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Forord

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick i september 1998
regeringens uppdrag att i samverkan med 14 andra myndigheter inklusive de fyra
trafikverken, utarbeta underlag for nya transportpolitiska etappmal samt att |amna
fordag till hur uppfdljningen av de transportpolitiska malen skulle kunna
forbéattras och utvecklas.

Sarskilda arbetsgrupper tillsattes i syfte att utveckla underlag om de olika malen.
For malet om ett tillgangligt transportsystem bildades en grupp med foljande
personer:

Karl-Erik Axelsson, Vagverket,

Par Envall, Boverket

Zachri Forsberg/ Birger §6berg, Luftfartsverket,

Cathrine Isacsson/Lena Linggvist, Banverket

Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket,

Olof Lundin/Tomas Brolin, Lansstyrelserna

Annika Olsson, Rikstrafiken (Peeter Puusepp, Utredningen)

Gosta Oscarsson/Jan Persson, NUTEK,

Michael Ressner/Christina Rorby, Socialstyrelsen

Anders Torbrand/Stefan Torssell, §j6fartsverket,

Lennart Nilsson, SIKA

Representanterna for de olika myndigheterna har medverkat med underlag till
denna rapport.

Till denna rapport bifogas en fristaende rapportbilaga 6 " Tillampningar av
tillganglighetsmatt” som &r en redovisning av ett uppdrag som SIKA gett Inregia
AB att analysera métt patillganglighet med hjdp av en tillganglighetsmodul till
SAMPERS-systemet. Dennarapport har inkommit i slutskedet av arbetet och har
darfor inte diskuterats nérmare i arbetsgruppen. Darfor & det SIKA som svarar for
redovisningen i avsnitt 2.4 samt de bedémningar och férsdag som redovisasi
avsnitten 4.1, 4.3 och 4.4.

Lennart Nilsson
Projektledare
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Sammanfattning

Delmalet " Ett tillgangligt transportsystem” innebéar att transportsystemet ska
tillgodose grundlaggande transportbehov fér medborgare och néringsliv. Malet
speglar sdledes en generell fordelningsambition. | uppdraget kommer detta ocksa
till uttryck i att sérskilda analyser bor goras av hur tillgangligheten till transport-
systemet varierar och forandras med avseende pa bl.a. olika grupper i samhéllet
och dar fragan om etappmal for funktionshindrade ska prioriteras.

Det bor dock framhdllas att transportpolitiken alltid har haft en utpraglad nérings-
politisk funktion inriktad patillvéaxt. Detta kommer till uttryck bl.a. i det 6vergrip-
ande malet om samhallsekonomisk effektivitet. | den man den samhéllsekono-
miska kalkylen inte klarar av att fullt ut ta hansyn till tillvéaxtaspekten & det darfor
viktigt att beakta att delmalet om ett tillgangligt transportsystem aven innefattar
tillvéaxtaspekter.

Tillganglighet innefattar manga aspekter som uttrycker de komplicerade samband
som finns mellan transportsystemet och samhdllet i stort. Tillganglighet kan
definieras som den l&tthet med vilken utbud och aktiviteter i samhallet kan nas,
varvid saval medborgares och néringslivets behov avses. Arbetsgruppen har valt
att som grund for det transportpolitiska tillganglighetsmal et sbka métt som
uttrycker tillganglighet som tid och kostnader for att na efterfragade destina-
tioner. Till detta skalaggas dimensionen att det kan finnas hinder som behdver
undanrdjas for att astadkommatillgéanglighet for t.ex. de grupper som ska
prioriteras enligt uppdraget, dvs. personer med funktionshinder, &ddre och barn.

Tillganglighet kan beskrivas och matas pa olika satt
| rapporten beskrivs och anges métt patillganglighet utifran tre olika perspektiv

Restider pa vag samt med tag, flyg och till 5j6ss med stod av uppgifter fran de
olikatrafikverken om res- och transporttider samt vad géller flyget aven antal
dagligaturer for &ren 1988 respektive 1999.

| en tabell i bilaga 1 redovisar Banverket, Luftfartsverket, §ofartsverket och
Vé&gverket underlag om res- och transporttider samt vad géller flyget aven antal
dagligaturer for &ren 1988 respektive 1999.

For vagarna ar restidsforandringarna relativt sma mellan 1988 och 1999; for de
angivna relationerna som mest ca 15 min mellan Malmo och Goteborg samt
mellan Umed och Luled

SIKA
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Nér det galler tagtrafiken kan man for de valda exemplen konstatera stora relativa
forbéttringar t.ex. mellan Stockholm och Mamo, Goéteborg, Karlskrona,
Sundsvall samt 1angs den nya Svealandsbanan.

For flygtrafiken till och fran Stockholm har det skett patagliga okningar i
turutbudet pa destinationer som under perioden 1989-1999 fétt trafik pa Bromma,
dvs. Goteborg, Mamé och Visby.

Olika befolkningsgruppers resande belyses med stod av resvaneundersokningar
(RVU) som finns for aren 1978 och 1984 samt for perioden 1994 tom. 1998 och
dérefter under bendmningen RES. Fran resvaneundersokningarna erhdlls uppgifter
om forflyttningar som goérsi olika @&enden och i dennarapport redovisas bl.a.
foljande:

- Av samtligaresor i olika &renden &r 37 procent fritidsresor.

- Arbetsresorna star for 20 procent och inkdpsresornas andel & nastan lika stor, 19
procent.

- Sex av tio resor sker i bil.

- Yngre personer utnyttjar kollektiva fardmedel mest medan personer i
yrkesverksamma ddrar anvander bil i htgst utstrackning. Ungdomar reser i
genomsnitt inte lika langt under en dag som personer i yrkesaktiv alder

- Y ngre kvinnor gor fler resor i genomsnitt & man i motsvarande alder medan
forhallandet & det omvandai &drarna 6ver 45 & Man i de yrkesaktiva dldrar reser
dock i genomsnitt betydligt 1angre per dag.

- Antalet resor per person och dag dkar med inkomsten. Skillnaden mellan mén
och kvinnor inom en och samma inkomstgrupp & dock inte sa stor och vilka som
gor flest resor varierar mellan ddersgrupperna. Resléangden okar med inkomsten i
mycket hogre utstrackning &n antal et resor.

- Av arbetsresorna sker 90 procent inom hogst 40 min och inom 60 min ligger 97
procent av dessa resor.

- Personer som pa grund av syn- eller gnghandikapp inte kan springa 100 m (t.ex.
till buss)gor en tredjedel s manga resor som de som kan springa denna stracka.
Den genomsnittliga langden per resa &r for dessa personer 7 respektive 16 km/per
resa.

Realiserad tillganglighet avser resor som man faktiskt gor

Métt pa realiserad och potentiell tillganglighet beskrivs med stod av analys-
modeller framst SAMPERS. Potentiella tillganglighetsmatt kan dven fas med den
Gl S-orienterade tillganglighetsmodell som Glesbygdsverket utvecklat.

Den realiserade tillgangligheten kan métasi restid, generaliserad kostnad eller
trafikarbete med visst fardmedel i visst resdrende for en viss grupp personer, dar
personerna exempelvis kan indel as efter alder, kon och bilinnehav. ” Potentiell
tillganglighet” beskriver tillgangligheten utan hansyn till hur man faktiskt reser.

Ett exempel parealiserad tillganglighet kan vararestiden till den arbetsplats man
faktiskt reser till. Den potentiellatillgangligheten kan istéllet avse den genom-
snittligarestiden till alla arbetsplatser inom den egna kommunen eller antalet
arbetsplatser man ndr inom en viss restid.



Skdentill att inte enbart studera det faktiska resandet &r flera. Det viktigaste &r de
forandringar som sker i det faktiska resandet nér transportsystemet férandras. Om
restiden forkortas nér exempelvis nya végar eller nyajarnvégar byggs kommer
aven resmonstret att forandras. Genom den kortare restiden blir det majligt att
véjaarbetsplatser langre bort. Det blir ocksa mer attraktivt att besoka butiker som
ligger langre bort. Aven lokaliseringen av service, bostader och arbetsplatser kan
paverkas. Enkelt uttryckt valjer manniskor att ta ut den 6kade vafard som
forbattringar i transportsystemet skapar pa manga olika sétt och det &r inte
gavklart att kortare restider da ar viktigast.

Matt pa realiserad och potentiell tillganglighet tas fram med analyssystemet
SAMPERS som SIKA och trafikverken utvecklat gemensamt. Med en sarskild
modul beskrivs och beddms ett antal métt i en studie® som i sin helhet utgor bilaga
6. Med dennamodul som annu inte & fardigutvecklad, kan métt berdknas pa
tillgangligheten t.ex. hur den paverkas av olika forutsattningar med avseende pa
ekonomisk utveckling, transportpolitiska tgarder mm. Detta material har dock
kommit ini arbetet sa sent att det inte har kunnat analyseras narmare av
arbetsgruppen. Det &r sdledes SIKA som stér for denna redovisning och de
bedémningar som foljer av majligheter att formuleramal for realiserad och
potentiell tillganglighet.

Bland redovisade resultat kan ndmnas:

- Langstarestider for arbetsresor aterfinnsi kommuner som ligger i utkanten av
storre arbetsmarknader. En jdmforelse av befolkningens restider till arbete i
olikaregioner visar att i norra Sverige ar restiden med bil till arbetet kortare
an i de dvrigaregionerna, medan restiderna ar langst i Ma&ardalen

- Restidernatill arbete vantas dverlag 6kafram till 2010. | det aternativ, dar
enbart de investeringar som redan &r paborjade fullfoljs, okar restiden for
arbetsresornamed bil i stort sett i allakommuner; framst déarfor att med hogre
inkomster kommer man harad med hdgre reskostnader och darmed langre
resor till arbetet. Till resultatet bidrar &ven att antalet arbetsplatser vantas
minskai storadelar av landet (vilket kan medféraléngre arbetsresor). Antalet
arbetsplatser forvantas framst okai storstadsomradena dar & andra sidan
trangseln i vagnétet beréknas tka markant vilket medfor 1angre restider med
bil. | studien visas éven effekten av de vaginvesteringar som ingar i det
samhéllsekonomiska alternativet. Totalt ingar vaginvesteringar for 22
miljarder kr i detta aternativ. Den faktiskarestiden for arbetsresor berdknas
dock enbart paverkasi mycket begrénsad utstréckning av dessainvesteringar.
Forklaringen &r dels att forandringarna ar rétt smai forhallandetill det
befintliga vagsystemet, dels olika anpassningsmekanismer som leder till fler
och langre resor.

! Tillampningar av tillganglighetsmétt, INREGIA AB pa uppdrag av SIKA Januari 2000

SIKA
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Potentiell tillgadnglighet tar inte hansyn till hur man faktiskt reser

De exempel pamatt pa potentiell tillgangligheten som tagits fram i studien (bilaga
6) ar:
Antal arbetsplatser som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid med ett
visst fardmedel

Mycket god tillganglighet till arbetsplatser finnsi Stockholms-, Géteborgs- och
Malmadregionerna. Inom gransen 30 minuters restid med bil har forutom storstads-
omradena, Norrkoping, Linkoping och Mjolby, tillgang till Gver 90 000 arbets-
platser. Over halften av Sveriges kommuner har tillgéng till mindre &n 35 000
arbetsplatser. Manga av dessa kommuner finnsi Norrland.

Om enbart redan paborjade vagatgarder fullfoljs beraknas tillgangligheten till
arbetsplatser med bil vara oférandrad eller foérsamrasi de flesta delar av landet
fram till 2010. Sysselséttningen forutsatts minska i de flesta delar av landet —
forutom i storstadsregionerna dar syssel séttningen okar. | Stockholm motverkar
den Okade trangseln i vagnétet mer an va den positiva effekten av ett tkat antal
arbetsplatser. | det samhallsekonomiska inriktningsalternativet paverkas tillgang-
ligheten betydligt mer av vad som hander dver tiden utanfér transportsektorn &n
av de investeringar som kan genomféras inom en tiodrsperiod.

Med kollektiva transporter & det endast kommuner i Stockholms- och G6teborgs-
regionerna samt Malmo, V asteras och Uppsala som kommer éver den lagsta
gransen for tillgangligheten med bil. M& ardalens betydligt béttre tillgénglighet
framgar sarskilt tydligt om man ser till antal arbetsplatser som ndsinom 45
minuter med kollektivtrafik. | samtligaregioner & skillnaden mycket stor mellan
tillgéngligheten med bil och med kollektivtrafik.

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

Den geografiska fordel ningen dverensstammer ganska val med den for
arbetsplatserna. Det finns dock vissa skillnader for den studerade restiden 30
minuter. Sydostra regionen har i det avseendet lika dalig tillganglighet som norra
Sverige. Precis som for tillgangligheten till arbetsplatser visar det sig att
tillgangen till arbetskraft paverkas mer av hur sysselsattningen forandras 6ver
tiden &@n av investeringarnai det samhallsekonomiska inriktningsalternativet.

Restid till Sockholm frén olika omraden
Restid till regioncentrum

Nar man studerar restiden fran ett visst omrade till en given punkt paverkas
resultatet inte pa samma sétt av " spontana’ forandringar 6ver tiden som de
tidigare redovisade matten. For varje enskilt omrade ar exempelvis restiden till
Stockholm oberoende av hur befolkning och syssel séttning fordelar om sig Gver
landet. Daremot paverkar naturligtvis befolkningsfordelningen hur manga
personer som i framtiden bor i omraden med olika restider.
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Resultaten av studien visar ocksa att skillnaden mellan utgangsl aget 1997,
jamforel sealternativet och det samhéallsekonomiska alternativet totalt sett &
mycket liten. Effekten av de atgarder som ingdr i det samhéllsekonomiska
aternativet & mycket liten och tillgangligheten i stort & i huvudsak given av de
geografiska forhallandena.

Orealistiskt med tillganglighetsmal som utgar fran faktisk restid

Analyser visar att de forhallandevis omfattande satsningar som ligger i de stude-
rade inriktningsalternativen knappast alls kan forvantas resulterai kortare faktiska
restider utan att vinsten i stort sett helt kan forvantas uppkommai form av fler och
langre resor. Detta stammer &ven med de historiska trender som visar att den tid
som anvands for resor andrar sig ganska lite dver aren, medan den totala reslang-
den okat snabbt under flera decennier i takt med att snabbare transportmedel
introducerats och att transportsystemen forbéttrats.

Svéarigheterna att vardera restidsforkortningar, t.ex. efter investeringar i banor och
vagar, kan exemplifieras med att hushallen véljer bostadsomrade bade med
hansyn till restid till arbetet och till bostadens pris m.m. Priserna for smahus och
bostadsrétter 5junker med avstandet fran de centrala delarnai stadsregionerna.
Manga hushall valjer d& mindre centrala omraden for att darigenom farad med en
storre bostad och kanske en villa. Det gor det omgjligt, eller i vart fall svart att
sétta ett mal for enbart restiden.

Pa motsvarande sétt kan man ténka sig att hushdll véljer region genom att géraen
avvagning mellan & ena sidan bostadskostnader och tillgang till orérd natur och &
andra sidan mangfald vad géller jobb och serviceutbud.

Slutsatsen blir att inte féresla faktiska restidsférandringar som utgangspunkt for
att 6vervaga mal for tillganglighet. Faktiska restidsforandringar & dock naturligt-
visviktiga att belysa nar effekter av atgéarder studeras och aven foljs Gver tiden.

Det far prévas senare om matt och indikatorer for potentiell tillganglighet
kan utvecklas till mal

Innan det finns underlag for att slutligt tastéllning till om det gar att formulera
enkla ssmmanfattande etappmad for tillganglighet foreslar vi att ett antal matt
definieras som kan anvandas som indikatorer pa hur tillgangligheten utvecklas.
Det kan senare bli mgjligt att knytaenklamal till sddanaindikatorer, t.ex. att
tillgangligheten ska forandras med ett visst antal procent i genomsnitt for en viss
region eller for helalandet. For att sadana mal skabli realistiska kréavs dock att vi
kommit langre med att bade valja ut lampliga métt och med att beskriva hur till-
gangligheten ser ut idag, hur den férandras 6ver tiden som en foljd av forhallan-
den utanfor transportsektorn samt hur mojligheterna och kostnaderna fér att
paverka tillgangligheten ser ut. Resultaten av de analyser som hittills genomforts
tyder pa att det kan vara en nog sa stor utmaning att ens bibehalla dagens
tillganglighet métt med de métt som hittills provats.

Tillganglighetsmal ets fordel ningspoliti ska innebord motiverar att sarskilt miss-
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gynnade grupper identifieras och for vilka det kan finnas anledning att Overvéaga
specifikamal. Detta anknyter delvistill den diskussion som fors nedan om mal for
i uppdraget prioriterade grupper, men kan i framtiden ocksa kunna omfatta andra
grupper i samhéllet for vilka sarskildainsatser fran politisk synpunkt bedoms
erforderliga for att Oka tillgangligheten med transportsystemet.

Sammanfattningsvis foresl s att ett stegvis arbete bedrivs dar tillganglighets-
beskrivningarna successivt forbattras och dar inriktningen &r att det atminstone till
den uppfdljning av de transportpolitiska malen som ska rapporteras ar 2001 ska ett
antal 1ampligaindikatorer patillganglighet havalts ut. Vid dennatid bor det ocksa
varamgjligt att mer fordjupat belysa fragan om etappmal for tillganglighet.

Etappmal for prioriterade gruppers tillganglighet till transportsystemet

Enligt uppdraget ska utveckling av underlag for utformning av etappmal for
tillgénglighet till transportsystemet for funktionshindrade prioriteras. Vidare anges
I uppdraget att sarskilda analyser bor goras av ur tillgangligheten till transport-
systemet varierar och forandras med avseende pat.ex. olika grupper i samhallet
och transportandamal.

Det bor varaméjligt att, mot bakgrund av det ” Hela resan perspektiv” som varit utgangspunkt for
arbetet med dettamal, inom relativt kort tid ta fram underlag om vad som behover &tgérdas och till
nér detta kan vara genomfort. Beskrivning i underlagsrapporten av olika lankar i transportsystemet
- avseende information, infrastruktur, fardmedel, utbildad personal mm - vilka ska fungera var for
sig och tillsammans bor kunna tjana som utgangspunkt for att 1agga fast de krav patillganglighet
som transportsystemet ska tillgodose for funktionshindrade personer och andra grupper med
sérskilda behov.?

SIKA foredar att regeringen ska ge Rikstrafiken i uppdrag att i samverkan med respektive
trafikverk senast till slutet av & 2002 foresla vilka kvantifierade etappma som kan vara
motiverade med utgangspunkt fran en helhetssyn pa funktionshindrades tillganglighet till
transportsystemet samt redovisa vilka beréknade kostnader och 6vriga effekter som skulle félja av
dessa etappmdl .| huvudrapporten Vidareutveckling av transportpolitiska mal, SKA Rapport
2000:1 (avsnitt 5.2)

2 Sedan arbetsgruppen avslutat sitt arbete har SIKA foreslagit att regeringen ska ge Rikstrafiken i
uppdrag att i samverkan med respektive trafikverk senast till slutet av & 2002 foreslavilka
kvantifierade etappmal som kan vara motiverade med utgangspunkt fran en helhetssyn pa
funktionshindrades tillgénglighet till transportsystemet samt redovisa vilka beréknade kostnader
och 6vriga effekter som skulle félja av dessa etappmal. Se huvudrapporten Vidareutveckling av
transportpolitiska mal, S KA Rapport 2000:1 (avsnitt 5.2).
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Etappmal for information och utbildning bor kunna laggas fast

Foljande etappmal foresl as avseende funktionshindrades tillganglighet:

Senast & 2005 ska det finnas system for information som gor det majligt for olika
grupper av personer med funktionshinder att vara val informerade fére och under
enresai Sverige. Informationen bor darfér kunnainhamtas genom flera sinnen
samt varatillganglig via olika medier.

Senast & 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 st6d.

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

Behov av ytterligare underlag om framkomlighet samt om kollektivtrafik och
fardmedel

Nér det géller vilka atgéarder som behover vidtasi den yttre miljon, kollektiv-
trafiken och fardmedlen mm sd att personer med olika slags funktionshinder i
okad utstréckning ska kunna anvanda sig av transportsystemet sa ar idag
kunskaperna otillréckliga om savé bristernas omfattning som kostnaderna for att
atgarda bristerna. Parallellt med att kostnadseffektiva atgarder daven fortsétt-
ningsvis vidtas bor en kartl&ggning goras av det samlade dtgéardsbehovet varefter
tidssatt etappmal enligt ovan bor kunna laggas fast.

Det uppdrag, som gettstill trafikverken, KFB, SJ m.fl. och som leds av
Végverket, att utvardera handikappolitiken inom transportomradet bor kunna
resulterai forbéttrat underlag for att precisera dtgarder som erfordras for att
tillgodose funktionshindrade personers krav patillganglighet till transport-
systemet. | 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 tillganglighet som transportsystemet bor uppfylla.
Analysernai detta uppdrag, som pagar till och med & 2001, forvantas dven
resulterai bedomningar av vilka dtgérder som bor vidtas

Det kan dock visa sig krava ytterligare tid for att klarlagga vilka kostnader som &
forknippade med att genomfora erforderliga &tgarder och darmed for att ta
stéllning till konkreta etappmal. Det bor dock vara att i anslutning till namnda
uppdrag inhdmta ett béttre beslutsunderlag d&ven i denna del. Bedomningen &r att
senast till slutet av & 2002 bor det finnas underlag for kvantifierade etappmal
vilket inkluderar berdknade kostnader och dvriga effekter som féljer av de
foredagnamalen.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har gett Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) i uppdrag
att i samverkan med berdrda myndigheter utveckla métt och metoder for att
precisera etappmal for de transportpolitiska delmalen. | den transportpolitiska
propositionen 1997/98:56 anges att transportpolitiken bor vagledas av ett
overgripande ma med foljande delmal som anger ambitionsnivan palang sikt:
- Ett tillgangligt transportsystem

En hog transportkvalitet

En séker trafik

En god miljo

En positiv regional utveckling
V| dare anges att etappmal ska ange lampliga steg pa vagen mot de langsiktiga
malen.

