en bedomning av framtida utveckling.

Om utvecklingen inte kan anses tillfredsstillande bor statsmakterna fraga
sig vad man kan gora for att paverka denna. Kan staten paverka utveck-
lingen via den politik som fors inom transportsektorn eller dr atgarder inom
andra politikomraden viktigare?

For att kunna besvara denna fraga krivs analyser av vilka faktorer som har
paverkat och kommer att paverka utvecklingen. Detta savél inom transport-
omradet som inom andra samhillssektorer.

Om det finns anledning att tro att staten kan paverka utvecklingen mot en
bittre maluppfyllelse via transportpolitiska atgdrder blir ndsta fraga om
nuvarande atgirders inriktning pa nagot sitt kan korrigeras. Det kan
exempelvis rora sig om en omfordelning av resurser mellan olika aktorer
eller en omfordelning av resurser mellan atgiarder inom ett transportslag.

For att fa underlag for beslut om eventuella omfordelningar anser
arbetsgruppen att det kridvs en redovisning av vad olika aktorer gor idag for

att paverka utvecklingen, vad dessa atgirder kostar och vad de ger for
effekter.

For att statmakterna ska kunna ta stéllning till féljiande fragor...

e Bor staten vidta atgirder?
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e Vad dr mojligt for staten att paverka och bor denna paverkan ske inom
ramen for transportpolitiken?

e Kan en omf6rdelning ske mellan transportslag/aktorer for att fa en béttre
maluppfyllelse?

e Kan en omférdelning mellan atgirder ske inom ett transportslag for att
na en bittre maluppfyllelse?

...bedémer arbetsgruppen att det behévs ett underlag som innehaller

e En beskrivning av tillstandet inom respektive delmal och/eller etappmal
samt en bedomning om framtida utveckling.

e Analyser av vilka faktorer som har paverkat tillstandet samt vilka
faktorer som troligen kommer att paverka utvecklingen framéover.

e Vad man har gjort inom respektive transportsektor och vad dessa
atgdrder har haft for effekter.

For att ge statsmakterna en god orientering om vad som har hént det senaste
aret pa transportomradet samt vad som sannolikt har paverkat
hindelseutvecklingen behover regering och riksdag forses med relevant
beslutsunderlag av hog kvalitet for att ta stidllning till om korrigeringar &r
befogade. Detta kan dock kridva mer omfattande analyser om exempelvis
framtida utveckling och olika styrmedel samt atgirders effektivitet an vad
som ryms 1 uppfoljningsrapporten. Faktaunderlaget 1 rapporten ska vara
begrinsat men dock tillrdckligt for att ge statsmakterna en bra bild av
nuldget, en antydan om olika handlingsalternativ samt dven 1 vissa fall
forslag till hur styrningen skulle kunna Korrigeras for att na en béttre
maluppfyllelse.

Det finns samtidigt en méngd andra dokument som 1 dagslidget ger
information om héndelseutvecklingen inom transportsektorn samt dokument
som syftar till att styra vilka atgiarder som bor vidtas inom de ndrmaste aren.
Nedan redogors for hur arbetsgruppen anser att den arliga
uppfoljningsrapporten kan komplettera och dven i vissa fall ersitta dessa
ovriga dokument.

Ett komplement till myndigheternas arsredovisningar

Regeringen far i dagsldget information om vad som har hint de senaste
budgetaret i myndigheternas arsredovisningar. Information som regeringen
till viss del vidarebefordrar till riksdagen i budgetpropositionen.
Arsredovisningarna innehaller resultatredovisning, resultatrikning,
balansrikning, anslagsredovisning och finansieringsanalys.
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Den érliga uppfoljningen av transportsektorn ska komplettera
myndigheternas arsredovisningar genom att ge en samlad redovisning av
transportsektorns utveckling i efr gemensamt dokument. Redovisningen av
maluppfyllelse ska endast ske mot etappmal och/eller delmal inte mot
verksamhetsmal. I den arliga rapporten for hela transportsektorn ska
dessutom en samlad och kortfattad redovisning ges av atgérder som
genomforts under aret av alla aktorer (trafikverk, trafikoperatorer,
kommuner och andra myndigheter). Eftersom de fem transportpolitiska
malen, liksom nagra av etappmalen, giller for samtliga transportslag (vig,
jarnvig, sjofart, luftfart) finns behov av en gemensam uppfoljning, ater-
rapportering och styrning.

Arsredovisningarna kommer fortfarande att vara regeringens viktigaste
beslutsunderlag nir det giller att styra myndigheternas inre organisation och
verksamhet, medan den arliga uppfoljningen av transportsektorn ska ge
underlag for beslut om vad som bor goras inom transportsystemet som
helhet for att na en bittre uppfyllelse av de transportpolitiska malen.

Den arliga uppféljningsrapporten kan ersétta trafikverkens
miljérapport

Utvecklingen inom miljoomradet rapporteras arligen till regeringen dels
genom separata miljorapporter fran respektive myndighet, dels i form av en
gemensam rapport fran de fyra trafikverken. Vigverket, Sjofartsverket och
Luftfartsverket ger ocksa ut arliga trafiksikerhetsrapporter. Darutover
publicerar Vigverket en sa kallad sektorsrapport som beskriver tillstand och
verksamheter inom de omraden som omfattas av Vigverkets sektorsansvar.
Enligt Banverkets och Vigverkets instruktioner ska myndigheterna i mars
varje ar till regeringen lamna en redovisning, analys och utvérdering av
utvecklingen inom de omraden som omfattas av verkens sektorsansvar.

Via ovan angivna rapporter dr det meningen att regeringen ska fa en mer
omfattande och mer specifik information om hur utvecklingen ser ut inom
olika delomraden an den information som finns i myndigheternas
arsredovisningar.

Det finns ett behov av en samlad redovisning av utvecklingen och tillstandet
inom hela transportsektorn. Samtliga transportpolitiska delmal och vissa
etappmal ir transportslagsovergripande. Trafikverkens gemensamma
miljorapport liknar pa flera sitt kapitlet om en god miljo i den foreslagna
arliga uppfoljningen. Den gemensamma miljorapporten déarfor bor kunna
avskaffas 1 och med att den nya uppfoljningsrapporten tillkommer.

Det finns ddremot ingen anledning att ta stéllning till om den arliga
uppfoljningsrapporten generellt kan ersétta verksspecifika eller andra
separata rapporter med olika teman. I viss utstrickning kommer sadana
rapporter sannolikt att innehalla 6verlappande information. Samtidigt ges i
t.ex. trafikverkens separata rapporter (miljo-, trafiksidkerhets och
sektorsrapporter) plats for att Iimna mer detaljerad information. Genom att
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lagga ut den gemensamma uppfoljningsrapporten pa Internet med lankar till
trafikverkens rapporter ges majlighet for ldsaren att vid behov pa ett enkelt
sdtt fa tillgang till mer detaljerad information.

Ett komplement till langsiktiga infrastrukturplaner

Den arliga uppfoljningen av transportsektorn ér avsedd att komplettera de
tioariga infrastrukturplanerna for vag och jarnvig pa savil nationell som
regional niva och som revideras vart fjiarde ar. Pa arlig basis bor man kunna
folja utvecklingen inom de olika transportpolitiska delmalen for att kunna
avgora om utvecklingen gar at rétt hall och om det dr mojligt att na de
faststdllda etappmalen. Denna information dr av stor politisk betydelse
eftersom den ger en indikation pa om den forda politiken dr dandamalsenlig
eller ej.

Om uppfoljningen visar att tillstdndet inom ett etappmal inte &r tillfreds-
stdllande kan statsmakterna reagera pa detta exempelvis genom att allokera
om resurser fran en myndighet till en annan eller disponera om inom en
myndighet. I samband med budgetprocessen och regeringens efterfoljande
utformning av myndigheternas regleringsbrev finns utrymme for stats-
makterna att gora eventuella omprioriteringar mellan transportslagen eller
inom ett transportslag, For att fa kunskap om vilka atgédrder som bor vidtas
behover statsmakterna kontinuerlig information om vad myndigheterna
hittills har gjort for att paverka maluppfyllelsen, vad dessa atgiarder har
kostat samt vad atgirderna har haft for effekter.

Vanligtvis dr det nodvéndigt att man f6ljer utvecklingen inom ett delmal
under flera ars tid for att kunna skapa sig en uppfattning om tillstindet och
utvecklingen ér tillfredsstéllande eller inte. Detsamma giller nidr man ska
bygga upp kunskap om vilka atgiarder som bor vidtas for att na en bittre
maluppfyllelse. Darfor &r det viktigt att redovisningen innehaller relevanta
tidsserier.

Syftet med den arliga uppfoljningen 4r dock inte att den ska utgora ett
underlag for forandringar i forhallande till de atgérder som har planerats i de
langsiktiga planerna. Syftet dr att halla statsmakterna informerade om
hindelseutvecklingen. I det omfattande arbetet med att revidera planerna
finns emellertid storre utrymme for omprioriteringar mellan olika sektorer
och atgirdskategorier.

Helt eller delvis ersatta den nuvarande lagesanalysen

I den nuvarande planerings- och beslutsprocess foreslar arbetsgruppen att
den arliga uppfoljningen kan komma till anviandning genom att helt eller
delvis ersitta den ldgesanalys som under pagaende planarbete, upprittande
av infrastrukturplaner for aren 2002—11, varit det forsta steget i den sa
kallade inriktningsplaneringen. Légesanalysen innehéller en beskrivning av
nuldge och utveckling inom varje delmal, forslag till strategiska omraden att
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analysera vidare samt forslag till uppldgget av det fortsatta arbetet med
inriktningsplaneringen.