Det transportpolitiskamalet Ett tillgangligt transportsystem innebar att
transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och naringslivets grund-
|&ggande transportbehov kan tillgodoses.

Det saknas kvantifierade mal for tillganglighet och uppdraget har gallt att utveckla
metoder och métt for att precisera och folja upp tillganglighetsmalet samt [amna
fordag till tydligt formulerade etappma avseende transportsystemets tillgang-
lighet. Harvid anges att utveckling av underlag for utformning av etappmal for
tillganglighet till transportsystemet for funktionshindrade bor prioriteras. Hur
tillgangligheten till transportsystemet varierar och férandras med avseende pa
t.ex. olika grupper i samhéllet och transportandamal bor sarskilt analyserasi detta
sammanhang

En arbetsgrupp har bildats for att inom respektive delmal ta fram underlag om
matt och metoder for att precisera etappmal. Arbetsgrupperna har i princip bestatt
av representanter for de myndigheter som SIKA enligt uppdraget ska samverka
med. For malet Ett tillgangligt transportsystem har SIKA i en grupp samverkat
med Banverket, Vagverket, Sofartsverket, Luftfartsverket, NUTEK, Boverket,
Sociastyrelsen, Glesbygdsverket, Rikstrafiken samt representanter for
lansstyrelserna.

Den transportpolitiska innebdrden av tillganglighetsmalet

| anslutning till det transportpolitiska tillganglighetsmalet betonar regeringen att
statens ansvar for att uppréatthalla en grundlaggande transportforsorjning omfattar
alla de transportbehov som maste kunnatillgodosesi ett val utvecklat samhélle,
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oavsett om det galler person- eller godstransporter. Detta innefattar en fordel-
ningspolitisk aspekt som uttrycksi att grundsynen om solidaritet mellan
manniskor ocksa maste paverka transportpolitiken. Transportsystemet maste
darfor utformas s att alla manniskor har en god tillganglighet till de transporter
som krévs for att de ska kunna ha ett arbete, upprétta goda sociaa kontakter och
utfora vardagdlivets bestyr samtidigt som den personliga integriteten och friheten
frémjas.

Delmalet om att tillgodose grundlaggande transportbehov speglar sdledes en
generell fordelningsambition. | uppdraget kommer detta ocksatill uttryck i att
sarskilda analyser bor géras av hur tillgangligheten till transportsystemet varierar
och férandras med avseende pa bl.a. olika grupper i samhéllet och dar fragan om
etappmal for funktionshindrade ska prioriteras.

Vidare bor det framhdllas att transportpolitiken alltid har haft en utpraglad
naringspolitisk funktion inriktad patillvéaxt. Detta kommer till uttryck bl.a. i det
overgripande malet om samhallsekonomisk effektivitet genom att restidsvinster
tillméts stor betydelsei de samhallsekonomiska kalkylerna. | den man den sam-
hallsekonomiska kalkylen inte klarar av att fullt ut ta hansyn till tillvaxtaspekten
ar det darfor viktigt att beakta att delmalet om ett tillgangligt transportsystem aven
innefattar tillvaxtaspekter. T.ex. visar modern forskning® att tillgangligheten i
transportsystemet kan vara en viktig faktor for den regionalatillvéxten. Forand-
ringar av restider inom vissakritiskaintervall i den inomregionala respektive den
interregionala tillgangligheten forefaller ha sérskilt goda forutsttningar att leda
till en positiv ekonomisk utveckling i de berdrda regionerna.

Samband med uppdrag om andra delmal

Riksdagens och regeringens stéllningstaganden innebér att de transportpolitiska
malen om ett tillgangligt transportsystem och ett transportsystem som medger hog
transportkvalitet for néringslivet i huvudsak & av generell karaktar och med
nationell rackvidd. Delmalet om en positiv regional utveckling ska daremot i
huvudsak betraktas som ett selektivt inriktat mal som tar sikte paatt i olika
konkreta utvecklingsskeden och med utgangspunkt frén varierande regionala
forutséttningar utnyttja transportsystemets mojligheter att bidratill tillvéxt och
regional utveckling i olika delar av landet. NUTEK vill framhalla att malet har
bade tillvaxt- och véalfardsaspekter med hanvisning till den regionala naringspoltik
som riksdagen stallt sig bakom. Se &ven underlagsrapport om delmalet positiv
regional utveckling.

Det & uppenbart att samma bestandsdelar som kan komma att ingdi en beskriv-
ning av tillgangligheten pa nationell nivai stor utstrackning utgér de egenskaper
hos transportsystemet som kan bidratill en positiv regional utveckling. En fraga
&r t.ex. i vad man forbéttrad tillganglighet méatt i exempelvis transportekonomi
kan bidratill regional tillvéaxt.

% Set.ex. Borje Johansson (1999) Transportsystem, ekonomisk omvandling och
samhallsutveckling. Utkast till rapport av uppdrag fran NUTEK
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Vidare finns delmalet om att transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for néringslivet. De befintliga etappmalen for
transportkvalitet ar i hdg grad knutnatill vissa egenskaper hos vagar och jarnvégar
som &r av sarskild betydelse fér godstrafiken. Atgérder i transportsystemet som
paverkar framkomligheten uttrycks oftai forandrad tillganglighet, och som métsi
t.ex. minskad transporttid eller 18gre fordonskostnader.

Naringslivets transporter behandlas inom malet fér transportkvalitet

| tillganglighetsmalet ingdr enligt ovan att transportsystemet ska utformas sa att
naringslivets grundléggande transportbehov ska kunnatillgodoses. De beskriv-
ningar och analyser som ligger till grund for 6vervaganden om mal i dessa
avseenden behandlas inom malet for en hog transportkvalitet.

1.2  Rapportens upplaggning

| fortséttningen av detta kapitel 1 diskuteras hur man kan se patillganglighet
generellt samt preciserat i transportpolitiskt sammanhang. Vidare beskrivs hur
behov av tillganglighet och forbéttringar av den ser ut for olika grupper och
transportandamal.

| foljande kapitel 2 redovisas och diskuteras tankbara métt och indikatorer pa
tillgénglighet som bl.a. belyser tillgangligheten till arbete, offentlig och
kommersiell service mm for befolkning och néringdliv i allmanhet samt for vissa
métt fordelat pa regioner, inkomstklasser, kén mm. Aven faktiskt trafikutbud som
de olika trafikslagen medger redovisas. | kapitel 3 redovisas Gvervaganden om
forutséttningarna for att formulera etappmal for realiserad respektive potentiell
tillgénglighet.

| kapitel 4 behandlas forutséttningarna for att grupperna barn, adre och personer
med funktionshinder, ska kunna utnyttja transportsystemet. For dessa grupper ska
fragan om etappmal prioriteras enligt uppdraget. Ett viktigt underlag for denna
redovisning har hamtats frén en delredovisning’ av ett uppdrag till trafikverken
med flera att utvardera handikappolitiken inom transportomradet. | det avslutande
kapitlet 5 framfors forslag till mal som &r sarskilt inriktade pa att transport-
systemet ska utformas sa att funktionshindrade personer men dven aldre och barn
kan na 6nskade destinationer.

1.3 Begreppet tillganglighet

Tillganglighet innefattar manga aspekter som uttrycker de komplicerade samband
som finns mellan transportsystemet och samhdllet i stort. Tillganglighet kan
definieras som den l&tthet med vilken utbud och aktiviteter i samhallet kan nas,
varvid saval medborgares och néringslivets behov avses. Av detta foljer att

* Utvérdering av handikappolitiken inom transportomradet. Delrapport 990430 avseende
regeringsuppdrag (rskr 1997/98)
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tillgangligheten paverkas av sava transportsystemets utveckling som
samhdllsutvecklingen, i form av t.ex. &ndrad lokalisering av boende, arbetsplatser
och samhédllsservice.

| grunden handlar tillgangligheten om forutséttningarna for att nd olika aktiviteter
och nyttigheter i samhéllet. Detta &r i sin tur beroende av en rad olika férhallan-
den, bl.a. lokaliseringen av bostéder, arbeten och service av olika slag samt egen-
skaper hos resenar eller godstransport. Hit hor ocksa utbudet av transporter och
andra kommunikationsmedel samt vilken kapacitet, prestanda, komfort, tillforlit-
lighet, tidsforbrukning och kostnad som kénnetecknar alternativen och hur olika
transportmajligheter kan kombineras, etc.

Tillganglighet till samhallets olika funktioner &r sdledes ett komplext begrepp

vilket i mycket vid mening kan innefatta forutséttningar for att t.ex.:

- tasig fram fran start till mal utan att begransas av fysiska hinder eller oklara
anvisningar

- arbeta, ndolika slags service, umgas, deltai kulturliv etc

- forstd, uppfatta och véga transportera sig

- hatillgang till information och service for att mojliggora transporten

- haré&d att nyttja erforderliga fardmedel.

En transportpolitisk utgangspunkt for tillganglighet avser relationer i rummet.”
Tillgangligheten avser darmed kommunikationsmajligheter i bred mening och hur
man med olika fardmedel 6verbryggar avstand och andra hinder mellan start- och
malpunkter. Ut6ver start och mal punkternas lokalisering beror tillgangligheten pa
nér transporten sker, bl.a. darfor att framkomligheten i transportsystemet och
trafikutbudet varierar dver tiden. Dartill & kostnaden av betydelse, savé i form av
priser fOr transporten som vardering av den tid som atgar for transporten.

Hela Resan

En resa bestar av manga olika lankar som maste fungera tillsammans. Hela Resan
ar ett begrepp som bygger pa en helhetssyn och visar att aktorer for olika delar av
en resa maste samverka for att lankarna ska vara hallbara och héngaihop. En resa
innefattar ofta flera olika fardmedel samt informationsutbyte och kontakt med
representanter (trafikpersonal) for olika aktorer i resan.

Trots att synséttet om hela reskedjor och samverkan mellan aktorer vaxer sig alt
starkare finns fortfarande manga brister i kundhantering, tekniska system,
bytespunkter, information och samordning som gor att kunden kan hamnai klam.
Dessa brister maste synliggoras och atgardas innan kunden kan anses hatillgang
till ett fungerande transportsystem.

Viktiga komponenter i en analys av tillgéangligheten blir:
transportsystemet t.ex. restid, resmdjlighet, turtéthet, omstigning, punktlighet
trafikanten t.ex. 8lder, funktionsnedszttning, sysselsattningsmojlighet

® Se Begreppet tillganglighet, Stads- och trafikplanering, arkitektur, Chalmers Tekniska Hogskola,
rapport 1998:4

SIKA
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geografisk belagenhet av destinationer som t.ex. avstand till bostad, arbete,
service, rekreation

kostnaden for transporten t.ex. for biljetter eller nyttjande av eget fordon,
vardering av transporttid.

Sammanfattningsvis véljer arbetsgruppen att som grund for det transportpolitiska
tillganglighetsmé&let uttrycka tillganglighet som tid och kostnader® for att n&
efterfragade destinationer. Till detta ska laggas dimensionen att det kan finnas
hinder som behdver undanrdjas for att astadkommartillganglighet for t.ex. de
grupper som ska prioriteras enligt uppdraget, dvs. funktionshindrade, dldre och
barn.

Tillgangligheten beror darmed pa hur transportsystemen &r utformade i
forhallande till lokalisering av bebyggel se och samhallsfunktioner. Det handlar
ytterst om att nd énskade malpunkter och att perspektivet darfor omfattar hela
resan.

Behov av tillganglighet for olika grupper och andamal

Foljande indelningar av behov av tillganglighet for medborgarnas och
naringslivets transporter har diskuterats inom arbetsgruppen.

For medborgarna kan grundléggande behov av tillgénglighet avse:

Arbete - med varierande kunskapskrav

Véard och omsorg - av halso- eller dldersskal

Uthildning - pa varierande nivaer

Ovrig samhéllsservice - myndigheter, bibliotek, post, apotek...
Utbud av varor och tjanster - livsmedel

Sociala kontakter

Friluftsliv och fritidsaktiviteter

Métt eller indikatorer pa hur dessa behov tillgodoses kan vara:
Uppoffring métt i t.ex. restid eller generaliserad’ kostnad for resor till/frén
*arbete
* kommuncentrum
*regioncentrum
* Stockholm
*flygplats med visst reseutbud
*jarnvégsstation med visst reseutbud
Nérheten till kvalificerat sasmhdallsutbud t.ex. enligt Glesbygdsverkets modell
Hastighetsstandard pa funktionsindelat vagnat
Forekomst av trangsel i storstader
Utbud av trafik pajarnvag samt med luftfart och sjofart

® Inklusive vérdering av transporttid
" Generaliserad kostnad inneh8ller: Res- eller godstransporttid x Vardering av denna + monetér
kostnad for resan eller godstransporten
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Transportsystemets formaga att tillgodose medborgarnas behov av tillganglighet
ar beroende av fardsétt och hur fardsétten & sammanlankade. Olika delar i
persontransportsystemet &r:

Gangtrafik
Cykeltrafik
Kollektivtrafik (vilket &ven kan innefatta individuellalsningar med taxi och
fardtjanst) pa olika nivaer
- nationellt -flyg, tag langvéaga buss
- regionalt — tag och buss
- lokalt —buss, spartrafik niva
Privatbilism

For ndringdliv och offentliga organisationer kan grundl&ggande behov av
tillgénglighet avse:

- Arbetskraft - med varierande kompetenser

- Kunskapsnétverk - for utveckling

- Insatsvaror - mer eller mindre férédlade inklusive energi; €, olja, biobranse
- Marknaden/konsumenterna - med varierande behov

- Kunskapsnétverk - utveckling och uppréatthallande av kompetens.

Néaringdlivets behov av tillganglighet i olika avseenden beror av den verksamhet
det enskilda foretaget bedriver. En grov indelning av verksamhetstyp kan vara
t.ex.:

-Produktorienterade néringar med skilda godstransportbehov, t.ex. 1ag-/hogvardigt
gods, 1&g-/hogfrekventa transporter

-Serviceorienterade néringar samt samhéallsorgan med forsorjningsplikt t ex
lantbrevbarning, hemtjanst mm.

(Underlag som belyser tillganglighetsaspekter pa naringslivets transporter
behandlasi rapport fran den grupp som arbetar med transportkvalitet.)

Prioriterade grupper

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

Personer med funktionshinder
Aldre
Barn

Sarskilt for dessa grupper & det viktigt att de olikalénkarnai en resa hanger ihop.
Hel a-resan-perspektivet ar foljaktligen en central utgangspunkt i en analys av
funktionshindrades, barns och adres tillganglighet via transportsystemet. Detta
perspektiv blir ddrmed styrande for valet av vilka parametrar som kan vara
relevanta som grund for maformuleringar for funktionshindrades tillganglighet.
Egenskaper som m¢jliggor att reskedjans lankar hanger ssmman & darvid av
avgorande betydel se.

SIKA
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Sammanfattningsvis efterstravas sdledes en helhetssyn pa begreppet
tillganglighet; delsi ett trafikslagsdvergripande perspektiv som behandlar resan
fran " dorr-till-dorr”, dels sa att kombinationer av &garder analyseras. Foljande
lankar i transportsystemet ar generellt viktiga men sarskilt viktiga for att uppna
god tillgéanglighet for funktionshindrade, @dre och barn:

- Tillgénglig och barriarfri utemiljo

- God terminal- och hdllplatsutformning

- Hog fordonsstandard

- God trafikeringsstandard

- Tillférlitlig information infor och under resan

- Trygghet, service, bemotande och utbildad personal

SIKA
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2 Matt patillganglighet via transportsystemet

2.1 Inledning

Av foregaende kapitel framgar att tillgangligheten kan beskrivas och métas pa
manga satt. | detta kapitel & ambitionen att beskriva tillgangligheten och dess
forandringar samt valja matt/ indikatorer som beskriver relevanta aspekter utifran
transportpoliti ska utgangspunkter. Kravet pa att métten eller indikatorerna ska
kunna foljas upp med rimligaresurser ger ytterligare sarskilda forutsattningar.

Foljande beskrivningar och métt patillganglighet redovisas utifran tre olika
perspektiv

| avsnitt 2.2 redovisas med stod av uppgifter fran de olika trafikverken ett urval av
uppgifter som beskriver befintliga transportmdjligheter pa vag samt med tag, flyg
och till §6ss. Bl.a. redovisas restider samt vad géaller flyget &ven antal dagliga
turer for aren 1988 respektive 1999. Detta har sammanstélltsi bilaga 1.

| efterfoljande avsnitt 2.3 beskrivs olika befol kningsgrupper s resande med stdd av
resvaneundersokningar (RVU/RES) som gjorts vid olika tidpunkter och darfor
kan ge underlag for att belysa av hur resandet |angsiktigt forandras 6ver tiden.

| avsnitt 2.4 beskrivs métt pa realiserad och potentiell tillganglighet med stod av
analysmodeller framst SAMPERS® som &r ett analyssystem som SIKA och
trafikverken utvecklat gemensamt. | avsnittet beskrivs och bedoms ett antal matt
som tagits fram med hjap av en sarskild modul. Med denna modul som
fortfarande & under utveckling, kan matt beskriva tillgangligheten och aven hur
den paverkas av olika forutsattningar med avseende pa ekonomisk utveckling,
transportpolitiska dtgarder mm. Detta material har dock kommit in i arbetet for
sent for att kunna analyseras narmare av arbetsgruppen. Det &r sdledes SIKA som
stér for denna redovisning.

Mojligheterna att fa fram tillganglighetsmétt med Glesbygdsverkets GIS-
orienterade tillganglighetsmodell beskrivsi avsnitt 2.5.

8SAMPERS & ett nytt system av modeller for att analysera hur persontransporter utvecklats.
Modellerna beskriver valet att skaffa sig bil, hur ofta man reser, vilka fardmal man véljer, vilka
fardmedel man anvander samt hur man véljer resvég. De nya modellerna bygger pa aktuella data
frén den pagaende nationella resvaneunderstkningen. En delmodell ingér for langvaga nationella

resor och separata modeller for kortvéga regionala resor i fem regioner.

SIKA
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2.2 Transportutbud med olika trafikslag
Vagtrafik

Gatu- och vagnéatets omfattning

V &gtransportsystemet svarar for ca 90 procent av de inrikes persontransporterna
(personkm) och ca 70 procent av de landbaserade godstransporterna (tonkm).

Vé&gnétet kan sasmmanfattasi
- 9810 mil statlig vag
3850 mil kommunala gator och vagar
28400 mil enskild v&g (varav 7400 mil med statligt bidrag till drift och
underhall)

4500 mil cykelvag och gdngbanor med kantstod. °
Antalet fordon i vagtrafik

Antalet fordon i Sverige férdelas enligt foljande:

Personbilar 3650 000
varav taxibilar 15000
Lastbilar 310 000
Bussar 15 000
Motorcyklar 120 000
M opeder 120 000

Bussar och taxibilar utgér 0,7 procent av det totala antalet fordon i Sverige. De
svarar dock for ca 9 procent av resandet réknat i personkm. | trafikhuvudmannens
regi kors ungefér 8 000 bussar. | skolskjutstrafik kérs cal 400 bussar och i
langlinjetrafik (6ver 10 mil) kor ca 200 bussar.

Utbud av langvéaga busstrafik

En understkning som gjorts p& uppdrag av SIKA™ visar utbud métt i busskilo-
meter per vecka for de storsta foretagen som bedriver linjetrafik med langvaga
buss. | urvalet av foretag 6kade utbudet av busskilometer enligt f6ljande tabell.

o Uppskattning med stod av uppgifter om kommunernas vaghalining 1996 och fran Vagverket
19 Alexandersson, Hultén och Nordenléw (1999).
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Tabell: 2.2.1 Busskilometer/vecka for storsta foretagens linjetrafik med langvaga
buss Kalla: Alexandersson, Hultén och Nordenléw (1999)

Tidsperiod Busskilometer per vecka Index
host 1992 133 000 80
host 1994 148 000 90
host 1996 165 000 100
host 1998 318 000 192

| rékningen ingdr g de bussar som avgér samtidigt. Enligt denna berakning har
utbudet av langvaga linjetrafik med buss saledes narmast fordubblats mellan 1996
och 1998.

En annan sammanstéllning av utbudet, som har gjorts fér den nationella
prognosmodellen SAMPERS, visar pa en dkning med 56 procent av utbudet
mellan htsten 1997 och varen 1999, vilket ligger i linje med den tendens som man
kan sei Alexandersson et.als. undersokning.

Spartrafik

Banor och stationer

Det svenska jarnvagsnétet omfattar totalt ca 13 450 kilometer, varav drygt 10 000
kilometer drivs och forvaltas av Banverket med statliga anslag. | ett vasteuro-
peiskt perspektiv och i forhadlande till befolkningstatheten ar det svenska
jarnvagsnétet relativt va utbyggt och utnyttjat.

Under den senaste tiodrsperioden har lanshuvudmannen 1angs det befintliga
sparnétet Gvertagit stationer av SJ och dven dppnat nya stationer, hallplatser och
bytespunkter. Det har ocksa -i framst Maardalsen och Skane - gjorts investeringar
I nya banor med stationer. Stationsnedlaggningar har férekommit i Norrland och
dar aven i storre stader som Skellefted.

Som lokal spartrafik har tunnelbanan i Stockholm en langd pa 110 km och 100
stationer. Sparvagnsnatet bestar i Goteborg 130 km spér och ca 130 stationer |
Norrkoping finns 31 km spar och 45 stationer. Nockebybanan i Stockholm har 5.7
km spar med 11 stationer.

Avstand till jarnvagsstationer

Banverket har analyserat befolkningens tillgang till en jarnvégsstation inom en
radie av en respektive tva kilometer fran stationerna. Studien avser illustrera hur
stor andel av befolkningen som kan antas hatillgang till en jarnvagsstation inom
gang- och cykelavstand fran bostaden. Eftersom analysen baseras pa fagelvags-
avstand tas inte hansyn till barridrer som kan stora framkomligheten till station-
erna. Resultatet av analysen, som visasi tabell i bilaga 2, visar bl.a. att andelen
invanare som har tillgang till en station inom 2 km uppgar till 37 procent i
genomsnitt for riket och att variationerna mellan |an med tagtrafik &r stora fran
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som mest 61 procent i Jonkdpings lan till som minst 12 procent av befolkningen i
V &sterbottens 1an.

Restider for langvaga tagresor

Snabbaste restid

For att beskriva vilken tillganglighet jarnvagssystemet medger, bade absolut och
relativt andra trafikslag, har Banverket kartlagt'* snabbaste restid mellan region-
centrai vartidtabellen 1999 (mandag-torsdag).

Maximalt tre timmars restid enkel resa med tag efterstrévas for att en tjanste-
resendr ska kunnaresafram och tillbaka 6ver dagen, och dven fatid dver for

arbete pa” bortaorten”. En tagresa pa 2,5 timmar ger ungefar lika dorr- till dorr
restider som direkta flygforbindelser om sddana finns pa samma stracka.

Stockholm och Orebro & de orter i landet varifrén man nér flest andra region-
centra pa hogst 2,5 timmar, medan Linkoping har den béasta tillgangligheten om
man accepterar 3,5 timmars tagrestid. Samst tillganglighet har Umed som € kan
nasinom 3,5 timmar fran nagot annat regioncentrum med tag.

Nér turtétheten ar 1ag kan det vara svart att koordinera omstigning i allarikt-
ningar. For udda relationer, som exempelvis mellan Halmstad och Karlstad och
orter i dvre Norrland, kan det uppsta |anga vantetider. Notabelt ar, att det i en
forbindelse, som tillhor EU:s prioriterade strak Helsingborg-Oslo, & mer &n en
halvtimmas restidsskillnad mellan snabbaste restider i nord- och sydriktning. En
ort som har mycket dalig tidtabell sanpassning for omstigande i ena riktningen ar
Karlstad. Aven relationer Halmstad-sydostra Sverige har mycket spilltid i ena
riktningen. Vidare har nedléggningen av persontrafiken mellan Hassleholm och
Hamstad via Markaryd medfort att restiderna mellan Kristianstad och orter 1&ngs
Vastkusten fran Halmstad och norrut, forlangts med 1 till 1,5 timmar.

Antal omstigningar vid resa med snabbaste férbindelse

| Banverkets kartldggning av restider mellan regioncentra redovisas dven antalet
omstigningar for snabbaste resa. Tagbyten ses av de flesta resenérer som ett
obehag som minskar resans attraktivitet. Vissa personer valjer da annat fardmedel
och andra avstér eller anser sig 6verhuvudtaget inte kunna genomfora resan, i
varjefal g utan hjalp. Av kartlaggningen framgar att Stockholm har utan
jamforelse flest omstigningsfria snabbaste forbindel ser, medan det blir manga
omstigningar for exempelvis resande till och fran Kristianstad.

1 K artlaggningen redovisas i ett antal matriser i underlagsrapporten Systemanalyser inom
jarnvagsomradet/Hogre hastigheter for persontrafik pa jarnvag till den strategiska analysen om
inriktningen av infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011.
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Flygtrafik

Luftfartens infrastruktur i Sverige & va utbyggd. | kombination med flygtaxi
& det mojligt for i stort sett hela landets befolkning att pa en dag resa mellan
tvaplatser i riket. (Som matt patillganglighet & dock detta ofullstandigt
eftersom det inte innehaller uppgift om kostnad for resan)

Med hjdlp av SAMPERS- modellen (se 2.4 nedan) kommer det att bli mgjligt
att berakna bl.a. for hur stor del av befolkningen det & mdgjligt att paen dag ta
sig till och fran Stockholm med viss angiven uppehdllstid.

Andlutningsresornatill och fran flygplatsen sker i forsta hand med privatbil,
taxi och buss (bade |angvaga och lokal buss). Den forsta jarnvagsansl utningen
till en flygplatsi Sverige invigdestill Arlandai november 1999. Direkt
overgang mellan luftfart och g6fart finns endast i Mamo hamn och da pa
grund av den speciellain-checkning som SAS bedriver dar for de passagerare
som flyger via Kastrups flygplats. Den fasta Oresundsforbindel sen som invigs
sommaren 2000 kommer att ge direkt tganslutning till Kastrup.

Etableringen av flygtaxi under senare delen av 1980-talet har betytt en avsevért
forandring av tillgangligheten till flygtransportsystemet. Flygtaxi, som har fast
pris 30 procent |&gre an ordinarie taxameterpris, tdcker numera 6ver 3000 orter |
landet. Aven glest befolkade delar av inre Norrland tacks trots att avstandet till
narmaste flygplats kan vara upp till 15 mil.

Studie av tillganglighet till internationella flygplatser

L uftfartsverket (LFV) har som underlag for maluppdraget studerat méjligheten att
fran svenska flygplatsregioner kunna na andra viktiga flygplatser (stéder) i forsta
hand inom Europa. Ett viktigt kriterium har varit att métten ska varaenkla att ta
fram, enkla att forstd, och enkla att félja upp och utvérdera.

Det &r svart att hitta ett enda méatt som pa ett heltackande sétt beskriver tillganglig-
het viaflyget. LFV har darfor tagit fram foljande méatt som tillsammans bor ge en
god bild av hur tillganglighet med flyg ser ut och som dessutom bedéms vara
enkla att folja upp over tiden.

- Antal utrikes destinationer som nés fran de svenska flygplatserna direkt och via
transfer fran nagon storre navflygplats.

- Antal timmar en person kan vara pa destinationsorten inom ramen for en
dagsresa fran svensk till utlandsk flygplats (och vice versa) och varatillbaka pa
hemmaflygplatsen senast klockan 24.00 samma dag.

- Biljettpris dividerat med mgjlig vistel setid, vilket ger kostnad per vistelsetimme
for de olikarelationerna

Studien gors for samtliga svenska flygplatsregioner dar det férekommer
linjetrafik. Som utléndska har valts de mest trafikintensiva flygplatsernainom
EU-omradet plus Schweiz, Polen och Norge. Ungefér 70 procent av den svenska
utrikeshandeln sker med de lander dér dessa flygplatser finns. Det totala antal et
utléndska destinationer i redovisningen uppgar till mellan 25 och 30.
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Exempel pa resultat

Nedan ges konkreta exempel pA métt som LFV avser anvanda. Genomgaende
redovisasi exemplen majligheten att fran svenska flygplatsregioner na flygplatser
utomlands.

Antal destinationer

Studien avser antal utrikes destinationer som kan nas fran de svenska flygplats-
erna, antingen direkt och/eller via transferering pa négon storre flygplats. Avresan
far sketidigast klockan 06.00 och fore klockan 12.00, antingen fran hemmaflyg-
platsen eller transferflygplatsen. Hogst ett transferstopp tilléts. Transfertiden, dvs.
den totala vantetiden vid mellanlandning, far inte Gverskrida dessa 90 minuter. |
tabellen visas antal et destinationer som kan nas fran tre olika flygplatser. Mattet
kan enkelt kompl etteras med antal et frekvenser.

Tabell 2.2.2: Antal destinationer som kan nas fran tre svenska flygplatser
Kéalla:LFV 1999

Norrképing |[Umea Goteborg
Utrikes 3 0 14
direkt
Utrikes via |62 17 181
Transfer
Totalt 65 17 195
Vistelsetid

Detta métt visar hur manga forréttningstimmar man kan gora pa en ort och vara
tillbaka p& hemorten senast klockan 24.00 sasmmadag. Aven har har avresetid-
punkten satts till tidigast 06.00 och den hogstatillatna transfertiden (nér mellan-
landning kravs) till 90 minuter. | tabellen visas den mdjliga vistel setiden (minst 4
timmar) for nagra relationer.

Tabell 2.2.3: Mdjlig vistelsetid (minst 4 timmar) fér relationer mellan vissa svenska och

utlandska flygplatser Kalla: LFV 1999.
Till Frankfurt Milano Képenhamn |London Wien Athén

Fran

Stockholm 11 11 15 10 11 0
Borlange 10 0 14 9 9 0
Gallivare 5 0 7 0 0 0
Ostersund 7 9 11 5 7 0
Hultsfred 0 0 6 0 0 0

Den slutliga matrisen som kommer att innehalla runt 1200 celler, blir svarover-
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kontinuerligt. Tankbara vikter &r t.ex. befolkningsstorlek, resandestrommar,
utrikeshandel sandelar etc. for de olika destinationerna. Utvecklingen av en
regions relativa forandring, kan foljas med index. | nedanstdende exempel viktas
med den svenska utrikeshandeln (export- och importvardet) till respektive land.

Tabell: 2.2.4: Viktning av vistelsetid med den svenska utrikeshandeln (export- och
importvardet) till respektive land Kalla: LFV 1999

Flygplatsregion |Vagt medelvarde |Atkomlighetsindex
Stockholm=100

Stockholm 11,28 100

Borlange 9,18 81,4

Gallivare 3,25 28,8

Ostersund 7,28 64,5

Hultsfred 1,04 9,2

LFV kommer under & 2000 att utreda om det & nodvandigt att vikta de olika
vistel setiderna och om det visar sig varafallet, undersoka vilken vikt som bast
aterspeglar tillgangligheten.

Priset

Att uppskatta den totala kostnaden har inte varit mgjligt. Biljettpriset kan varaen
indikator pakostnaden, i synnerhet om denna pa nagot vis séttsi relation till
vistelsetiden. En indikator pa kostnaden per vistel setimme erhalls genom att
dividera biljettkostnaden med den mgjliga vistel setiden for samtliga mojliga
relationer.

Att i dagens avreglerade varld fa reda p& hur mycket som faktiskt betalas for en
flygresa dr omgjligt. Det finnsi det ndrmaste en oandlig mangd olika biljettyper.
Begransning har gjortstill den mest flexibla priskategorin som samtidigt & den
dyraste, benamnd klass C. | tabellen nedan visas hur detta kan redovisas. | detta
fall for resatill Képenhamn.

Tabell 2.2.5: Biljettpris hogsta prisklass (C) for resa med flyg till/fran Képenhamn
Kéalla LFV 1999

Till Képenhamn | Biljettpris, kr Vistelsetid, Pris/timme, kr
Fran: Timmar

Stockholm 5707 15 380
Borlange 6 672 14 477
Géllivare 8 229 7 1176
Ostersund 7599 11 691
Hultsfred 9480 6 1580
Genomsnitt 7 537 10,6 711

Vid en sammanvéagning av det antal timmar man kan vara borta vid de olika
flygplatserna med respektive lands relativa betydel se for utrikeshandeln blir det
basta dtkomlighet for de flygplatser som har manga utrikes direktlinjer och
darnast de som har direkta forbindelser med Kastrup. Dérefter foljer flygplatser
med relativt tét trafik till Arlanda och sist kommer den grupp av flygplatser som
har glesa forbindel ser med Arlanda. Variationernainom respektive grupp beror
framst paturtdthet och tidtabell ssamordning med avgangar pa de stora
navflygplatserna
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2.25 Sjofart

Mojligheterna att bedriva fartygstrafik bestamstill stor del av de naturgivna forut-
séttningarna. Langs Bohuskusten finns bl.a. de stora oljelossningsterminalernai
Goteborg och Brofjorden som kan ta emot fartyg med ett djupgaende pa 20-25
meter. Begransningen av ostersjGtrafiken utgors av djupgaendet i Stora Balt pa
15,3 meter. Trafiken pa de inre vattenvagarnatill Maaren och Vanern kan ha ett
maximalt djupgaende pa 7 respektive 5,3 meter. Ett 20-tal hamnar i Sverige
medger i dag ett djupgaende pa minst 10 meter.

Det finns ett 50-tal allmanna hamnar och ett antal industridgda lastageplatser som
ar va spriddalangs den svenska kusten. Trafiken & emellertid i hog grad koncen-
trerad till ett begransat antal hamnar med stor godsomséttning - ca 80 procent av
godset gar 6ver ett 10-tal hamnar.

Sveriges geografiska lage medfor att farjetrafiken har sérskild betydelse fran till-
ganglighetssynpunkt, bl.a. genom att den utgér en direkt forléangning av den land-
baserade infrastrukturen och déarmed delvis blir styrande fér landtransporterna.

Bil- och lastbilstrafik forekommer idag fran ca 20 farjehamnar och sex av dessa
hamnar trafikeras ocksa av jarnvagsfarjor, namligen Goteborg, Helsingborg,
Malma, Trelleborg, Y stad och Stockholm. Den dynamiska utvecklingen i
ostersjdomradet medfor att efterfragan okar panyalinjer, framst osterut.

| april 1999 fanns det 516 passagerarfartyg registrerade under svensk flagg. Av
dessavar 131 dldre &n 50 &r och 137 mellan 30 och 49 &r. Drygt héften av
samtliga passagerarfartyg & darmed 30 & eller dldre. Den sammanlagda
passagerarkapaciteten for dessa fartyg var cirka 85.000 passagerare.

Passagerarfartyg ar certifierade och anvands for att transporterafler an tolv passa-
gerare samtidigt. De flesta fartygen opereras av redare med endast ett fartyg.
Endast catio redare & registrerade som agare till fem fartyg eller fler. Interna-
tionell passagerartrafik, som vanligen endast trafikerar tva hamnar, forekommer i
drygt tio svenska hamnar. Nagra av dessa har fler an en internationell passagerar-
linje. Tillgangligheten &r oftast god pa fartygen och i terminalanl&ggningarna.

Det sammanlagda passagerarantalet, nationellt och internationellt, beréknas vara
65-70 miljoner per &r varav ungefar héften ar utlandsresor och drygt en miljon
avser resor till och frén Gotland. Antalet passagerare med Gotlandstrafiken har
okat med ca 10 procent under aren 1994 - 1998

Bortsett fran Destination Gotland &r de tre stérsta operatdrerna Waxhol msbol aget
med 1,3 miljoner passagerare, Styrsobolaget (2,8 miljoner) och Vagverkets
farjerederi (1,4 miljoner icke fordonsburna passagerare och 10 miljoner fordon).

Destination Gotland 6vertog genom avtal med staten ansvaret fér Gotlands-
trafiken fran ar 1998. Enligt avtalet ska basutbudet omfatta tre fartyg, varav tva

SIKA



28 SIKA

konventionellafarjor och ett enskrovs hoghastighetsfartyg som halverar restiden
till drygt 2,5 tim. Linjetrafiken forutsatts enligt avtalet arligen omfatta drygt 2000
enkelturer totalt for de bada linjerna mellan Visby och Nynéshamn respektive
Oskarshamn. Under & 2000 har en tidtabell faststallts som omfattar 2800
enkelturer.

2.2.6 Utvecklingen av restider och trafikutbud mellan olika orter aren
1988 och 1998

Banverket, L uftfartsverket, §ofartsverket och Vagverket har redovisat underlag
om res- och transporttider samt vad géller flyget aven antal dagligaturer for aren
1988 respektive 1999. | sammanstallningen dominerar storstadsanknutnarela-
tioner bland annat beroende pa ambitionen att fanga upp de storsta resandestrom-
marna och att maéjliggorajamforelser mellan olika trafikslag. Trafikverkens redo-
visningar som sammanstélltsi en tabell i bilaga 1 ger underlag fér att beskriva
resmojligheter med olika fardmedel och hur de har forandrats Gver tiden i form av
restider och turutbud. Det senare tills vidare enbart med flyg.

Av tabellbilagan framgar att for vagarna ar restidsforandringarna relativt sma
mellan 1988 och 1999; f6r de angivnarelationerna som mest ca 15 min mellan
Umea och Lulea samt mellan Mamo och Géteborg. Fran Stockholm till Géteborg
respektive Mamo har restiden minskat med 5-6 min. Restiden har i vissarela-
tioner okat under perioden; med ca 12 min mellan Stockholm och Karlskrona
samt mellan Stockholm och Ostersund. | évriga relationer & de férandringar av
restiden som grundas pa végarnas hastighetsgranser mindre &n 10 minuter.

Nér det galler tagtrafiken kan man for de valda exemplen konstatera stora relativa
forbéttringar t.ex. mellan Stockholm och Mamo, Géteborg, Karlskrona, Sunds-
vall samt langs den nya Svealandsbanan sarskilt dai relationen Eskilstuna-Orebro.
Patagliga forlangningar av restiden™® har skett i andra relationer an vad som ingér
i tabellen.

For flygtrafiken till och fran Stockholm har det skett patagliga 6kningar i turut-
budet pa& destinationer som fétt trafik pa Bromma, dvs Goteborg, Malmd, och
Visby. Antalet flygavgangar till/fran Arlanda har okat vad galler Luled (4),
Goteborg (2), samt Umed, Visby och Malmo (vardera 1). For 6vriga flyglinjer till
och frén Stockholm har turutbudet minskat med en eller tvd 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 farja mellan Stockholm och Visby har
restiden med snabbaste forbindel se minskat med nastan tvatimmar under
perioden 1988-1999 till f6ljd av inforande av hoghastighetsfarjan.

12 Se underlagsrapporten Systemanalyser inom jarnvagsonmradet/Hogre hastigheter for
persontrafik pa jarnvag till Strategisk analys
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Jamforelse tagrestider-bilrestider

| ovan ndmnda underlagsrapport till den strategiska analysen redovisar Banverket
&ven en metod for jamforel se mellan snabbaste restid med tag och idealt berdknad
bilrestid. Idealt beréknad bilrestid definieras som uppmaétta korhastigheter vid torrt
vaglag och ringa trafikfloden. Bilrestiden tar g hansyn till behovet av raster for
bilister. | tgrestiden ingar g tid till och fran station eller om snabbaste tagfor-
bindel sen dverensstammer med resefterfragan. For de sovvagnsbetjanade omra-
denai évre Norrland blir jamforelsernainte meningsfulla da bil kraver 6vernatt-
ning. Resultatet av denna jamforelse av restider mellan regioncentra visar att resor
frén nastan alla regioncentra har gynnsamma tagrestider till Stockholm. Aven
resor fran Goteborg och Skane till Gstra Svealand har gynnsamma tagrestider.
Karlstad och Kalmar har ogynnsamma tagrestider till nastan alaorter i Svealand
och Gotaland. Bil ger 6verldgsnarestider mellan Géteborg och néstan alla orter |
Gotaland.

2.2.7 Uppfoéljning av trafikutbud

| trafikverkens drsredovisningar foredas ingd méatt som visar hur restid och trafik-
utbud utvecklasi ett antal valdareserelationer. Den nyss namnda tabellen i bilaga
1 kan vara utgangspunkt for hur en sadan dterkommande redovisning l&ggs upp.
Urvalet av relationer bor dock 6vervagas och kompletteringar kan behéva goras
med métt palokal kollektivtrafik.

2.3 Olika befolkningsgruppers resande

Resvaneundersdkningar — RVU/RES

Det faktiska resandet ger ett métt pa rorlighet som kan ses en indikator pa
tillgéngligheten. Resandet beskrivst.ex. i trafikrékningar och i resvaneunder-
sokningar -RV U/ RES- vilka ocksa &minstone 6ver |angre perioder kan ge
underlag for beddmningar av hur resandet foréndras Gver tiden.

Med stod av resvaneundersokningar for aren 1978 och 1984 samt for perioden
1994 t.0.m. 1998 och darefter RES — erhdlls uppgifter om forflyttningar som gors
i olika &renden, bade de som sker inom Sverige och de som sker till och fran
utlandet. Med stéd av tidigare resvaneundersokningar ar det for flertalet av
tabellerna mgjligt att géra motsvarande redovisningar for olika tidpunkter; 1978,
1984 och for valda ar sedan 1994.

| Riks-RVU och déarefter RES finns 12 @renden specificerade. En del av dessa har
slagits samman i storre kategorier och i defall RES &r grund for redovisningar i
denna rapport gors foljande indelning:

fritidsresa = hélsa pa slakt och vanner samt annan fritidssyssel séttning
serviceresa = service, hdso- och sjukvard samt barntillsyn
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inkodp = inkOp av dagligvaror och andrainkdp

| féljande redovisning av uppgifter fran resvaneundersokningarna har i de flesta
fall 1998 anvants som redovisningsar. Undantag &r de uppgifter som redovisas for
olikas.k. H-regioner (se kartai bilaga 5) dar genomsnitt for aren 1995 till och
med 1998 i nagrafall har beraknats for att 6ka precisionen i skattningarna. For
uppgifter som & redovisade for olikainkomstgrupper har 1997 anvants som
redovisningsar eftersom frégan om inkomst saknas i 1998 ars undersokning.