For att kunna vilja vilka inriktningsalternativ som ska analyseras vidare och
kunna ge forslag pa vad som bor goras inom olika sektorer pa trans-
portomradet krédvs bl.a. en bra beskrivning av nuldget inom de olika
delmalen samt analyser av atgirders effektivitet.

Genom att arligen folja tillstandet och utvecklingen inom respektive delmal
kan man fa en uppfattning om pa vilka omraden det &r sdrskilt angelédget att
vidta atgirder. Genom att kontinuerligt f6lja vad man gor, vad det kostar
och vad det ger for effekter far man kunskap om vilka atgdrder man bor
satsa pa. Den samlade och regelbundna uppfoljningen underlittar séledes
arbetet med att uppritta langsiktiga infrastrukturplaner.

Forslag till korrigeringar

Av den arliga uppfoljningen bor man kunna dra vissa, partiella slutsatser om
mindre, arliga korrigeringar av styrmedel eller omfordelningar mellan
atgarder och/eller aktorer som eventuellt skulle leda till effektivare
maluppfyllelse. Underlag for sadana slutsatser kan vara utviarderingar som
har genomforts under aret. Det kan sdkert ocksa uppsta fall ddr man utan
nagon djupare analys kan se fordelar av att gora vissa korrigeringar. I dessa
fall bor sadana slutsatser framga i rapporten och forslag lamnas. Detta
skiljer sig dock fran uppfattningen att syftet med rapporten dar att SIKA och
trafikverken ska ge forslag pa drliga korrigeringar. Forslag till storre och
mer langsiktiga fordndringar krdaver fordjupade analyser och bor i stéillet
genomforas vart fjdrde ar i samband med inriktningsplaneringen?.

Som framgér ovan i beskrivningen av de olika malen har det varit svart att
ta fram 4tgirders kostnader och effekter (uppmiitta eller bedomda). Over lag
saknas dessutom information om vad andra aktorer dn trafikverken har gjort
i syfte att paverka malen. Det dr darfor en fraga pa sikt att se till sa att
redovisningen kan innehalla analyser av vad som har paverkat utvecklingen
inom respektive mal.

8.3 Arbetsgruppens forslag till fordelning av ansvar
for rapportering av maluppfyllelse

Nuvarande aterrapportering

Trafikverkens redovisar i dag enligt regeringens instruktioner maluppfyll-
else inom transportsektorn huvudsakligen i arsredovisningarna samt i
separata miljo- och trafiksidkerhetsrapporter. For 1998 har dven en upp-
foljning av redan faststéllda etappmal genomforts. Uppfoljningen, som
innehaller en beskrivning av utvecklingen inom respektive etappmal samt
uppskattning av mojligheterna till uppfyllelse av etappmalen, redovisades i
en gemensam rapport for alla transportslag och lamnades till regeringen i
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maj 1999.%” SIKA ska enligt regeringens uppdrag, i samrad med de fyra
trafikverken, arligen genomfora sddan uppfoljning som ett underlag for
regeringens redovisning till riksdagen av hur de transportpolitiska
etappmalen har uppfyllts.™

Forslag till ansvarsférdelning for kommande rapporteringar av
maluppféljning

SIKA foreslas fa det vergripande ansvaret for sammanstillningen av den
arliga uppfoljningsrapporten. Ett viktigt skél for detta &r att rapporten &r
transportslagsovergripande. SIKA dr dock beroende av underlag fran de fyra
trafikverken. Dessa bor déarfor ansvara for att uppgifter om tillstdnd och
atgirder formedlas till SIKA i god tid innan rapporten verlamnas till
regeringen.

Regeringen foreslas skriva in i trafikverkens instruktioner att de ska bista
SIKA med alla data och uppgifter som myndigheten behover for att kunna
utarbeta en arlig uppfoljningsrapport. Samtidigt bor det av SIKA:s
instruktion framga att myndigheten har till uppgift att arligen sammanstilla
en uppfoljningsrapport for hela transportsektorn.

For att kunna genomfora en fortlopande uppféljning av de transportpolitiska
malen krivs att tillgdngen pa data i framtiden sékerstills. Ansvariga
myndigheter for produktionen av data har foreslagits ovan i redovisningen
av forslag betriffande respektive delmal.

Det dr angelédget att uppfoljningen priglas av kontinuitet och att alla berdrda
parter vet nir underlag bor ldimnas in och nir rapporten ska vara firdig.
Samma tidsplan bor dérfor gélla fran ar till ar.

Nér ska redovisningen ske?