Oséakerheter i materialet frin RES/RVU

RVU/RES &r urvalsundersokningar och foljaktligen &r de redovisade skatt-
ningarna behéftade med vissa osdkerheter. Hur stora dessa osékerheter eller
felmarginaler & beror pa urvalets storlek i de olika grupper som studeras.

Felmarginalerna & aven beroende av spridningen i de svar som lamnas. Homo-
gena svar ger storre sékerhet medan heterogena svar ger 18gre sékerhet. Generellt
sett sd ar felmarginalerna storre for skattningar géllande transportarbete (person-
km) &n for skattningar géllande antal resor. Nar det géller totalt antal resor |
befolkningen & en forandring i storleksordningen 3-4 procent signifikant (med 95
procents sakerhet), medan forandringen maste varai storleksordningen 10-15
procent for att inte fallainom felmarginalen nér det galler totalt transportarbete.

Vid uppdelningar av materialet i undergrupper, t.ex. en specifik ddersgrupp
kombinerat med en viss fardséttskategori, sa Okar felmarginalerna hos
skattningarna markant. Osakerheterna &r storre for kategorier med l&gre andelar
av det man studerar da antalet observationer i dessa kategorier blir farre och ofta
aven spridningen i svaren. Exempelvis & felmarginalerna mindre for fritidsresor
och arbetsresor, som utgor storre delar av det antal resor som gors, jamfort med
felmarginalerna for tjansteresor vilka gorsi mindre utstrackning.

Resandets fordelning pa fardsatt

Av alaresor som gorsi olika arenden utgors den storsta gruppen, 37 procent, av
fritidsresor. Arbetsresorna star for 20 procent och inkOpsresornas andel ar néstan
lika stor, 19 procent. Allra oftast & det bilen som anvands till forflyttningar da6
av 10 resor sker i bil. Ungeféar 3 av 10 resor sker till fots eller med cykel.

Vilkaférdsdtt som anvands skiljer mellan vilken typ av resa som gors. FOr resor i
tjansten & bilanvandandet mest utbrett, tre av fyratjansteresor sker i bil, men
&ven tag och flyg &r vanligare patjansteresor dadet i mangafall rér sig om mer
langvéaga resor relativt andra drendekategorier. Andelen av allaresor som sker
med lokal kollektivtrafik (Iokalbuss, tunnelbana, sparvagn och pendeltag) &r ca8
procent. De resor dar kollektivtrafik nyttjasi storst utstrackning &r arbetsresor och
resor till och fran skolan.
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Figur 2.3.1: Antal resor i olika arenden fordelade pa fardsatt, 1998

Om man istéllet ser till hur transportarbetet (personkm) fordelar sig pa olika fard-
sétt s sunker naturligtvis andelen gang och cykel medan andelen for fardsétt som
tag och flyg men aven bil okar i jamforelse med fordelningen av antal resor pa

olika fardsitt. Andelen lokal kollektivtrafik ligger kvar pa ungefar ssmma niva

Det &r bland yngre som anvandningen av kollektiva fardmedel & som hogst
medan personer i yrkesverksam ader anvander bil i hogst utstréackning. Detta
hanger delvisihop med att ungdomar i genomsnitt inte reser lika langt under en
dag som personer i yrkesverksam alder.
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Figur 2.3.2: Transportarbete i olika aldersgrupper férdelat pa fardsatt, 1998

Vilkafardsétt som véljs & beroende av bland annat vilket utbud som finns och
resans karaktér och skiljer sig & beroende pavar i landet man bor. | figuren nedan
redovisas siffror for s.k. H-regioner, en indelning som tar hansyn till befolknings-
téthet. Bland boende i Stockholmsregionen &r andelen av resta kilometer som sker
med lokal kollektivtrafik hogst och bilanvandningen lagst. Aven i Géteborg och i
Malmo & bilanvandning |8gre &n genomsnittet i landet.
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Figur 2.3.3: Transportarbete i olika H—regioner13 fordelat pa fardsatt, genomsnitt for
1995-1998

Resandets fordelning pa alder och kon

Foljande figur 2.3.4 visar att yngre kvinnor gor fler resor i genomsnitt &n man i
motsvarande a der medan forhdllandet &r det omvéandai adrarna dver 45 ar.

35 B Man

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

6-17 &r 18-24 & 25-44 &r 45-64 &r 6584 ar

Figur 2.3.4: Genomsnittligt antal resor per individ och dag, redovisat for olika
aldersgrupper respektive man och kvinnor, 1998

Bilden blir dock enligt nasta figur nagot annorlunda om man ser till den genom-
snittliga reslangden. Mannen i de yrkesaktiva aldrarnareser i genomsnitt betydligt
langre per dag.

3| bilaga5 finns en karta dver H-regionernai landet
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Figur 2.3.5: Genomsnittligt reslangd per individ och dag, redovisat for olika
aldersgrupper respektive man och kvinnor, 1998

Antalet resor per person och dag 6kar med inkomsten. Skillnaderna mellan man
och kvinnor inom en och samma inkomstgrupp &r inte sa stora och vilka som gor
flest resor varierar mellan adersgrupperna.
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Figur 2.3.6: Genomsnittligt antal resor per individ och dag, redovisat for olika
inkomstgrupper respektive man och kvinnor, 1997

Resléngden Okar aven den med inkomsten, till och med i mycket hdgre
utstrackning &n antalet resor. Forutom i den hogsta inkomstklassen (déar antal et
observationer inte & sa stor och darmed skattningarna mer osakra) och i den
|agsta sa reser méan langre an kvinnor.
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Figur 2.3.7: Genomsnittligt reslangd per individ och dag, redovisat for olika
inkomstgrupper respektive man och kvinnor, 1997
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Figuren 2.3.8 nedan visar att av det totala resandet & andelarna resor till och fran
arbetet samt resor i tjénsten l&gre for kvinnor an for man. For kvinnorna &r
andelarna hogre av framfor allt inkOpsresor men &ven av resor som avser annan
service och fritid.

100% T o
90% —
80% | m Owigt
70% || O Fritid
60% — | W Senice
50% H Inkdp
40% - O Skola-Bostad
30% O Tjansteresa
20% O Arbete-Bostad
10% —
0%

Man Kvinna

Figur 2.3.8: Antal resor fordelade pa arende, redovisat for man och kvinnor, 1998

Resor till och fr&n arbetet

Foljande figur visar exempel pa tidsserie som kan goras med hjdp av de olika
resvaneundersobkningar som gjorts sedan 1978. Figuren visar foga Overraskande
att langden pa resor till arbetsplatsen i genomsnitt har 6kat dock med vissa
regionala variationer.
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Figur 2.3.9: Genomsnittlig reslangd per arbetsresai olika delar av landet 1978,
1984, 1994 respektive 1998

Langst avstand till arbetet har boende i Stockholmsomradet f6ljt av boendei
Goteborg och Mamo och i andra storre stdder. Enligt de senare méatningarna har
boende i Norra glesbygden kortast resvag till arbetet.
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Figur 2.3.10: Genomsnittlig reslangd per arbetsresai olika delar av landet (endast
enkelresor utan ndgot stopp pa vagen), genomsnitt for 1995-1998

Av foljande figur framgar bl.a. att 90 procent av arbetsresorna ar hdgst 40 min och
inom 60 min ligger 97 procent av dessa resor.
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Figur 2.3.11: Arbetsresors fordelning pa olika restider — (endast enkelresor utan
nagot stopp pa vagen), genomsnitt fér 1995-1998

Om bilresande

De alraflesta, drygt 8 av 10 personer, bor i hushall dar det finns minst en bil att
tillga. Behovet av bil varierar 6ver olika perioder i livet. | hushdll med barn &
tillgangen till bil htgre medan det & personer i aldrarna Gver 65 som i storst

utstréckning saknar tillgang till bil.

SIKA



36 SIKA

100%

80% -
60% -
40% +
20% -
0% - \ ‘

6-17 18-24 25-44 45-64 65-84
Figur 2.3.12: Andel med tillgang till bil i hushallet i olika aldersgrupper, 1998

Idag har 70 procent av allakvinnor och 89 procent av ménnen dver 18 ar korkort.
For 20 ar sedan hade bara hélften av allakvinnor 6ver 18 ar korkort och andelen
personer 6ver 65 ar med korkort var mycket liten. K orkortsinnehav bland kvinnor
och ddre personer har dock Okat kraftigt under de senare artiondena.

Tabell 2.3.1: Kérkortsinnehav (tusental) (Kalla: Vagverket)

1980 1987 1993 1998
Korkortsinnehav totalt 4287 4923 5302 5474
Man 2574 2819 2 947 2 987
Kvinnor 1713 2103 2 355 2484

K érkortsinnehavet bland unga har dock minskat under 1990-talet. Halften av alla
ungdomar mellan 18 och 20 &r hade korkort & 1978. Ar 1997 hade denna andel
minskat till lite drygt en tredjedel. Ungdomar &r i utbildning i storre utstréackning
an tidigare och far darmed samre ekonomiska forutséttningar vilket i sin tur
sannolikt innebdr att en storre andel an tidigare skaffar bil och kdrkort senare.

Bilen dominerar som fardmedel bland &ldre (65 ar och uppét). Andelen aldre som
innehar korkort har 6kat patagligt de senaste 15 aren och cirka 50 procent av kvin-
nornai dldern 65-74 & innehar nu korkort och av mén i samma aldersgrupp ar det
omkring 90 procent som innehar korkort. Det blir alltsd alt vanligare att inneha
korkort bland &ldre och sarskilt markant & okningen for ddre kvinnor och i fram-
tiden vantas det bli en storre andel kvinnliga dldre bilforare an idag. Att sdval den
dldre delen av befolkningen som antalet korkortsinnehavare okar leder till att an-
talet aldre bilforare okar patagligt redan under den narmaste tiodrsperioden och
&ven palangre sikt.

Tillgangen till bil och korkort 6kar med inkomsten. Darfor & det inte konstigt att
den genomsnittliga reslangden som bilférare under en dag ar betydligt langrei de
hogre inkomstklassernaan i de lagre. Det &r stora skillnader mellan kdnen nér det
gdler att korabil. Reslangden per person och dag som bilforare for man & mer an
dubbelt s& lang som motsvarande strécka for kvinnor.
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Figur 2.3.13: Reslangd (km) som bilférare per individ och dag efter inkomst

Tillgangen till bil och korkort varierar i olikadelar av landet. | omraden med hog
befolkningstéthet &r tillgangen lagre an i glesare bebodda omréden. Detta hanger

naturligtvis bland annat ihop med tillgangen till andra fardsatt men kan aven vara
kopplat till andrafaktorer som t.ex. adersstruktur.
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H5 Norra tatbygden
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Figur 2.3.14: Andel med korkort och tillgang till bil i hushallet i olika delar av landet,
(personer Gver 18 ar)

Variationernai resldngd som bilforare mellan olika H-regioner fdljer i princip
variationernai bil- och korkortstillgang. Langst korstrackai bil per person och
dag aterfinnsi Norratétbygden och Norra glesbygden medan man kér minst bil
per person i Stockholm.
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Figur 2.3.15: Genomsnittlig reslangd som bilférare per individ och dag i olika delar
av landet

Resande for aldre och personer med funktionshinder

Med okande dlder fdljer inte automatiskt att man & handikappad i trafiksystemet.
Olikaformer av funktionshinder & dock vanligare bland & dre ménniskor och
problemen tilltar pétagligt efter 75 &rsaldern. Ar 1997 bestod gruppen 65 & eller
dldrei landet av ca 1,5 miljoner manniskor, dvs. knappt 18 procent. Aldre har
samretillgang till olikafardmedel. De har darfor ett stort behov av att kunna
forflyttasig tryggt och sakert sdvél som fotgangare som i det kollektiva trafik-
systemet.

| gruppen aldre samt personer med funktionshinder reser 40 procent dagligen och
80 procent &minstone ndgon gang per vecka. De resande anvander 40 procent
kollektivtrafiken hogfrekvent, 60 procent anvander bil hdgfrekvent och 25 procent
av de fardtjanstberattigade aker fardtjanst hogfrekvent.

Av foljande sammanstéllning fran resvaneundersokningen framgar att den dagliga
reslangden per person ar betydligt kortare i gruppen pensionérer i forhallande till
genomsnittet, 28 km jamfort med 43 km. Pensionérernas reslangd ligger dock
ungefar i nivad med andra grupper om man undantar forvarvsarbetande

vt [ [ " e
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O Owrigt

Studerar [T [ = Abetefsikola

B Tjansteresa

Abetar [T [ T

Arbetslos

Pensionar

|

10 20 30 40 50 60km

o

Figur 2.3.16: Genomsnittlig reslangd per individ och dag fordelat pa arenden,
redovisat for olika sysselsattningskategorier, 1998
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Om man delar upp reslangden i olika @rendekategorier ser man att det i princip
endast &r arbetsresor och tjansteresor som star for skillnaden mellan forvarvs-
arbetande och 6vriga grupper. Pensionarer reser lika langt per dag som andrai
fritidsarenden och i inkdpsarenden. Kategorin " Ovrigt”, dar forvarvsarbetande &
den grupp som reser 1angst, inkluderar bl.a. barntillsyn och att skjutsa annan
person.

Personer med funktionshinder &r en heterogen grupp som stéller vitt skilda krav
patransportsystemets utformning. | kapitel 4 beskrivs vissa forutsattningar for
dessa gruppers resande och for ytterligare information om funktionshindrade
personers situation vad géller majligheter att utnyttja transportsystemet hanvisas
till delredovisningen™* av ett uppdrag till trafikverken med flera att utvardera
handikappolitiken inom transportomradet. Av den rapporten framgar att det finnsi
dag ca 1,2 miljoner personer i Sverige som har ndgon form av permanent funk-
tionsnedsattning.™. | bilaga 4 sammanfattas rapportens redovisning av olika
kategorier funktionshinder och vilka specifika krav pa transportsystemet de skilda
funktionshindren stéller. Utéver dessa finns manga som har mer eller mindre
tillfalliga funktionshinder. Sarskilt ndr det galler rérel sehinder samt syn- och
horsel skador finns ett starkt samband med aldern.

| resvaneundersokningen (RES) stalls fragan om den svarande kan springa 100
meter for att nat.ex. ett kollektivt fardmedel. | foljande figur har svaren for
perioden 1997-98 sammanstallts. (Att sammanstalla uppgifter for enskilda ar ger
for fasvar.)
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Figur2.3.17: Genomsnittligt antal resor per person och dagle, genomsnitt for 1997-
1998

¥ Utvérdering av handikappolitiken inom transportomrédet. Delrapport 990430 avseende
regeringsuppdrag (rskr 1997/98)

1> Det finns idag inte n&gon heltackande statistik éver hur ménga manniskor i Sverige som har
olika funktionshinder. Uppgifter om antal funktionshindrade i Sverige & hamtade fran
Handikappinstitutet/ Hjal pmedel singtitutet (1997) och SCB (1992).

18 Det kan &ven goras sammanstallningar med denna gruppindelning och férdelning efter drenden,
fardsztt, tillgang till bil eller kdrkort, ldersgrupper samt andel med tillgang till fardtjanst)
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Figuren visar att personer som pagrund av syn- eller ganghandikapp inte kan
springa 100 m gor en tredjedel sd manga resor som de som kan springa denna
stracka. Liknande relation mellan dessa grupper géller om man ser till
genomsnittlig langd per resa, 7 respektive 16 km/per resa.

Om man ska belysa vilka mgjligheter som funktionshindrade personer har att
utnyttja transportsystemet & dock dennainformation begransad. Enligt Végverket
bor man i en ndrmare analys urskilja de grupper som i kategorin ovan:

- kan gai trappor utan besvér

- stiga pa buss obehindrat

- takort promenad

Ett arbete pagar f.n. med att vidareutveckla matmetoder for hur tillgangligheten
for funktionshindrade i vagtransportsystemet kan utvecklas och delresultat av
arbetet kan enligt Vagverket forvantas i oktober/november ar 2000.

Andraanalyser av material fran resvaneundersokningen visar att funktionshind-
rade personer gor farre resor med néstan alla fardsétt an befolkningeni 6vrigt.
Taxi & det endafardsdtt som funktionshindrade anvéander i storre utstréckning én
andra.

Att resvanorna varierar for olika kategorier av funktionshindrade personer belyses
bl.a i enforstudie fran 1997, genomford av Statistiska centralbyran pa uppdrag av
Végverket. Studien visar exempelvis att for resor inom kommunen anvander per-
soner med astmatiska och allergiska besvar samt hérselskadade i stor utstrackning
egen bil medan rérel sehindrade och synskadade personer i hdgre grad anvander
sig av fardtjanst.

Generellt sett & dock kunskapen om dessa gruppers resvanor och transporternas
betydelse for livssituationen tdmligen begrénsade. Av ndmnda utvérdering av
handikappolitiken framgar att tillgangen pa statistik m.m. &r relativt begrénsad. En
central frdga kommer darfor att bli att bedoma vilken typ av uppgifter som pakort
respektive lang sikt bor samlasin som underlag fér bade utformning och uppfdlj-
ning av mal.

Fardtjanst

Ar 1998 infordes en ny lagstiftning pa kollektivtrafikomrédet som ersatte Social-
tjanstlagens bestammel ser om fardtjanst. Ett nytt synsétt har darmed anlagts pa
fardtjanst da den nu betraktas som en transportform och inte som en form av
bistand for att uppna skéalig levnadsniva. Fardtjanst ska behandlas som en trafik-
politisk frégai syfte att bidratill en tillfredstallande trafikforsorjning ocksa for
personer med funktionshinder. Enligt den nyalagen skatillstand till fardtjanst
meddelas " den som pa grund av funktionshinder, som inte endast &r tillfaligt, har
vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resamed allménna
kommunikationsmedel”

Riksfardtjanst ger personer med omfattande funktionshinder mgjlighet att gora
langre resor inom landet till "normala’ kostnader. Riksfardtjansten har funnits
sedan 1984 och kommunerna har ansvaret for den sedan 1994.
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Sedan 1992 har landstinget ansvar for samordning, ersattning och egenavgift for
sjukresor. Tidigare |13g detta ansvar hos staten via Forsakringskassorna. Lands-
tingen kan ocksa foreskriva samordning av taxiresor, och har i vissafall inréttat
sarskilda sukreselinjer. Genom att ge lagre erséttning for resai personbil eller
hogre egenavgifter for resai taxi forsoker man styra Over resandet till exempelvis
linjetrafik. Manga landsting tar inte ut nagon egenavgift vid resa med lanstrafiken
eller sarskilda gukreselinjer.

Fardtjanstresorna och antal et tillstand ckade kraftigt fran 1970-talet till 1989 bade
I antal resor och fardtjanstberéttigade. | borjan av 1990-talet planade antalet ut och
tom. minskade, med undantag for en liten uppgang 1994. Vid dutet av 1995 hade
fem procent av Sveriges befolkning férdtjanst, totalt 430 000 personer. Dessa
personer gor i genomsnitt 40 resor per ar. Den vaxande andelen personer i befolk-
ningen som & 80 & och dldre aterspeglas d&ven i gruppen fardtjanstberéttigade, da
52 procent av personer 6ver 80 &r har fardtjansttillstand. Sverige ar det land i
Europasomi relation till befolkningen har den mest omfattande férdtjansten. Med
riksfardtjanst reste under 1997 néra 24 000 personer, vilkatotalt gjorde drygt

96 000 enkelresor.

Barn

En studie’ av elevers avstand till ndrmaste skolavisar att det &r i storsta tétorterna
som den storstaandelen 7 - 12-aringar hade korta avstand till skolan. Exempelvis
hade i denna studie & 1980 ca 35 procent av skolbarnen i den aldern kortare &én
400 m till skolan. Ar 1995 hade motsvarande ande! sjunkit till 31 procent. Skillna-
den mot de mindre tétorterna var betydande bade 1980 och 1995. | bade sma och
stora tétorter hade fler 7 - 12-aringar fétt 1angre avstand till skolan 1995 &n vad de
hade 1980.

SammanstalIningar av resvaneundersbkningar (RVU) for 1978 och 1994-96 pekar
I sammariktning; t.ex. har barns andel av resor som sker med bil 6kat med ca 10
procent medan andelen resor med cykel eller till fots minskar ungefar lika mycket
under denna period.

Skolskjuts

For barn i grundskolan & kommunen skyldig att ordna kostnadsfri skolskjuts;
antingen genom sérskilda skolskjutsturer eller genom att eleverna aker med den
ordinarie linjetrafiken. De vanligaste avstandsgranserna ar enligt kommunernas
bestammelser & 2 km, upp till 10 & 3 km och 4 km for de ddsta elevernai
grundskolan. Mer &an var fjarde grundskolelev aker skolskjuts. (SOU 1995:70).
Enligt RVU okar skolskjutsresornas andel av barns totala resande med ett par
procent mellan 1978 och 1994-96.

7 GIS-projektet Tillganglighet i svenska stader 1980 och 1995,Rapport 1998:6, Mats Reneland,
Chalmers Tekniska Hogskola, Institutionen for stadsplanering, Avdelningen for stads- och
trafikplanering.
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2.4  Matt parealiserad och potentiell tillganglighet

" Realiserad tillganglighet” beskriver tillgangligheten utifrén de resor som
manniskor faktiskt utfor. Den realiserade tillgangligheten kan métasii restid,
generaliserad kostnad eller trafikarbete med visst fardmedel i visst resarende for
en viss grupp personer; dar personerna exempelvis kan indelas efter ader, kon
och bilinnehav. " Potentiell tillganglighet” beskriver tillgangligheten utan hénsyn
till hur man faktiskt reser.