Enligt regeringsuppdraget ska SIKA arligen med borjan den 1 maj 1999 i
samrad med trafikverken ldmna underlag for regeringens redovisning till
riksdagen av hur de transportpolitiska etappmalen har uppfylits. Det finns
emellertid anledning att Gvervéga att dndra datumet for redovisning till den
1 april. Skilet &r att fackdepartementen genomfor sina sé kallade mal- och
resultatdialoger med myndigheterna under april och maj. Under maj manad
ska dessutom respektive fackdepartement forse Finansdepartementet med
underlag for dess arbete med hostens budgetproposition.

Ansvar for data fér analyser av maluppfyllelse

Enligt uppdraget ska etappmalen vara kvantifierade och ddrmed upp-
foljningsbara med hjilp av statistik eller annan data. Etappmalen ska

7»De transportpolitiska malen — uppfoljning varen 1999” SIKA Rapport 1999:3
38 . b " . o

Enligt regeringsuppdraget "Uppdrag att ta fram underlag for etappmdl m.m. med
anledning av den transportpolitiska propositionen och den miljopolitiska propositionen”.
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utformas sa att de dr mojliga att na till acceptabla kostnader vilket medfor
att kinnedom om nuliget krivs.

I det transportpolitiska beslutet framhalls att vissa mal dr svara att uttrycka i
kvantitativa termer och att dessa mal maste vérderas och foljas upp pa andra
sitt. De mal som har den hogsta graden av konkretion i det transport-
politiska beslutet, trafiksidkerhet och miljo (emissioner), gar i nulédget att
kommentera med avseende pa datatillgangen.

Metoderna for uppfoljning dr kopplade till hur malen formuleras. Med
ledning av de forslag till uppfoljning som formulerats i de olika arbets-
grupperna kan tre olika uppfoljningsmetoder urskiljas:

e uppfoljning med hjilp av statistik
e uppfoljning med hjilp av modeller
e uppfoljning med hjélp av ickenumeriska metoder.

Att skapa ett system for en fortlopande uppfoljning av de transportpolitiska
malen kréver att tillgangen pa data i framtiden sikerstills ndgot som i sin tur
kraver att nagon ansvarig for produktionen av data ar utpekad. For
jamforelser mellan trafikslagen kridvs en harmonisering av definitionerna.
Vidare bor kvaliteten i statistiken beskrivas. Nedan pekas pa nagra fall som
visar pa vikten av att de uppgifter som ska anvindas for uppfoljningen blir
mangsidigt belysta.

Att folja upp mélen med hjilp av officiell statistik, som regleras enligt lagen
om officiell statistik (1992:889), garanterar kontinuitet i uppfoljningen till
foljd av att denna statistik har en ansvarig myndighet och att den har en
langsiktig finansiering. Av de transportpolitiska malen &r det endast
trafiksdkerhetsmalet avseende antalet doda som idag gar att folja upp med
hjilp av officiell statistik, undantaget sjofart dér officiell statistik om
olyckor saknas. Sjofartsverket ger dock ut en arlig rapport om rapporterade
fartygsolyckor samt personolyckor for svenska handels- och fiskefartyg.

Aven annan #n officiell statistik kan i praktiken ha en garanterad kontinuitet
som gor den lamplig att anvanda for uppfoljningen. Det géller till exempel
den statistik som verk och myndigheter producerar for sin egen uppfoljning.

Definitionerna av foreteelser som ska beskrivas kan skilja sig mellan
trafikslagen, vilket forsvarar jamforelsen mellan olika transportslag. Ett
sadant exempel dr definitionen av begreppet allvarligt skadad. En
forutsattning for att pa ett tillforlitligt sitt kunna folja utvecklingen inom ett
malomrade over flera ar dr att definitioner av olika begrepp inte fordndras
over aren. Om definitioner av begreppet dndras maste detta tydligt
redovisas.

Kvaliteten i1 de uppgifter som ska anvéndas kan beskrivas ur flera olika
synvinklar som innehall, tillforlitlighet, tid och tillgidnglighet. I detta
sammanhang ir tid och tillforlitlighet de viktigaste kriterierna.
Framstéllningstiden for olika statistikprodukter varierar, for vissa av de
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foreslagna malen och matten finns inte uppgifter for det senast aret
tillgédngliga forrédn till sommaren. Andra kvalitetsaspekter som &r viktiga att
belysa ir statistikens tillforlitlighet avseende tickning, bortfall,
osédkerhetsmatt m.m.

Ansvar f6r produktion av indata vid modellberakningar

Exemplet ovan med dodade och svart skadade i trafiken visar att en killa
med preciserat ansvar behovs for att f6lja upp det enskilda malet. I de fall
uppfoljningen sker med hjélp av modellberdkningar fordras en méangd olika
indata for att berdkningarna ska fungera. I dessa fall blir det betydligt mer
komplicerat att faststilla ett ansvar for den fortlopande produktionen av
indata.
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