Ett exempel parealiserad tillganglighet kan vararestiden till den arbetsplats man
faktiskt reser till. Den potentiellatillgangligheten kan istéllet avse den genom-
snittligarestiden till alla arbetsplatser inom den egna kommunen eller antalet
arbetsplatser man ndr inom en viss restid.

Skalen till att inte enbart studera det faktiska resandet &r flera. Det viktigaste & de
forandringar som sker i det faktiskaresandet nér transportsystemet foréndras. Om
restiden forkortas nér exempelvis nyavagar eller nyajarnvagar byggs kommer
aven resmonstret att forandras. Genom den kortare restiden blir det mgjligt att
valjaarbetsplatser 1angre bort. Det blir &ven mer attraktivt att bestka butiker som
ligger langre bort. Aven lokaliseringen av service, bostader och arbetsplatser kan
paverkas. Enkelt uttryckt valjer manniskor att ta ut den ckade vafard som forbéatt-
ringar i transportsystemet skapar pa manga olika sétt och det &r inte sjavklart att
kortare restider da &r viktigast.

Analyser som SIKA utfort i samband med den strategiska analysen visar att de
forhalandevis omfattande satsningar som ligger i de studerade inriktningsalter-
nativen knappast als kan forvantas resulterai kortare faktiska restider utan att
vinsten i stort sett helt kan forvantas uppkommai form av fler och langre resor.
Detta resultat stammer &ven val med de historiska trender som kunnat iakttas och
som visar att den tid som anvands for resor éndrar sig ganska lite 6ver aren,
medan den totala reslangden okat snabbt under flera decennier i takt med att
snabbare transportmedel introducerats och att transportsystemen forbéttrats.

Det &r saledes foga meningsfullt att stélla upp mal for realiserad tillganglighet.
Den potentiellatillgangligheten sdger mer om hur tillgangligheten faktiskt
utvecklas. Aven sddana métt paverkas dock av de dynamiska effekter som uppstar
Over tiden. Om forbéttringar av transportsystemet leder till att méanniskor kan
bosstta sig friare (och ofta da pa langre avstand fran arbetsplatser och service)
kommer aven forandringar av den potentiella tillgangligheten underskatta vardet
av forbattringen. Aven mél for potentiell tillganglighet & darfor problematiska da
de enbart utgor en partiell beskrivning av de valfardseffekter man onskar méta.

Bade realiserad och potentiell tillganglighet kan dock anvandas som indikatorer
for att beskriva vad som hander 6ver tiden och som foljd av olika atgérder. | vissa
fall studeras ocksa hur den realiserade tillgangligheten skulle forandras om vi
bortser fran de anpassningar som manniskor kommer att gora, dvs. studier gors av
de tillganglighetsvinster som skulle kunna uppkomma om manniskor valde att ta
ut vaféardsvinsten enbart genom minskad restid och minskad reskostnad. Denna
ansats har exempelvis regelméssigt anvantsi saval inriktningsplaneringen somii

V égverkets och Banverkets planer.
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De matt pa realiserad och potentiell tillganglighet som redovisas nedan har
hamtats fran SAMPERS-systemet. Som namnts tidigare pagar fortfarande
utvecklingsarbetet bade for analyssystemet som sadant och for den tillganglig-
hetsmodul som & kopplad till detta. De analyser som hittills utférts utgor darfor
enbart exempel pa matt som kan tas fram. Vasentligt fler matt kommer att provasi
det fortsatta arbetet och vi kommer aven att beskriva olika gruppers tillganglighet
(t.ex. skillnader mellan méans och kvinnors tillgénglighet).

Realiserad tillganglighet

| den studie™ som i sin helhet utgor bilaga 6 redovisas som exempel pa realiserad
tillganglighet den genomsnittliga faktiska restiden med bil till arbetet uppdelat pa
regioner. Restiderna hamtas fran de regionala modellernai SAMPERS. Nér vi har
talar om resor som man faktiskt utfér avser vi egentligen resor som analyssys-
temet beréknar kommer att utforas under olika forutsattningar.

Olika scenarier ingar i analysen. Ett forsta scenario avser den modellberéknade
situationen idag (Basprognos 97*°). Resultaten visar att de |angsta restiderna for
arbetsresor aterfinnsi kommuner som ligger i utkanten av stérre arbetsmarknader.
En jamforelse av befolkningens restider till arbetei olikaregioner visar att i norra
Sverige & restiden med bil till arbetet kortare &n i de 6vriga regionerna, medan
restiderna &r langst i Maardalen.

Framtidsscenarierna (se not 19) visar att restidernatill arbete 6verlag véantas dka
fram till 2010. | jamforelsealternativet, dar enbart de investeringar som redan &r
paborjade fullfoljs, okar restiden for arbetsresornamed bil i stort sett i allakom-
muner. Detta forklaras framst av att med hogre inkomster kommer man ha rad
med hogre reskostnader och darmed langre resor till arbetet. Till resultatet bidrar
aven att antal et arbetsplatser véantas minskai storadelar av landet (vilket kan
medforalangre arbetsresor). Antalet arbetsplatser forvantas framst 6kai storstads-
omradena dér a andra sidan trangseln i vagnétet beraknas oka markant vilket
medfor langre restider med bil.

| studien visas dven effekten av de vaginvesteringar som ingar i det samhélls-
ekonomiska alternativet. Totalt ingar vaginvesteringar for 22 miljarder kr i detta
alternativ. Den faktiska restiden for arbetsresor berdknas dock enbart paverkasii
mycket begransad utstrackning av dessa investeringar. Forklaringen & dels att
forandringarna & rétt smai forhalandetill det befintliga vagsystemet, dels de
olika anpassningsmekanismer som beskrivits ovan och som leder till fler och
léangre resor.

Matt pa potentiell tillganglighet

De exempel pamatt pa potentiell tillgangligheten som tagits fram i den
genomforda studien &r:

18 Tillampningar av tillganglighetsméit, INREGIA AB p&uppdrag av SIKA Januari 2000
¥ Innehdllet i olika scenarier som grund for Inregias studie beskrivsi bilaga 3.
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Antal arbetsplatser som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid med ett
visst fardmedel

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

Restid till Stockholm fran olika omréden

Restid till regioncentrum

Antalet arbetsplatser som kan nasinom viss restid speglar befolkningens tillgang
till arbetsplatser och foretagens tillgéanglighet till andra foretag. Antalet syssel satta
som nas fran ett visst omrade visar foretagens tillgang till arbetskraft. Restiderna
till Stockholm respektive till regioncentrum illustrerar bade tillgangligheten for
viktigatyper av tjansteresor och tillgangen pa olika typer av service.

Tillganglighet till arbetsplatser med bil

Antalet arbetsplatser som kan ndsinom en viss restid har ofta anvants som ett
enkelt tillganglighetsmatt. Ju kortare restider som ett transportsystem kan astad-
komma desto fler arbetsplatser kan man na. Tillgangligheten blir alltsa béttre ju
fler arbetsplatser man kan nainom den angivnatiden. | ett framtidsscenario kan
tillgangligheten forandras antingen pa grund av att restiderna andras eller genom
att antalet arbetsplatser forandras.

| Inregias studie har tre tidsgranser anvants for att illustreratillgangligheten i
utgangslaget 1997 (30, 45 och 60 minuter) och for framtidsscenarierna 45
minuter. Tiden avser restid med bil respektive kollektiva fardmedel (tdg med
andutningstrafik).

Mycket god tillganglighet till arbetsplatser har Stockholms-, Géteborgs- och
Malmadregionen. Inom grénsen 30 minuters restid med bil har forutom storstads-
omradena, Norrkoping, Linkoping och Mjolby, tillgang till Gver 90 000 arbets-
platser. Over halften av Sveriges kommuner har tillgang till mindre &n 35 000
arbetsplatser. Manga av dessa kommuner finnsi Norrland. | Norrland har endast
de storre stéaderna vid kusten med i vissafall angrénsande kommuner tillgang till
mer an 35 000 arbetsplatser. Om man fordubblar restiden till 60 minuter s& &r det
endast 40 kommuner som har tillgang till farre &n 35 000 arbetsplatser, néstan
uteslutande i Norra Svealands och Norrlands inland.

Befolkningen i norra Sverige har i detta avseende den sémsta tillgangligheten,
déarnést sydostra delen av landet. Bland de 50-60 procent av befolkningen som har
den smstatillgangligheten i de 6vrigaregionerna har dei vastra Sverige den
samsta tillgangligheten och de i Skane den basta. Bland dem som har den basta
tillgangligheten har de i M ardalen den bésta och de i Skane den samsta. Det
betyder i sin tur att tillgangligheten varierar mindre i Skane én i vastra Sverige
och i Mdardalen. For tillgangligheten i Skane har endast arbetsplatser i Sverige
beaktats (under &ret kommer dven arbetsplatser i Sjalland att inkluderas i
SAMPERS).
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Om enbart redan paborjade vagatgarder fullfoljs beraknas tillgangligheten till
arbetsplatser med bil vara oférandrad eller forsamrasi de flesta delar av landet
fram till 2010. I de demografiska forutsattningar som ligger bakom berakningarna
forutsétts som tidigare ndmnts syssel séttningen minskai de flestadelar av landet —
forutom i storstadsregionerna dar syssel séttningen okar. Den storsta férbattringen
av tillgangligheten erhdllsi Malmaoregionen. | Stockholm motverkar den dkade
trangseln i vagnatet mer an va den positiva effekten av ett okat antal arbets-
platser. Nar betydelsen av investeringarnai det samhallsekonomiska inriktnings-
aternativet (se not 19 ovan) studeras &r slutsatsen tamligen entydig. Tillganglig-
heten paverkas betydligt mer av vad som hander 6ver tiden utanfor transport-
sektorn &n av de investeringar som kan genomforas inom en tiodrsperiod (i vart
fall med de investeringsramar som forutsatts i inriktningsplaneringen).

Tillganglighet med kollektiva transporter

Aven for kollektiva transporter visar studien antalet arbetsplatser man kan né
inom 30, 45 respektive 60 minuters restid. Restiden inkluderar gangtid och
vantetid (oviktade). Kartornai rapporten redovisar samma granser for antal
arbetsplatser som kartorna for tillganglighet med bil. Man kan konstatera att
endast kommuner i Stockholms- och Goteborgsregionen samt Malmo, Vasterads
och Uppsala kommer 6ver den |8gsta gransen for tillgangligheten med bil. Mélar-
dalens betydligt béttre tillganglighet framgér sarskilt tydligt om man ser till antal
arbetsplatser som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik.

| samtligaregioner &r skillnaden mycket stor vad géller tillganglighet med bil och
kollektivtrafik. | studien har intervallet upp till 45 minuters restid studerats
narmare beroende pa att skillnadernamellan bil och kollektivtrafik & minst d,
aven om de &r stora.

Tillgang till arbetskraft med bil

En redovisning gors ocksa av méatt patillgang till arbetskraft métt som antal
forvarvsarbetande nattbefolkning som ndsinom en viss restid. Studerade restider
a med bil 30, 45 respektive 60 minuter for utgangslaget 1997 och 45 minuter for
framtidsscenarierna.

Tillganglighetens geografiska fordelning 6verensstémmer ganska val med den for
arbetsplatserna. Det finns dock vissa skillnader for den studerade restiden 30
minuter. Sydostra regionen har i det avseendet lika dalig tillganglighet som norra
Sverige. For de évriga regionerna & bilden ungefar som for tillgangen till arbets-
platser, namligen att for den andel som har den samsta tillgangligheten har Skane
den béasta och Vastsverige den sdmsta, medan fér den andel som har den béasta
tillgéngligheten inom sin region har de i Médardalen den basta tillgéngligheten
och dei Skane den samsta.

Precis som for tillgangligheten till arbetsplatser visar det sig att tillgangen till
arbetskraft paverkas mer av hur sysselséttningen férandras dver tiden an av
investeringarna enligt det samhallsekonomiska inriktningsalternativet.
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Restid till olika malpunkter

En annan typ av potentiell tillganglighet som kan redovisas med hjélp av
SAMPERS tillganglighetsmodul &r restid till olika mal punkter. Som exempel
redovisasi Inregias studie foljande tva métt:

Genomsnittlig restid till Stockholm med bil, jarnvag respektive flyg.
Genomsnittlig restid till regioncentrum med bil

Restidernatill Stockholm beréknas med hjdlp av SAMPERS nationella trafiknét
och restidernatill regioncentrum med de regionalatrafikndten. Nar man studerar
restiden fran ett visst omréde till en given punkt paverkas resultatet inte pa samma
sétt av " spontana” forandringar 6ver tiden som de tidigare redovisade matten. For
varje enskilt omrade & exempelvis restiden till Stockholm oberoende av hur
befolkning och sysselséttning fordelar om sig 6ver landet. Daremot paverkar
naturligtvis befolkningsfordel ningen hur manga personer som i en framtid bor i
omraden med olika restider. Detta innebér att kartor som visar restider i olika
omraden inte paverkas av sddana forandringar 6ver tiden, men daremot diagram
som visar hur ménga personer som har restider av olikalangd paverkas (men
mindre an for 6vriga matt).

Resultaten av studien visar ocksa att skillnaden mellan utgangslaget 1997, jamfor-
el sealternativet och det samhdllsekonomiska alternativet totalt sett & mycket liten.
Intressanta resultat erhdlls nar skillnaden mellan olika alternativ redovisas pa
karta. Effekten av de dtgarder som ingar i det samhallsekonomiska alternativet ar
mycket liten och tillgangligheten i stort & i huvudsak given av de geografiska
forhallandena.

2.5 Tillampningar av Glesbygdsverkets modell

Matt pa potentiell tillganglighet kan dven fas med den tillganglighetsmodell som
har utvecklats inom Glesbygdsverket. Dennamodell syftar till att teoretiskt belysa
glesa och tata strukturer med lika utgangspunkt i helalandet. Modellen kompl et-
teras med specifika forhallanden beroende pai vilka syften den anvands. For att
berakna restid och avstand i modellen anvands befolkade kilometerrutor i lands-
och glesbygd och befolkade 250-metersrutor i tatort.° Vidare anvands Réda
kartans vagnét, schablonmassiga vaghastigheter samt destinationsobjekt som kan
varat ex dagligvarubutiker, skolor, hélsocentraler och arbetsplatser. Hastigheten
for olika vagtyper och destinationsobjektens antal kan varieras. | en jamforelse
Over tiden kan ven vagstrackning, destinationsobjektens |age samt boséttnings-
monster varieras. Modellen méter bade kilometeravstand och restid.

Konsumentverkets och Glesbygdsverkets Servicedatabas samt &ven NUTEK'S
studie” av hur infrastruktursatsningar kan péverka regionforstoring grundas bada

2| |ands- och glesbygdsomraden innebar det storre precision n de SAM S-omréden som anvands
i SAMPERS.

2l Set.ex: Modell for analys av regional tillvaxt (Arbetsmaterial fran forstudien

NUTEK och SWECO) juni 1999
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pa Gl S-inriktade modeller som kan anvandas for att ta fram underlag om
tillganglighet till servicefunktioner

Med Glesbygdsverkets och Konsumentverkets gemensamma Servicedatabas kan
man berdkna hur férandringar i servicestrukturen paverkar hushallens avstand och
kostnader for resatill narmaste serviceutbud. Hushallens samlade tillganglighet
till service kan beréknas pa ett nyanserat sétt genom att kombinera berakningar av
tillganglighet till olika servicefunktioner. Modellen anvandes &ven av den kom-
munal a kostnadsutjamningsutredningen for att berdkna kostnader for bebyggel se-
struktur och geografiskt 1&ge och lokalisering av t.ex. skolor samt hélso- och
sjukvard.

Exempel pa analyser som gjorts med Glesbygdsverkets modell &r:
Antal personer inom vissa restidsavstand fran narmaste flygplats. En sadan
analysvisar t.ex. att 38 procent av befolkningen i Vasternorrlands och
Jamtlands |an nér en flygplats med daglig trafik till Stockholm inom 30 min
och 72 procent av befolkningen finns inom en timmes restid frén sadan
flygplats.
Genomesnittlig aktid i minuter till kommuncentrum med bil.
Effekter pa restid med bil till livsmedelsbutik av att bro byggs.

Andra exempel pa matt

Underlag for att folja upp hur trafikanterna faktiskt reser och upplever att
transportsystemet fungerar och utvecklas kommer att kunna hamtas fran den
komplettering till undersokningen av levnadsforhallanden (ULF) som Véagverket
paborjade inom ramen for det sektorsdvergripande ansvar for kollektivtrafik som
sedermera Overgétt till Rikstrafiken. Senare bedomdes denna undersokning som
vardefull i arbetet med regeringsuppdraget " Utvéardering av handikappolitiken
inom transportomradet”.

Det finns andra forhallanden, &ven métbara sddana, som kan anvandas som
indikatorer pa hur tillgangligheten &r i olika avseenden. T.ex.:

Andraindikatorer patillganglighet som kan fungera parallellt med de 6vergrip-

ande métten kan t.ex. vara

- Cykling frekvens pa korta resor (under 5 km).

- Aldre personers tillganglighet till kommersiell- och samhallsservice.

- Barnsmdjlighet att tasig till skolan paegen hand.

- Andel av befolkning som har restid med kollektivtrafik som &r
konkurrenskraftig med privatbil.

- Funktionshindrades resande.

- Trafikantinformation/standard fore respektive under resa.

Det aterstar dock ett betydande utvecklingsarbete innan flera av dessa métt kan tas
fram. Vidare gdller for fleraav dem att de blir resurskrdvande séarskilt som de
kréver inventeringar pa detaljerad niva. Sadant material blir dessutom kostsamt att
uppdatera for uppfoljning.

SIKA
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3 Slutsatser och diskussion om mal for
realiserad och potentiell tillgdnglighet

3.1 Allman beddmning av mojligheter att formulera mal
for tillganglighet

Det transportpolitiska beslutet utgar ifrén att transporternainte har nagot
savandamal utan att de primart syftar till att tillgodose mer éverordnade
valfardsmal. Transportpolitiken & darvid narmast ett medel som kan avvégas mot
andra sétt att na 6kad valfard.

Att utforma och lagga fast etappmal for delmalet om tillganglighet blir till stor del
fragan om att skapa tillganglighet till olika aktiviteter och funktioner i samhéllet.
Den tillganglighet som kan avlésas vid olikatillfalen & emellertid resultatet av
ett komplicerat véxelspel mellan olika funktioner som successivt anpassar sig till
varandra. Transportsystemet & forvisso en kraftfull drivkraft i detta vaxelspel och
aven om resultatet av dess utveckling i huvudsak ar 6kad tillganglighet kan det
vara svart att avlasa dessa effekter pa ett entydigt sétt. Det beror bl.a. pa att den
Okade tillganglighet som successivt forbéttrade transportmaéjligheter medfor bidrar
till ett mer utspritt bebyggel semonster, centralisering av kommersiell och offentlig
service, specialisering och globalisering inom produktionen, etc. Tillganglighets-
vinsterna kan déarfor inte alltid avlésasi kortare transporttider eller 1&gre transport-
kostnader. Istéllet yttrar de sig kanske i béttre boendemiljo, mer varierad
arbetsmarknad, billigare livsmedel spriser, Okat varuutbud, okat totalt utbud av
tjanster, etc. Det blir svart att isolera transportsystemets roll i dessa komplicerade
och standigt pagdende anpassningar.

Eftersom tillganglighet siledes &r ett mangdimensionellt begrepp kommer val av
matt och mal att inrymma svara avvégningar mellan olika intressen och hansyn.
Samtidigt blir beskrivningen av konsekvenserna och effekterna av olika
malaternativ sannolikt mycket komplicerad. Bedémningen blir darfor att det
inom ramen for detta maluppdrag ar en tillrackligt utmanande mal séttning att
astadkomma en vélbalanserad och informativ tillstandsbeskrivning nér det géller
de mer generella aspekterna pa tillgangligheten. Underlag och 6vervaganden som
erfordras for utformningen av etappmal generellt for tillganglighet betraktas som
en langsiktig fréga som kréaver ytterligare utredningstid.

Tillganglighet i generell mening &r svar att fangai relevantamal. Inriktningen har
darfor i detta skede varit att undersoka former for att redovisa hur tillgangligheten
I olika avseenden foérandras 6ver tiden i form av t.ex. genomsnittliga restider till
arbete och servicei olikaregioner. En vasentlig del av en analys &r att relatera
sadana forandringar till samhéllsutvecklingen i stort som t.ex. forandrat befolk-
ningsunderlag i ett omrade/region nedldggning/omlokalisering av arbetsplatser,
koncentration av service t.ex. skolor, vardinréttningar, handel. Férhoppningsvis
kan vi darmed fa en uppfattning om hur atgarder i transportsystemet paverkar
tillgangligheten.
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Eftersom tillganglighet siledes &r ett mangdimensionel It begrepp kommer val av
métt och mal att inrymma svara avvagningar mellan olika intressen och hansyn.
Samtidigt blir beskrivningen av konsekvenserna och effekternaav olika
malalternativ sannolikt komplicerad.

| kapitel 2 ovan redovisas olika matt pa hur tillgangligheten ser ut idag liksom hur
tillgangligheten utvecklar sig 6ver tiden pa grund av befolkningsforandringar och
naringdlivsutveckling, samt hur tillgangligheten kan paverkas av olika atgarder.
Dei avsnitt 2.4 redovisade exemplen patillampningar av tillgénglighetsmatt visar
tydligt att tillgangligheten paverkas mycket mer av olika forandringar utanfor
transportsektorn som férandrad néringslivsstruktur och andrad befolkning én av
atgarder inom transportsektorn.

Exemplen visar att tillgangligheten till arbetsplatser forsamras Gver tiden och att
inte ens tamligen omfattande investeringar under en tiodrsperiod pa nagot
avgorande sétt kan paverka denna utveckling. Redan ett mal att bibehdllaen

of 6randrad tillganglighet skulle saledes krédva mycket omfattande och dyrbara
&tgarder som gar |angt utdver de ramar som géllt for den nyligen avslutade
inriktningsplaneringen. Eftersom en ofrandrad eller till och med forsamrad
tillganglighet — métt med de métt som hittills studerats — mycket véal kan vara
forenlig med en 6kad vafard, finns det betydande risk for att fel slutsatser dras av
resultat fran tillganglighetsanalyserna.

Pagaende utvecklingsarbete kommer att gora det mojligt att ta fram flera métt som
belyser tillgangligheten. Till den uppféljning av de transportpolitiska malen som
SIKA enligt regeringsuppdrag skaredovisai maj & 2000 kommer sdledes flera
métt att kunna analyseras. Aven efter denna tidpunkt kommer det dock att kravas
fortsatt arbete.

3.2 Bedomning av mal for realiserad tillganglighet

Realiserad tillganglighet &r den faktiskatid som anvands for att na eller utfora
vissa drenden. Den faktiska restiden ger dock inte nagot bra matt pa tillganglighet
och sarskilt inte lampligt matt for uppfoljning.

Svéarigheterna att vardera restidsforkortningar, t.ex. efter investeringar i banor och
vagar, kan exemplifieras med att hushallen véljer bostadsomrade bade med
hansyn till restid till arbetet och till bostadens pris mm. Priserna fér smahus och
bostadsrétter 5junker med avstandet fran de centrala delarnai stadsregionerna.
Manga hushall valjer d& mindre centrala omraden for att darigenom farad med en
storre bostad och kanske en villa. Det gor det omgjligt, eller i vart fall svart att
sétta ett mal for enbart restiden.

Pa motsvarande sétt kan man ténka sig att hushdll véljer region genom att géraen
avvagning mellan & ena sidan bostadskostnader och tillgang till orérd natur och &
andra sidan mangfald vad géller jobb och serviceutbud.

SIKA
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SIKA:s dutsats blir att man inte bor foresl & faktiska restidsférandringar som
utgangspunkt for att Gvervaga mal for tillganglighet. Faktiska restidsforandringar
& dock naturligtvis viktiga att belysa nar effekter av atgérder studeras och dven
for att folja Over tiden.

3.3 Underlag om etappmal for potentiell tillganglighet

De bada métten pa potentiell tillganglighet - till arbetsplatser respektive
arbetskraft - & mycket lika pad kommunnivaenligt de modellstudier vi latit gora.
Det skulle darfor racka att anvanda ett av dem. Fordagsvistillgang till
arbetsplatser da det &r ett métt som &r relevant sdval for personer som foretag.

Att anvanda en fix tidsgrans, t.ex. 45 minuter, for att berdkna antal arbetsplatser
inom gor att méttet & enkelt att forstd. Men det innebéar ocksa att arbetsplatser
som ligger p& 1 minuts avstand ar lika mycket ”varda’ som de som ligger pa 45
minuters avstand, medan de som ligger pa 46 minuters avstand inte betyder nagot
alls. Ett mer réttvisande métt skulle grundas pa nagon form av diskonterings-
funktion beroende av tidsavstandet.

Men om man ska anvanda en fix tidsgréns sa & en gréans pa 45 minuter rimlig.
Den & ndgot hogre an den genomsnittliga restiden med kollektiva fardmedel till
arbetet och i paritet med restiden for 6vrigaresor (exklusive fritidsresor) vilka
inkluderar tjansteresor (set.ex. Riks RVU 94-98). Det & sdledes en rimlig tid
inom vilken man reser bade till arbetet och i tjansten.

Ar det lampligt att sitta ett mal med hjalp av ett sddant métt? Frén andra studier
vet man att tillgéngligheten har betydelse for den regionala utvecklingen. Den
regionala utvecklingen i form av antalet arbetsplatser och befolkning paverkar
direkt den potentiellatillgangligheten i det matt vi anvant har. Det &r siledes ett
Omsesidigt beroende emellan (potentiell) tillganglighet och regional utveckling. |
tillvaxtregioner okar antalet arbetsplatser, men om det uppstar trangsel kommer
tillgéngligheten att minska om man inte forandrar transportsystemet. | regioner
med minskande antal arbetsplatser skulle transportsystemet kunna bidratill att
man kan upprétthallatillgangligheten genom "regionforstoring”.

Om man ska sittamal for den potentiella tillgangligheten kan det inte vara
detsammaii varje del av Sverige. Man maste i praktiken utga fran det lage som
gdller och utifran det séttama avseende férandringen. Malet kan t ex formuleras
utifrén de kumulativa diagrammen for den potentiella tillgangligheten. Kurvorna
far inte avvika for mycket.

Innan det finns underlag for att slutligt tastéllning till om det gar att formulera
enkla sasmmanfattande etappmal for tillganglighet foreslar vi att ett antal matt
definieras som kan anvandas som indikatorer pa hur tillgangligheten utvecklas.
Det kan senare bli mgjligt att knytaenklamal till sddanaindikatorer, t.ex. att
tillgéngligheten ska forandras med ett visst antal procent i genomsnitt fOr en viss
region eller for helalandet. For att sddana mal ska bli realistiska kravs dock att vi
kommit langre med att bade valja ut |ampliga méatt och med att beskriva hur
tillgéngligheten ser ut idag, hur den forandras dver tiden som en f6ljd av
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forhallanden utanfor transportsektorn samt hur méjligheterna och kostnaderna for
att paverka tillgangligheten ser ut. Vi har inledningsvis pekat pa att resultaten av
de analyser som hittills genomforts — och som sammanfattas i kapitel 2 —tyder pa
att det kan vara en nog sa stor utmaning att ens bibehdlla dagens tillganglighet
métt med de matt som hittills provats.

Tillganglighetsmal ets fordel ningspoliti ska innebord motiverar att sarskilt
missgynnade grupper identifieras och for vilka det kan finnas anledning att
overvaga specifikamal. Detta anknyter delvistill den diskussion som fors nedan
om mal for i uppdraget prioriterade grupper, men kan i framtiden ocksa kunna
omfatta andra grupper i samhdllet for vilka sérskildainsatser fran politisk
synpunkt beddms erforderliga for att oka tillgangligheten med transportsystemet.

Sammanfattningsvis fores s att ett stegvis arbete bedrivs dér tillganglighets-
beskrivningarna successivt forbéattras och dar inriktningen &r att det minstone till
den uppfoljning av de transportpolitiska malen som ska rapporteras ar 2001 ska ett
antal 1ampligaindikatorer patillganglighet havalts ut. Vid dennatid bor det ocksa
varamgjligt att belysa fragan om etappmal for tillganglighet.

SIKA
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4 Forutsattningar for prioriterade gruppers
tillganglighet till transportsystemet

4.1 Inledning

Beskrivningen i detta kapitel syftar till att ge underlag till den diskussion om och
forslag till etappma som redovisas i nasta kapitel 5. Urvalet av aspekter som
beskrivs om de olika transportslagen, behov av atgérder och utvecklingsarbeten
som pagar eller planeras har gjorts mot bakgrunden att:

- medborgargrupper sasom barn, aldre samt personer med olika typer av
funktionshinder har sarskilda krav pa transportsystemet for att fasina
transportbehov tillgodosedda,

- utsatta grupper som g anvander bil & sarskilt beroende av gang- och
cykelsystem samt kollektivtrafiksystem, som medger god tillgénglighet till
Onskade destinationer

- god tillganglighet enligt ovan &r att transportsystemen ar utformade sa att de &r
mojliga att anvénda for personer som har sérskilda krav, vilket innebér att
olikatyper av hinder i systemet for ndmnda grupper tas bort. Detta betonas
ocksa sarskilt i uppdraget att fordag till etappmal "for tillgangligheten till
transportsystemet for funktionshindrade bor prioriteras’.

Man bor ocksa kommaihag att atgarder som vidtas for att underlétta for t.ex.
grupper som har svarigheter att klara sig pa egen hand i transportsystemet oftast &r
vardefulla &ven for andra resendrers mojligheter att utnyttja transportsystemet.

4.2 Internationella utgangspunkter

FN:s generaforsamling antog 1993 enhdlligt standardregler for att tillforsékra
manniskor med funktionsnedsattning delaktighet och jamlikhet. Standardreglerna
definierar begreppen funktionsnedséttning och handikapp samt uttrycker tydliga
principiella standpunkter nar det géller réttigheter, mojligheter och ansvar. De ger
konkreta fordag pa hur ett land kan undanrdja hinder for funktionshindrade
personer och skapa ett tillgangligt samhélle.

V &rldshal soorgani sationen, WHO skiljer pa begreppen skada, funktionshinder
och handikapp. Den indelningen ger en mer precis men samtidigt flexibel
installning och har anvants inom manga omraden som t.ex. rehabilitering,
utbildning, demografi, sociologi och politik. WHO:s officiella klassifikation &r:

Skada avser nedséttning av fysisk eller psykisk funktion pagrund av en
skada, storning eller sukdom, vilken kan varatillféallig eller bestdende.

SIKA
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Funktionshinder innebér begréansning av personens funktionsférmagatill

foljd av skadan.

Handikapp avser den begransning och de konsekvenser som uppstar i
personens dagliga liv, till f6ljd av funktionsnedséttningen i forhallande till den
omgivande miljon.

Aven inom EU-samarbetet har handikappfragorna en framtradande roll. En ny
handikappstrategi presenterades av EU- kommissionen i juni 1996 och foljdes av
en radsresolution i december 1996, Om lika méjligheter for personer med
funktionshinder. 1997 antog EU-parlamentet resol utionen.

For bussar pagér utarbetande av ett EU-direktiv, som kommer att innefatta
tekniska krav for typgodkannande av bussar. Direktivet innehdller ett avsnitt om
tillganglighet for personer med nedsatt forflyttningsformaga.

Inom jarnvagstrafiken stravar forvaltningarnai Europa efter att harmoniserasina
regelsystem sa att resandet underl &ttas for handikappade. (UIC, final report 96-04-
18, accessibility of the railway system). | EU-kommissionens vitbok om utveck-
lingen av EU:sjarnvagar (COM 96421 97-07-31) fastdlas vidare att kommis-
sionen ska fortsétta att understka de tekniska dtgarder som & nédvandiga for att
forbéattra tillgangligheten fér handikappade och &ldre personer. En drivkraft i
arbetet ar att forbattrad tillganglighet underléttar resandet for alla och ger
majlighet till en 6kad marknadspotential.

Luftfarten har sedan lang tid tillbaka en etablerad och aktiv verksamhet painter-
nationell nivafor att utforma gemensamma regler for vérldens luftfart. Interna-
tional Civil Aviation Organization (ICAO) &r ett FN-organ som arbetar med |uft-
fartsfragor och gemensamma regler for [uftfarten. Inom ICAO arbetar man med
standards och rekommendationer for att underlé&tta transporterna for passagerare
med behov av sérskild assistans. | Europa finns en etablerad organisation Euro-
pean Civil Aviation Conference (ECAC) for samverkan mellan de olika staternas
luftfartsmyndigheter. Syftet &r att hittaforslag till |6sningar och gemensamma
tillampningar som pa béasta sétt gagnar luftfarten och uppfyller de regler som
ICAO har faststéllt. Sarskilda krav pa atgarder, utéver de internationella Gverens-
kommelserna, for t.ex. handikappanpassning av luftfartygen, far mycket begran-
sad verkan och kan till och med fa konkurrenshdammande effekt for flygforetagen.

Siofartensregelverk & ocksai stor utstrackning internationella. IMO (Interna-
tional Maritime Organization), ett mellanstatligt FN-organ, antar dessa interna-
tionellaregler. Nationellaregler om fartygs konstruktion och utrustning som inte
stér i Gverensstdmmelse med de internationella regelverken kan skapa hinder for
nybyggnad eller inflaggning av fartyg. Manga av de regler som galler konstruk-
tion och utrustning av fartyg for att oka tillgangligheten maste darfor anpassas
internationellt. Det & darfor ett |angsiktigt arbete att forandrareglerna for
konstruktion och utrustning av fartyg for att okatillgangligheten.

Inom EU pagar " The Handiami project” i syfte att undersoka vilka problem
personer med funktionshinder har nér de ska nyttja fartygstransporter samt vilka
problem som uppstar i nodsituationer.
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4.3 Gallande foreskrifter

vagfordon

Sedan 1989 finns tvingande krav i foreskrifter’> om handikappanpassning av

fordon. Foreskrifternainnehaller krav pafordon fran och med 1989 ars modell

med avseende pa bl.a

- annonsering av hallplatser

- fotsteg och dorrar som underl&ttar handikappades forflyttningsméjligheter och
sékerhet

- utrymme for och fastséttningsanordning for rullstol samt bilbélte vid
rullstolsplats

- ventilation

- mm

Forfattningen haller pa att revideras. Bade krav och teknik har utvecklats sedan nu
gallande foreskrifter utgavs. Oversynen sker parallellt med EU:s bussdirektiv och
ska samordnas med detta for att fa en gemensam bas. De svenska foreskrifterna
kommer dessutom att vidareutvecklas och stélla hogre krav.

Spartrafik

| Transportradets foreskrifter, TPRFS 1989:4, finns regler om hansyn till
funktionshindrade nér det galler fordonsutformning. For stationsutformning finns
inga sérskilda foreskrifter utver de allménna bestémmelser for funktionsnedsatta
som finnsi plan- och bygglagen (PBL). Fér sambandet mellan fordon och fysisk
miljo — perrongen finns inget regel system.

Flygtrafik

Som framgar ovan innebar |uftfartens starka internationella samband att
eventuella foreskrifters utformning & beroende av de internationella
Overenskommelserna; i forsta hand rekommendationer ur ICAO, annex 9
Facilitation samt ECAC doc 30 part | men ocksa foreskrifter som beror
flygsdkerheten. De regler som ICAO och ECAC faststdller omsétts sedan av
flygforetagen och flygplatsernai verksamheten. Da det finns ett visst utrymme fér
tolkning av reglerna och darmed majlighet till alternativatill@mpningar kan det
uppsta vissa skillnader i utforandet mellan olika aktorer. | huvudsak bedémer
dock Luftfartsverket att man inom luftfarten tillampar rekommendationerna pa ett
likartat stt.

Inom nuvarande ramar med fri konkurrens anser Luftfartsverket att luftfarten i
princip uppfyller sin del av det politiska malet att tillgodose medborgarnas
grundl&ggande transportbehov. Det som kan forbéttras & av mer detaljerat och
riktat slag vilket sker i en process som standigt pagar.

% Transportradets forfattningssamling (TPRFS 1989:4)
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Sjofart

Siofartsverket har sedan & 1992 en kungorel se (SJOFS 1992:10) med foreskrifter
om handikappanpassning av passagerarfartyg. Kungorelsen géller passagerar-
fartyg i inrikes trafik som transporterar fler &n 100 passagerare. | kungorelsen
finns foreskrifter om att det pa fartygen ska finnas anpassning till funktions-
hindrades behov med avseende embarkering/debarkering, dorrar och passager,
tillgang pa sittplatser, toa ettutrymmen, information, belysning m.m.

Sedan den 1 november 1995 registreras samtliga ombordvarande palangre
passagerarlinjer och raknas pa kortare linjer. Det gorsi enlighet med
Sjofartsverkets kungorel se (SIOFS 1995:11) med foreskrifter om registrering av
ombordvarande passagerare vilken géller for alla svenska och utlandska
passagerarfartyg som trafikerar svenska hamnar. Enligt foreskrifternakan
resenarer frivilligt |amna uppgifter om sarskilda behov av vard eller hjdp i
nodsituationer.

4.4 Atgarder inom véagtransportsystemet

Gator och vagar

| den nationella planen for vagtransportsystemet samt i de lansvisa planerna for
regional infrastruktur har medel avsatts till utbyggnad av gang- och cykelvagar
och olika kollektivtrafikatgarder i syfte att beakta behov hos de oskyddade
trafikanterna och kollektivtrafikanterna. FOr att 6ka funktionshindrade personers
mojligheter att anvanda vag- och kollektivtrafiksystemet har i dessa planer medel
avsatts aven till bl.a. busshallplatser, terminaler, gang- och cykelvagar samt
anpassning av fordon till funktionshindrade personers behov.

Bland atgarder som vidtagits langs det statliga vagnétet &r sankning av kantstenar
vid overgangsstallen langs det statliga vagnatet. Detta beréknas vara fullt
genomfort & 2001. FOr 6vrigt pagar for de statliga vagarna inventeringar av
brister i rastplatserstillganglighet, Gvergangsstallen, helareskedjor,
busshallplatser mm.

Informationen om vagtransportsystemet &r dock i vissa delar begransad och det
finns &ven definitionsméassiga svarigheter. Ett exempel pa detta ar att det 1angs det
statliga vagnétet finns 316 st. rastplatser. Av dessa anges 231 vara handikapp-
anpassade vilket framst innebér att toal etterna anpassats och att ytor ar utjamnade.

Handikappombudsmannen har &ren 1996 och 1999 genom enkéter till landets
samtliga kommuner undersokt hur vl de lever upp till FN:s standardregler. Mer
an haften av de kommuner som besvarat enkaten har inte nagot handikappoliti skt
program/handikapplan. Drygt fyrafemtedelar av dessa planerar dock att utarbeta
och anta ett handikappolitiskt program/handikapplan fére ar 2000. Handikapp-
ombudsmannen har tidigare konstaterat att tillgangligheten for funktionshindrade
ar battre i kommuner som har handikappolitiskt program/plan. Av undersokningen
framgar ocksa bl.a. att 26 kommuner & 1999 uppger att de har avfasade
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trottoarkanter vid samtliga markerade 6vergangsstallen. Ar 1996 gallde dettai 16
kommuner.

vagfordon

De flestalokaltrafikbussar och servicelinjebussar har rullstolsplatser, stora
destinationsskyltar, ledstanger i kontrasterande férger, halkfria golv, markerade
séten for handikappade etc.

Vidare finns det 14 500 taxifordon varav ca 20 procent kan anvandas av
passagerarei rullstol.?

Inom ramen for de langsiktiga planer som faststéllts for transportsystemet for aren
1998-2007 har, de forstafem aren, inrymts ett statligt bidrag for handikapp-
anpassning av kollektivtrafiken. Ar 1998 bidrog detta till att ca 100 nya handi-
kappanpassade fordon togs i trafik. Vidare att terminaler, hdllplaster, informa-
tionssystem, ganganslutningar iordningstalldes samt att forare utbildades for att
béttre kunnatillgodose de krav som stéllsi samband med mdétet med funktions-
hindrade personer.

Under 1998 utreddes™ i ett regeringsuppdrag &l dre bilférares problem i trafiken.
Utredningen kartlade bland annat sambandet mellan demens och ddres olycks-
risker i trafiken. | rapporten beskrevs problemets ténkbara utveckling mot
bakgrund av att gruppen ddre blir allt storre.

Statligt bilstdd

| syfte att underlatta resor till och fran arbete eller studier finns statligt bilstod
personer med varaktiga funktionshinder och vasentliga svarigheter att forflyttasig
pa egen hand samt till foraldrar med funktionshindrade barn. Bidrag kan lamnas
som grundbidrag, anskaffningshidrag samt ett anpassningsbidrag for att técka
nodvandiga ombyggnationer av bilen. Fran slutet av 1988 till och med december
1997 berdknas drygt 20 000 personer ha beviljats bilstdd och under de senaste
&ren har antalet nya varit tamligen konstant pa omkring 2 000 per &r. Kostnaden
for utbetalat bilstod har under dessa & uppgatt till knappt 2 miljarder kronor.

| Riksrevisionsverkets (RRV) nyligen genomforda 6versyn av bilstodet for
funktionshindrade konstateras att det saknas underlag i offentlig statistik for att
beddma om intentionerna med bilstodet tillgodoses. Det &r darfor osékert om i
vilken utstrackning bilstodet ndr de personer som &r beréttigade till stodet och
vilka effekter det har for brukarna. Enligt RRV :s berakningar medfor bilstodet i
manga fall 1agre offentliga kostnader &n kommunal fardtjanst. Berdkningarna
bedoms dock som osikra da kostnaderna for fardtjanst varierar mellan kommuner
och med funktionshindrade personers resmonster.

% 5IKA1998
#Aldre bilférares problem i trafiken, Vagverket 1998:63
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Utvecklingsarbete om 6kad anvandning av vagtransportsystemet

Under 1999 har ett nytt taxifordon, ett s.k. multifordon, lanserats. Taxin ar
framtagen inom ramen for European Taxi Project. Initiativet kommer fran Lunds
Universitet, EU bidrar med pengar och TWR i Uddevalla/Bengtsfors bygger bilen.
Fordonet, som ska gai forsoksdrift patre platser i landet, &r utvecklat for att
kunna anvandas av alla, ge béttre ekonomi for transportdrerna och billigare
upphandlingar for samhaéllet.

| Véagverkets forsknings- och utvecklingsarbete ingar ett antal projekt som

beaktar € bilburna trafikantgruppers situation. Exempel pa FoU som

genomfors eller som kommer att genomforas enligt lagd plan for 1998-2000 &r
Fordon och transporttjanster anpassade till utsatta trafikantgrupper i syfte
att skapa en kunskapsbas for foreskrifter och handikappanpassning.
Tagplusguiden — serviceinfo i syfte att oka anvandningen av
kollektivtrafiksystemet for bl.a. &dre och funktionshindrade. (Géller &ven
spartrafik.)
Pedagogiska dtgéarder som trafiksakerhetsinstrument for aldre forare i syfte
att kunna vérdera och foresla atgarder.

I T-stod for oskyddade trafikanter i syfte att anvanda I T for att hjélpa
oskyddade trafikanter att pa ett sakrare sétt forflyttasig i miljoer dar dessa
moter motortrafikfordon.

Tillganglighet till relevanta samhéllsfunktioner via kollektivtrafiksystemet
Forstudie av mgjligheter att anvanda nétanalysverktyg SAMPERS, eventuellt i
kombination med GIS-verktyg

Beskrivning av tillganglighet till relevanta samhallsfunktioner med betoning
pa gang- och cykeltrafikanter med hjalp av GI S-system.

Konsultuppdrag avseende fotgangares och cyklisters krav painfrastruktur.
(Forstudie.)

45  Atgarder inom spéartrafiksystemet

Stationer

| utvecklingen av jarnvagsstationer till s.k. resecentra har ingétt anslutningar till
andra trafikformer, bl.a. genom bussanslutningar och méjligheter till bil- och
cykelparkering.

| knappt en tredjedel av intercitystationerna och i fem procent av lanstrafik-
stationerna finns rorliga liftar pa perrongen. Ramper saknas pa bade tdg och
stationer. De flesta stationer har i dag hjadlpmedel som parkeringsrutor for
handikappade, trappstegsfria utgangar till och passager mellan perronger,
handikappanpassade toal etter och skyltar anpassade for synskadade.

| stomnétsplanen och i lansplanernaingdr atgarder for att gora resandet enklare for
personer med funktionshinder. Forutom atgérder for att underl atta dtkomsten till
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plattformar, bl.a. i form av trappfria gangforbindel ser, innebar nya resecentra
forbattringar for funktionshindrade. | stomnétsplanen och i lansplanernaingar
sadana satsningar pa 26 orter, vartill kommer nya resecentra for orter langs
Botniabanan.

Utdver stdrre stationsbyggnader som finns upptagna i Banverkets stomnétsplan
och i géllande regionala planer har Banverket 6versiktligt inventerat kostnaderna
for i forsta hand en hojning av 1aga plattformar till mellanhog niva samt komplet-
tering av fasta trappor eller branta ramper med nyaramper och i ndgrafall hissar.
Av behovet pa stomnétet utgor ca 30 procent stationer och hallplatser med enbart
lanshuvudmannatrafik. Pa vissa langarnvagar med manga hallplatser och fatag ar
det troligen billigare att anskaffa tag med |aggolvsentré an att hoja plattformar.
Den gjorda inventeringen omfattar inte SL:s egna banor som exempelvis T-banan
och Roslagsbanan m fl. Kostnader har inte heller berdknats for ramp eller hiss dar
plattformsvergang i plan av trafiksakerhetsskal bor ersittas av tunnel eller bro.
Den sammanlagda kostnaden for anpassningen av plattformar till mellanhdg niva
bedomsi nul&get uppgatill ca 140 Mkr varav 100 Mkr pa stomnétet och 40 Mkr
palangarnvéagar.

Tagfordon

Under 1980-talet gjordes enkla tekniska anpassningar pa befintlig materiel som
t.ex. sarskilda handikappséten, béattre hogtalarkvalitet, andrad utformning av
insteg, bredare dorrar och sarskilda anordningar for férankring av rullstolar under
fard. Stationsanknutna atgarder som da vidtogs var t.ex. transportstolar samt
terminal- och fordonsanknutna liftar.

Kriterier for vad som enligt Banverket & bratillganglighet i spartrafikens fordon
ar bl.a:

plant insteg — taggolv och plattform pa samma hojd,

tydlig orienterbarhet i fordonet,

rullstolsplatser (dag och nattag),

informationssystem med visuell skyltning och hdgtalarutrop,

utokade ledsténger, kontrasterande farger,

handikapptoal ett,

larmknappar,

gavoppnande dorrar mm.

Numera finns det en eller tva sarskilda platser for passagerarei rullstol paala
Intercitytdg och pendeltag. For rullstolsburna personer kan det dock vara problem
med att ta sig ombord patagen beroende pa for langt avstand och hog hojd mellan
perrongen och insteg i taget.

| flertalet tag finns ocksa hjdpmedel i form av ledstanger, halkfria ytor och
kontrasterande farg. Larmknappar finns vid markerade sdten och gélvoppnande
dorrar finns mellan vagnarna, m.m. Inbyggda liftar finns pa X 2000-tégen,
Intercitytagen, Interregiotagen samt i sovvagnstagen som numera ocksa har kupé
for rullstolsburna
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Brister i forhallandetill kriterierna &r bl.a. att det finns tg som inte har 1aggolv
som dverensstammer med plattformshojd. Mangatag ar gamla hdggol vsfordon.
Pa sikt kommer fornyelsen i fordonsparken att tillgodose detta (ibland uppnas
plant insteg med forandring av plattformshojden). Exempel pdannat som bor
forbéttras & alternativa informationsmajligheter for passagerare patag, utrop i
hogtalare och med visuella system.

Tunnelbanan byggdes fran borjan med perrong och tunnelbanevagnarnas golv pa
samma hdjd, vilket har gjort det 14t att stiga av och pa. | 6vrigt togs dock ingen
sarskild hansyn till funktionshindrade. Forst i samband med den stora utbygg-
naden under 60-talet vidtogs atgarder for att gora tunnelbanan mer tillganglig
aven for funktionshindrade. Numera & perrongernavid 96 procent av tunnel bane-
stationernartillgéngliga for rullstol spassagerare. Vid vissa perronger & dock
avstandet mellan t&g och perrong sa stort att man riskerar att fastna med rullstolen.
Aven de nya tunnelbanetgen i Stockholm, Vagn 2000, brister i tillganglighet for
rorel sehindrade personer, eftersom vagngolven ar for hogai forhallande till
perrongen. En annan brist for passagerarei rullstol &r att det i allménhet saknas
mojlighet att spannafast en rullstol i tunnelbanetagen.

Utvecklingsarbete om spartrafiksystemet

Banverket framhaller att med hansyn till funktionshindrades behov och nskemal
bor sarskilt foljande brister atgérdas:

- Anpassning av biljettautomater, informations- och IT system

- Trappfria gangforbindelser till och fran plattformar

- Anpassa plattformar och fordonsteknik for att underlé&tta ombordstigning.

Banverket forbereder framtagande av kriterier i syfte att uppnatillgangligare
milj6. S&dana kriterier kommer sannolikt att formuleras for:

Gang- och cykelvagar och gators utformningar och stréckningar till stationen.
Stationens nérhet till andra transportmedel och kopplingens utformning.
Nérhet till och utformning av parkering for bil och cykel.

L aget pa stationen i hojdled, en banstrackning ovan omgivningen.

L aget pa perrongen i forhallande till stationsbyggnad och dess hojd.
Omfattning och utformning av tunnlar respektive sparévergangar.

L age pa vantsal.

Utformning runt stationen och pa plattformar — ramper, trappor, hissar,
belysning, skyltning, vindskydd, vantutrymmen.

o Bemanning och Gppettider.

a

Stationsmiljoerna kommer att kartléggas och relaterastill de uppstéllda
kriterierna. Darefter ska program formuleras for att atgarda forekommande brister.

000000 OD0DO
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4.6  Atgarder inom flygtransportsystemet

Med en marknadsstyrd verksamhet blir utbudet av tjanster och produkter inte
likvardiga fran en flygplats eller ett flygforetag till ett annat. | bedomningen av
hur 1angt en handikappanpassning kan drivas &r det inte mojligt att bortse fran den
ekonomiska paverkan av krav pa sarskilda atgarder. Detta hindrar dock inte att
forbéattringar kan genomforas och &ven genomfors fortlGpande sett Gver en langre
tid. Dessa forbéttringar infors genom att kunden stéller krav pa den som erbjuder
tjansten och att myndigheterna styr med " mjuka tgarder” som information och
moten samt en néra dialog med handikapporgani sationerna och operatdrerna.

Till ledning for vad som bér uppnas for den civilaluftfarten finns det interna-
tionellarekommendationer. | de europeiska flygsakerhetsmyndigheternas regler
for luftfartens upprétthdllande av flygsakerheten (JAR-OPS 1) benamns funk-
tionshindrade personer som ” persons with reduced mobility” (PRM). | gruppen
ingar personer med fysiska begransningar och mentala brister, men aven ader,
sjukdom och annan orsak till of ormaga.

Séarskilda satsningar enbart for funktionshindrade har inte skett i nagon stérre
omfattning. De &tgarder som vidtagits har framférallt skett i samband med andra
atgarder som syftar till att allméant forbéattra transporterna for flygresenarerna. En
standigt pagdende utveckling av luftfarten innebar rent generellt att resandet blir
bekvéamare och komfortablare och darmed torde &ven tillgangligheten for
funktionshindrade dka.

Om inte flygsakerhetsskal lagger hinder i vagen har en funktionshindrad resendr i
princip samma majligheter att resa med flyg som vilken annan resendr som helst.
Vissaregler bor dock foljas for att operatéren pa basta sétt ska kunnatillhanda-
hallaen bra service; till exempel att resenéren féranméaer om behov av séarskild
assistans eller kost erfordras. Onskemélen frén resenérer med funktionshinder
tillgodoses, liksom alla andra resenérers 6nskemal, inom ramarna for vad fore-
taget kan erbjuda och vad kunden &r villig att betala. Nar en funktionshindrad
resenar har fatt sin resa bekréftad, tillhandahaller operatéren den assistans som
behovs under resan.

Erfarenheten visar att personalen inom luftfarten pa ett bra sétt kan hantera de
flesta situationer som uppkommer. Det forekommer dock att resenédrer fort fram
problem om att assistans saknas vid ansutningar och omstigningar; till exempel
pagrund av missade dverforingar till nasta ansvarig i kedjan eller otydlig informa-
tion fran avsandaren. Det kan ocksa uppsta problem vid transport av passagerare
som anvander el-rullstolar och rullstolsburna passagerare som inte §alv kan
forflyttasig i trappan upp till flygplanet respektive fram till sétet. | bada fallen &r
problemen relaterade till typen av luftfartyg och riskerar att forvarrasi den man
mindre flygplan ersétter storre flygplan pavissalinjer. En arbetsgrupp inom
ECAC har sa sent som i oktober 1998 meddelat att de pa grund av flygsakerhets-
kraven och problemets komplexitet for narvarande inte har nagot fordag till
|6sning pa namnda problem med transport av rullstolsburna passagerare.
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Flygplatser

Olikheter i byggnadsutformning och tillgangen pateknisk utrustning mellan olika
flygplatser kan innebéra ett kat behov av assistans fOr vissa resenérer pa vissa
flygplatser. Operatérerna har med ndgra undantag inte ndgon sarskild bemanning
for att assistera passagerare med funktionshinder. Problem som uppstar [6ses fran
gang till gang av den ordinarie personalen. En del funktionshindrade passagerare
som méter detta, uppfattar det som tillfaligaldsningar och upplever forfarandet
som diskriminerande eller som en icke professionell verksamhet. Handikapp-
organisationerna har dven pekat pa att tillfalligalosningar €ller okunnig personal
kan innebéra att resendrens personligaintegritet och vardighet kranks samt aven
ledatill fysiska skador och smértor fOr resendren vid en felaktig hantering.

En studie” som genomférdesi borjan av 1999 p& svenska flygplatser visar att
handikappanpassningen av flygplatserna 6verlag anses som bra. Kommentarerna
visar dock att det finns mojligheter till forbéttrande atgarder. Som exempel pa
uppmarksammade brister och forbéttringsatgarder namns parkeringsplatser,
(ndrmare ingangen, storre ruta och béttre skyltade), atgarder for gangvéagar, (fasa
av trottoarkanter, belysning och markbel&ggning som ger kontrastmarkering),
atgarda vid passager, (bredda dorrar, automatiska dorréppnare och plana golv-
ytor), atgarder i terminalbyggnad, (kontrastmarkering av dorrar och trappsteg,
bredda vissa passager och se 6ver nabarhet vid automater), atgarder vid gate,
(skyltning, trafikantinformation och atkomst till bagageband), dtgarder pa rampen,
(kontrastmarkering, regn- och vindskydd).

Studien av forhdllandena vid flygplatserna ska - tillsammans med en annu inte
analyserad studie som riktar sig till flygforetagen om deras majligheter att
transportera resendrer med olika slag av funktionshinder - relaterastill den
uppfattning som handikapporgani sationerna foretrader.

| syfte att underlétta rorel sehindrade passagerares ombordstigning arbetar
L uftfartsverket med att ta fram en kombinerad utrustning som &r bade en trappa
och en lyft. En prototyp anvands nu pa Karlstad flygplats.

Behov av matt

Det saknas matt pa tillgangligheten for funktionshindrade personer. For att faen
korrekt bild av situationen erfordras béttre underlag. Bland méatt som
Luftfartsverket anser relevanta att nérmare dvervégafinnst.ex.:
Omfattning och utveckling av resandet for personer med funktionshinder.
Till vilken omfattning efterlevs ICAO’s och ECAC’s rekommendationer.
Forekomst av kort- och langsiktiga program eller planer som uppréttats av
flygplatshallaren eller flygforetaget for att ange inriktningen for
handikappanpassning av verksamheten.

5 | uftfartsverket 1999-1084-13
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4.7 Atgarder inom sjotransportsystemet

Tillganglighet till fartyg & beroende av mgjligheten till trafikdvergangar till och
fran andra transportmede!, forbindel seleder, kajer och terminalanl dggningar samt
fartygens konstruktion. Av betydelse & ocksa rederiledningens och besattningens
kunskaper och insikter om de funktionshindrade resenarernas villkor.

En vag att paverkatillgangligheten ar att problemstalIningar uppméarksammas
tidigt under konstruktionen av ett fartyg.

Varje passagerarfartyg som byggs for att séttas under svensk flagg eller inkops till
Sverige besiktigas av §6fartsinspektionen. Vid sarskilda nybyggnads- och
inkdpsmoten far rederiet bland annat redovisa hur handikappanpassningen av
fartyget & planerad.

I nternationella konventioner och redarens |angsi ktiga ekonomiska planering har
stor inverkan pa utformandet av ett fartyg och avvags mot bland annat det
|angsiktiga samhalleliga malet om tillganglighet for allatill transportsystemet.

Sjofartsverket bedomer att genom att 6ka kunskaperna hos de olika aktdrernaom
de funktionshindrade personernas villkor och problem och genom att géra
handikapporgani sationerna delaktiga i utformningen av transportsystemen kan
forbiseenden och mindre goda konstruktionsl ésningar undvikas.

Under & 2000 planerar Sjofartsverket att inrétta tre samverkansrad (i Stockholm,
Goteborg och Malmo) rérande tillganglighet for funktionshindrade pa
passagerarfartyg. Dessa samverkansrad, med deltagare fran de handikappades
organisationer, redare, terminal- och hamnégare samt andra aktorer och berérda,
skainréttas for en tredrsperiod for att darefter utvarderas.

Fran redarhdll har det visats intresse att oka tillgangligheten pa fartygen allt
eftersom kunskaperna om dessa fragor okar. Ett exempel & Styrsobolaget, som
trafikerar Géteborgs sodra skargard, under ménga &r har arbetat med att forbattra
tillgéngligheten till sinafartyg.

Behov av matt

For att kunna vidta effektiva atgarder for att okatillgangligheten for
funktionshindrade anser Sjofartsverket att det erfordras ett bredare underlag inom
foljande omraden:

- Precisering av antal fartyg och trafikfrekvens redovisat efter storlek och
tillgénglighet for alla kategorier resande

- Passageraruppgifter redovisat efter alder, kon, funktionshinder

- Terminaler, kagjer och forbindel seleder

- Funktionalitet i resandedvergangar mellan fartyg och andra transportslag

- Utbildning om funktionshindrades behov pa olika nivaer i organisationen

- Samréd med fartygstillverkare, handikapporganisationer mm
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4.8 Utveckling av informationssystem

Allaresendrer har sévfallet behov av tillforlitlig och korrekt information savél
fore som under en resa. For att tillgodose detta behov hos personer med
funktionshinder stélls sérskilda krav pa utformningen av informationssystemet.
Aldre och personer med funktionshinder har ett sarskilt stort behov av att f&
relevant information om hela reskedjan fér att kunna planera och genomféra en
resa. Det galler allman information sasom tidtabeller, avgangs- och bytestider
samt mer specifik information om tillgangliga resor for funktionshindrade,
gangavstand till fardmedel, hissar, tillgang till hjap och fardmedel sstandard.

Att i hemmet fatydlig och tillforlitlig information infor resan om kollektivtra-
fikens majligheter och kvalitéer ar viktig for personer med funktionsnedsétt-
ningar. Den snabba utvecklingen inom informationsomradet inte minst tack vare
de nya mgjligheter som finns genom I T-baserad information bor hdrvid kunna
tillgodogoras.

Allakan dock &nnu inte tadel av den tekniska utvecklingen. Aldre och funktions-
hindrade personers behov har hittillsinte ndmnvart beaktatsi utvecklingen av IT
inom transportomradet. Bade forskare och tillverkare av ny I T & dock Gverens om
att hansyn till dessa manniskors behov och krav patekniken i fortséttningen bor
paverka utvecklingen i hogre grad &n hittills.

| de flestalan finns den regionala och lokala buss- och tagtrafiken i sarskild
publikation som ocksa distribueras till hushdllen. | 6vrigt finns tidtabeller pa
storre terminaler, resebyrder, hotell och lokalt anslagna pa flertalet hallplatser. |
vissa stader finns ocksa hdllplatsinformation i realtid om nésta avgangstid,
eventuella storningar i trafiken och annan information. De flesta l&n och storre
researrangorer har ocksa séarskilda trafikupplysningar dar man viatelefon eller vid
besok kan fa upplysningar om trafik och priser. PaInternet finns ocksa flera
tjanster for trafikinformation.

TagplusGuiden® upplyser om t&g- och bussférbindelser mellan 2000 orter |
Sverige. Samtrafiken utvecklar nu med finansiellt stod av Banverket, Vagverket
och KFB ett informationssystem under namnet TagplusGuiden Serviceinfo.
Sarskild information om reskedjans standard och funktion ska dér kunna ges.
Exempel & information om tillgang till hissar, toaetter, rullstolsplatser samt om
och hur dessa fungerar. | utvecklingen av TagplusGuiden ingdr ocksa att skapa
lankar till andrainformationssystem om t.ex. lokal kollektivtrafik, langvéga buss-,
bét- och flygtrafik.

% |nteraktivt system for tidtabellsinformation pA CD-ROM och Internet
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5 Mal for funktionshindrade personers
tillganglighet till transportsystemet

5.1 Precisering av delmalet

Det transportpolitiska malet for ett tillgangligt transportsystem innebér att detta
system ska utformas sa att medborgarnas och naringdlivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses. Dettamal ar allmant formulerat och i uppdraget
ingér att utveckla metoder och métt for att precisera och folja upp malet. Dess-
utom ska enligt uppdraget utveckling av underlag for utformning av etappmal for
tillgénglighet till transportsystemet for funktionshindrade prioriteras. Arbets-
gruppen tolkar detta som att det géller att prioritera funktionshindrade personers
majligheter att anvéanda transportsystemet.

Precisering av delmalet

| arbetet med underlaget for detta delma har en precisering av tillganglighets-
malet med avseende pa prioriterade gruppers behov Gvervagts. En utgangspunkt
ar att tillgangligheten skaframjas for de delar av befolkningen som inte klarar sig
pa egen hand i dagens transportsystem. Dessa grupper -sérskilt personer med
funktionshinder, barn och & dre ska ocksa kunna utnyttja transportsystemet pa sa
lika ekonomiska och andra vilkor som majligt i férhallande till befolkningen i
ovrigt.

Det ar gavklart att grundsynen om jamlikhet mellan manniskor dven ska paverka
transportpolitiken. Planering och utformning av transportpolitiken maste styras av
malsattningen att allaménniskor ska kunna ha ett arbete, goda mdojligheter for
sociala kontakter och utfora vardagslivets bestyr. Till utgangspunkterna hor dven
att tillgodose kraven pa personlig integritet och frihet.

Sverige har, som tidigare angettsi avsnitt 4.2, forbundit sig att folja FN:s stan-
dardregler om att tillforsakra méanniskor med funktionsnedséttning full del aktighet
i samhalldlivet och jamlikhet i levnadsvillkor. Dessaregler blir ocksa en naturlig
utgangspunkt vid utformning av langsiktigt mal for tillganglighet till transport-
systemet.

Ett tillganglighetsmal som innebér att i princip alla ménniskor ska kunnaklara
sinatransporter helt pa egen hand far karaktéren av en vision bland annat darfor
att det finns manniskor med sa allvarliga funktionshinder att dei vissa situationer
maste erbjudas hjalp.

Transportsystemet bor dock kontinuerligt utformasi riktning mot att sA manga
som majligt ska kunna na sina 6nskade destinationer pa egen hand och pavillkor
som inte beror pa funktionshinder. For olika grupper sdsom personer med
funktionshinder, barn och ddre innebér detta att de i 6kande utstrackning ska
kunna fardas utan individuell hjélp och utan att belastas av t.ex. sérskilda
kostnader eller andrarestriktioner till f6ljd av funktionshinder.
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Sammanfattningsvis skulle mot bakgrund av ovanndmnda synsétt nuvarande
overgripande mal for ett tillgangligt transportsystem som skatillgodose grund-
ldggande transportbehov kunna preciseras med till&gget att transportsystemet ska
utformas med sérskilt beaktande av behoven hos funktionshindrade och é@dre
personer samt barn. | dettaingar att behovet ska minska av sarskilda transport-
[Gsningar for de grupper av ménniskor som kan ha begransade maojligheter att
genomfora resor pa egen hand.

5.2 Synsétt pa etappmal

Att transportsystemet &r tillgangligt for barn, ddre och personer med funktions-
hinder & som framgatt ovan ett prioriterat transportpolitiskt mal. For arbets-
gruppen har det varit viktigt att Hela-resan-perspektivet, ska vara en utgangspunkt
for utformning av etappma inom detta delmdl. | arbetsgruppen har olika
myndigheter dock framfort skilda uppfattningar om inriktningen pa etappmalen.

Med synséttet att efterstréava en konkretisering av Hela-Resans innebord foreslas
att etappmal utvecklas som utgdr fran att brister i transportsystemet ska atgardas.
Till grund for sddana mal bor det fastlaggas krav som transportsystemet ska
tillgodose for funktionshindrade personer och andra grupper med sérskilda behov.
Dérvid fored as att krav ska vara uppfyllda pa

-tillgang till informationssystem,

-framkomlighet i infrastrukturen dvs anpassning av hallplatser, stationer och
terminaler, gatu- och végnat samt cykel- och gangvéagar

-utformning av fardmedel

-utbildning for attitydpaverkan, servicekanslamm

Sadana mal skulle kunna féljas upp genom att ansvariga myndigheter arligen
redovisar vilka atgarder som faktiskt vidtagits.

Végverket anser emellertid att sdana etappmal blir alltfor detaljerade. Verket
anser etappmal i stéllet bor utformas utifran en 6vergripande niva som beskriver
hela reskedjans funktion. Det kan innebdaramal som utgar fran hur olika grupper
upplever sin situation t.ex. andel barn som anses ha gena och sékra gang- eller
cykelvagar till skolan eller andel personer med viss typ av funktionshinder som
anser att deras tillganglighet via kollektiva fardmedel tillgodoses. Verket anser att
dennatyp av etappmal bast speglar den helhetssyn pa krav pa transportsystemet
som Hela-Resan-perspektivet ar ett uttryck for. Uppfoljningen av sddanamal
skulle ske med enkatundersokningar, varav pagaende UL F-undersokning &r en
sadan. (Detta synsatt pa malen presenterades dock i ett s& sent skede att det inte
Overvagts narmare av 6vriga deltagare i arbetsgruppen).

| foljande avsnitt foreslas etappmal som innebér att det ska finnas informations-
system som ger personer med olika slags funktionshinder mgjlighet att varavd
informerade fore och under en resa. Som mal foresl s ocksa att personal inom

olika funktioner inom transportapparaten ska vara utbildade i att beméta och
erbjuda stod och hjélp till personer med funktionshinder. Som grund for
ytterligare maformuleringar diskuterasi efterfoljande avsnitt 5.5 och 5.6 kriterier
for olika delar i reskedjan pa god tillganglighet for personer med olika slags
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funktionshinder. Underlaget i form av bl.a. bristanalyser och atgardskostnader ar
namligen otillrackligt for att nu lagga fast preciserade och tidssatta etappmal vad
gdller infrastruktur och fardmedel.

5.3 Forslag till etappmal for information

Som etappmal foreslas att:

Senast ar 2005 ska det finnas system for information som gor det mojligt for
olika grupper av personer med funktionshinder att vara véal informerade fore
och under en resa i Sverige. Informationen bor darfér kunna inhamtas genom
flera sinnen samt varatillganglig via olika medier.

Fordaget utgar fran att det bor finnas informationssystem som &r utformade for att
tillgodose krav till f6ljd olika slags funktionshinder &en under resan for informa-
tion om forseningar, byten m.m. Banverket framhaller att detta kommer att tatid
och bli mgjligt tidigast & 2005. Bl.a. tar det tid att installera erforderlig teknik for
dettai fardmedlen. En majlighet att driva pdi riktning mot att sddan utrustning
installeras kan vara att stélla krav pa sadan teknik vid statens och
trafikhuvudménnens upphandling av trafik.

Kriterier for god information

Inom ramen for utvecklingen av den i avsnitt 4.8 omnamnda TagplusGuiden
Serviceinfo har man i ett delprojekt®” analyserat krav och férvantningar pa
informationssystem for kollektivtrafik med tag och buss. Analysen visar att ddre
och resend@rer med funktionshinder efterfragar béttre och mer precis information
an befolkningen i allmanhet for att kunna planera och genomféra en resa med tag
och buss pa ett tillfredsstédllande sétt. | rapporten fran delprojektet redovisas krav
painnehal i, uppbyggnad av och tillganglighet till ett informationssystem, vilket
innefattar t.ex.:

-tider, byten, vantetider

-stationer, hallplatser, bytespunkter, ankomst/avgangsplats, vagnlage

-biljetter, bokning, betalning priser, rabatter, resealternativ

-bagageutrymmen, plats for ganghja pmedel

-utformning av fardmedel inkl handikappanpassning

-upplysningar under resan om ankomst, byten och andringar eller storningar
-tillgang till telefon och personal att fraga.

Vidare ska informationen passa olika slags funktionshinder och bor darfor kunna
inhamtas genom flera sinnen sasom syn, horsel och kansel. Informationen bor

2" Aldre och funktionshindrade resenarer. Krav och férvantningar pd informationssystem for
kollektivtrafik med tdg och buss. Delprojekt i projekt TagplusGuiden Serviceinfo, Borjesson,
Waara, Stéhl, Institutionen for Teknik och samhélle , Avdelningen for trafikteknik, Lunds
universitet, 1999
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dessutom varatillganglig via olika medier som internet, telefon, texttelefon,
textteve och som vid behov ska kunna presenteras med tydligaillustrationer.

Arbetsgruppen beddmer att den ndmnda studien ger en bra bild av vad som bor
ingdi ett informationssystem som tillgodoser &ven adre och funktionshindrade
personers behov av information infor och under resor med kol lektiva fardmedel.
Gruppen anser darfor den aktuella studien bor kunna vara utgangspunkt for att
formulerakrav pavad som bor ingai ett informationssystem. Ett val fungerande
informationssystem forvantas aven 6ka barns mojligheter att kdnna sig trygga och
sékravid resor.

Atgéarder

Utvecklingen av TagplusGuidenServiceinfo kommer att tillgodose vasentliga
delar av kraven painformationssystem. Ursprungligen & TagplusGuiden inriktad
pa samordning av buss- och tagtrafik. For att uppna ett heltdckande informations-
system blir det darfoér nddvandigt att systemet utvecklas till att medge information
om lokal kollektivtrafik, samt bat- och flygtrafik som enligt ovan kan inhamtas
med olika sinnen och finnasi olika medier.

Uppfdljning

Banverket och Végverket & som medfinansidrer engagerade i uppbyggnaden av
TagPlusGuiden Serviceinfo. De forutsétts darfor kanna ett ansvar for att folja upp
att systemet forverkligas och kommer i kontinuerlig drift. Utvecklingsarbete bor
genomforasi syfte att skapalankar till motsvarande information om lokal
kollektivtrafik, vrig busstrafik samt flyg och g6fart. Berorda myndigheter bor
medverkatill att detta genomfors.

Néar informationssystemet tagitsi drift bedoms det ligga ett kommersiellt intresse
att tillfora aktuell information till systemet.

5.4 Forslag till etappmal for utbildad personal

Som etappmal foreslas att:

Senast ar 2002 ska personal i olika funktioner i transportmyndigheter, trafik-
/saljféretag mm vara utbildade eller ha erbjudits utbildning i att beméta
personer med funktionshinder och tillgodose deras behov av st6d.

Vagverket avvisar detta mal, som verket anser ligger pa en alltfor operativ niva
Kriterier for god utbildning

Den personal inom bl.a. planerande och upphandlande funktioner i trafikverken
som har ansvar for utformningen av transportsystemet bor hainsikt i och
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forstaelse for barns, édres och funktionshindrade personers forutsattningar. En
gavklar utgangspunkt méaste vara att dessa resendrer ska bli bemétta som vilka
kunder som helst och inte kdnna sig vara sérbehandlade. Det & ett rimligt krav att
all personal som verkar inom resekedjan som t.ex. resesdljare, trafikinformatorer,
forare och annan personal inom trafikforetagen & utbildade i hur personer med
funktionshinder ska bemétas och vilka sérskilda behov de har som bor tillgodoses
fore och under resor.

Atgéarder

Inom respektive trafikverk bor kriterier |aggas fast for innehdll och genomférande
av utbildning om hur funktionshindrade personer bér bemétas och deras forut-
séttningar i transportsystemet. Diskussionernai arbetsgruppen visar att
trafikverken det pagar eller planeras sddana utbildningar inom trafikverken.

Uppfoljining

Berdrda myndigheter redovisar arligen vilka utbildningsinsatser som genomforts
inom detta omrade.

5.5 Behov av ytterligare underlag om utformning av den
fysiska miljon

Kriterier pa god framkomlighet och rérlighet

De kriterier som Banverket enligt avsnitt 4.5 diskuterar for vad som ska anses som

god tillgénglighet i anslutningar till och inom stationer/resecentran -sarskilt vad

gdller grupperna personer med funktionshinder, ddre och barn- kan vara en

utgangspunkt for Gvervaganden om kriterier for anslutningar mellan trafikslag och

funktioner i stationer och bytespunkter. Utifran krav pa anpassning till

funktionshindrade personers behov fores &s att kriterier laggs fast for:

» Lé&ge och utformning av stationsutrymmen, perronger och hdllplatser.

= Avstand till parkeringar, andratransportmedel och hur de hanger samman.

= Utformning runt stationen och pa plattformar — tunnlar respektive
sparévergangar ramper, trappor, hissar, belysning, skyltning, vindskydd.

Kriterier for framkomligheten i gang®- och cykelvagnatet kan omfattat.ex.
lutningar, trappor, sittmdjligheter, underhdll, information etc. Har bor ocksdinga
att separering av gang- och cykelbanor &r viktigt for adre och funktionshindrade
personer samt att hinder pa ytor for gangtrafik undviks vilket ar viktigt for bl.a.
synskadade.

%8 Ett konkret exempel & att kantstenar beh6ver sankas vid markerade évergangsstéllen. Detta ska
enligt Vagverket vara genomfort & 2001 1angs det statliga vagnétet. Betréffande de kommunala
vagarnatyder Handikappombudsmannens understkning pa att detta hittills har genomfortsi 10
procent av kommunerna.
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Kriterierna bor ocksa omfatta barnens tillgang till sikra gang- och cykelvéagar.
Barn ska paett trafiksakert sétt bade kunnatasig till och fran skolan samt vistas
inom hemmets naromrade under fritid.

Atgéarder

En uppgift pa kort sikt ar att berdrda myndigheter i samrad med handikapporga-
nisationerna preciserar de kriterier som kannetecknar en god framkomlighet i
jarnvéags- och végtransportsystemen, samt vid flygplatser och hamnar.

| forhallande till de uppsatta kriterierna bor bristernai infrastrukturen kartl aggas.
Med en s&dan kartlaggning som grund utformas program med kostnadsbedom-
ning. Dérefter bor en tidplan uppréttas for genomfdrande av erforderliga dtgérder.

Uppfoljning

Berdrda myndigheter beskriver arligen vilka atgarder som faktiskt vidtagits for
respektive trafikslag.

5.6 Behov av ytterligare underlag om kollektivtrafik och
fardmedel

Kriterier pa god anpassning

Kriterierna bor utga fran att kollektivtrafiken och fardmedien ska vara utformade
aven for personer med olika slags funktionshinder.

For vagfordon kan det avse tillgang pa laggolvfordon (bussar) som visserligen
Okar kontinuerligt men dar det fortfarande & vanligt med problem till f6ljd av for
langt avstand/stor nivaskillnad mellan trottoar och fordon. Andra exempel &r att
fastséttningsanordning for rullstolar ofta saknas eller att krav pa ventilation for
alergiker oftainte &r tillgodosett.

For tég bor klarlaggas tillgangen pa platser for rullstolsburna personer samt
mojlighet for dessa personer att ta sig pa och av tagen.

Né&r det galler luftfarten finns anledning att Gvervéga kriterier for mindre flygplan
som trafikerar det svenskainrikesnétet. Sddana plan kan medféra hinder sarskilt
for roérel sehindrades mgjlighet att flyga.

Aven for g6farten bor kriterier Gvervagas for passagerarfartyg av hansyn till
funktionshindrades situation.
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Atgéarder

Mojligheterna att utveckla kollektivtrafiken och fardmedlen med utgangspunkt
fran funktionshindrades behov &r i varierande grad beroende av regelverk for
konkurrensutsatta marknader. Det innebér i sin tur beroenden av internationella
regelverk. | avsnitt 4.2 ovan konstaterades att det inom olika internationella organ
pagar arbete med regelverk for att anpassa fardmedlen for funktionshindrade. En
viktig langsiktig atgard blir déarmed att berérda myndigheter verkar inom de
berdrdainternationella organen. Overenskommelser som traffasi sddanainter-
nationella organ bor dock ses som miniminivaer som i méjligaste man bor
vidareutvecklas inte minst som underlag for att fortsétta att paverka utvecklingen
av de internationella verenskommel serna.

Pa kort sikt bor det goras en Gversyn av rackvidden av géllande foreskrifter.
Bedomningar bor ocksa goras av om det foreligger brister i tillampningen av
foreskrifterna och vilka atgarder det i safall bor foranleda

Vidare bor berérda myndigheter klarldgga mdjligheterna att vid upphandling av
kollektivtrafik stallakrav pa att fordon ar utformade for personer med olika
funktionshinder sdsom syn- eller horselskada, rorelsehinder, alergibesvar.

Uppfoljning

Berdrda myndigheter foljer upp i vilken utstréackning det for de skilda trafikslagen
finns foreskrifter om att utforma fardmedlen med hansyn till funktionshindrade
personers behov samt i vilka avseenden de behdver utvecklas.

5.7 Underlag for uppféljning av mal

Myndigheternas arsredovisningar

For respektive etappmal har ovan diskuterats ansvar for uppféljningen av de
foreslagna etappmalen. Det innebér att vidtagna atgarder vad galler t.ex.
infrastruktur och fardmedel bor foljas upp i trafikverkens arsredovisningar. For
andratyper av dtgarder som t.ex. utformningen av sammanhéngande
kollektivtrafiksystem kan det ligga nératill hands att Rikstrafiken foljer upp.

ULF-undersokningen

Uppfdljningen av hur lankarnai reskedjan utvecklas med avseende pa
tillganglighet for olika grupper bor kompl etteras med en uppfdljning av hur
trafikanterna faktiskt reser och upplever att transportsystemet fungerar och
utvecklas. Underlag for att belysa trafikanternas uppfattningar i dessa
avseenden bor kunna hamtas fran resultat av den komplettering till
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undersokningen av levnadsforhallanden (ULF) som genomfors inom ramen for
regeringsuppdraget " Utvardering av handikappolitiken inom
transportomradet”.

Vagverket har efter samrad med 6vrigatrafikverk och i samarbete med SCB
formulerat ett antal tillaggsfragor som ber6r funktionshindrades resvanor,
fardsétt, upplevda majligheter att utnyttja olika transportslag, informations-
behov mm. Avsikten &r att belysa hur manga bland olika grupper funktions-
hindrade personer som aker kollektivt samt skél till att dvrigainte dker och vad
som darfor behover dtgardasi reskedjan for att 6ka mojligheterna att utnyttja
kollektivtrafiken. De nu pagaende intervallen paborjadesi januari 1999 med
slutdatum den 31 december & 2000. Studien omfattar ca 7000 respondenter per
ar i ldern 16-84 &r. Av dessa beraknar SCB, utifran tidigare erfarenheter, naca
1 000 personer med bestaende funktionshinder. Redovisningen av undersok-
ningens resultat kan skei férsta hand pa nationell niva. Det & osdkert om
tillrackligt manga funktionshindrade nas i undersokningen for att det ska vara
mojligt att bryta ned resultaten paregional niva

RES

De uppgifter enligt avsnitt 2.3 om t.ex. olika adersgruppers resande bedéms
mojliga att folja upp. Fortsatta analyser kan ocksa goras av undergrupper till den
grupp som enligt RES inte kan springa 100 m for att t.ex. na ett kollektivt
fardmedel.

Andel fardtjanstresenéarer?

Forandringar i behovet av fardtjanst skulle kunna vara en indikator pa hur
framgangsrikt kollektivtrafiken utvecklas med avseende pa anpassning till
personer med olika slags funktionshinder. Det & dock sannolikt besvarligt att hitta
grupper som Over tiden har jamfoérbara behov. Att bara se till andelen
fardtjanstresor inom t.ex. en viss dldersgrupp har uppenbara begransningar
beroende pa bl.a. medicinska framsteg som bidrar till stigande genomsnittsalder
och paverkar mgjligheterna att klara sig pa egen hand.

Véagverket anser dock att det inte ar realistiskt att kontrollera andra paverkande
faktorer. Verket havdar att det inte & majligt att isolera fardtjanstens paverkan.
Matt pa fardtjanstresandets utveckling kan sdledes enligt verket inte anvandas som
indikator pa hur kollektivtrafiken fungerar for personer med funktionshinder.
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5.8 Fortsatt utvecklingsarbete

Ytterligare underlag kommer fran uppdrag att utvardera handikappolitiken
inom transportomradet

Det uppdrag som enligt ovan gettstill Vagverket, Banverket, L uftfartsverket,
Sjofartsverket, KFB och SJ att utvardera handikappolitiken inom transport-
omradet bor kunnaresulterai forbéttrat underlag for att precisera atgarder som
erfordras for att tillgodose funktionshindrade personers krav for att kunna anvanda
transportsystemet. | detta uppdrag genomfors analyser av dels brister i transport-
systemet utifran funktionshindrade personers behov, dels hur personer med
funktionshinder upplever att transportsystemet fungerar. Dessa analyser bor ge en
god grund for att formulera vilka krav pa god tillganglighet som transportsystemet
bor uppfylla. Analysernai detta uppdrag, som pagar till och med ar 2001,
forvantas aven resulterai bedomningar av vilka atgarder som bor vidtas.

Det kan dock visa sig krévaytterligare tid for att klarlégga vilka kostnader som &r
forknippade med att genomféra erforderliga dtgéarder och dérmed for att ta
stéllning till konkreta etappmal. Beddmningen &r att senast till slutet av ar 2002
bor det finnas underlag for kvantifierade etappmal vilket inkluderar beréknade
kostnader och andra konsekvenser av &tgarder som bedoéms erforderliga.

| huvudrapporten Vidareutveckling av transportpolitiska mal, SIKA Rapport 2000: 1 (avsnitt 5.2)
foreslar SIKA att regeringen ska ge Rikstrafiken i uppdrag att i samverkan med respektive
trafikverk senast till slutet av ar 2002 foresla vilka kvantifierade etappma som kan vara
motiverade med utgangspunkt fran en helhetssyn pa funktionshindrades tillganglighet till
transportsystemet samt redovisa vilka berdknade kostnader och 6vriga effekter som skulle félja av
dessa etappmal.
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Resmojligheter aren 1988 och 1999 uttryckta i snabbaste
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restider och antal turer (flyg) for vissa reserelationer

(S.k. skafttider till/fran flyg och tag ingar inte; bor dvervagas ytterligare)

1 Restid = Tim:min
(2) Snabbaste restid mé-to kan variera ndgot mellan resp fardriktning — dock inte mer @n 5 procent.

Den tid som motsvarar fardriktning med kortaste restid anges i tabellen

(3) Antal turer = férbindelser i varje riktning (dvs " dubbelturer”)

SIKA

Resrelation
Vagtrafik Tag(2) Flyg
1988 1999 1988 1999 1989 1999
Vialanad k Restid Restid (1) | Restid | Restid | Restid Restid |Turer |Restid | Turer
15‘39""”9 M lskyltad |skyltad |Buss (3)  |Arlandal | Arland
hastighet | hastighet | tid- Bromma | Bromn
tabell
Stockholm 9:42 9:28 11:35 |14:33 13:35 1:15 12 1:20 16
- Luléd
903
- Umea 6:34 6:40 8:20 |10:50 10:52 1:00 14 1:02 15
639
- Sundsvall 3:54 4.01 5:00 |4:38 3:15 0:45 15 0:50 10
377
- Ostersund | 5:44 5:56 8:35 |6:22 5:27 1:00 9 1:00 7
563
- Borlange 2:26 2:20 3:00 2:35 1:56 0:30 9 0:35 7
213
- Gavle 1:47 1:49 2:35 1:43 1:20 0:35 4 0:35 3
167
- Uppsala 0:41 0:41 1:.05 0:40 0:34 - - - -
66
- Eskilstuna |1:15 1:13 1:35 | 142 1:00 - - - -
113
- Orebro 2:02 2:06 2:35 2.08 1:52 0:45 6 0:37 5
193
- Linképing |1:59 1:53 2:45 2:22 1:36 0:40 7 0:45 5
201
- Karlstad 3:14 3:19 4:20 3:14 2:09 0:40 9 0:45 8
302
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- Goteborg 4:39 4:33 7.05 |3:51 2:52 0:55 20 0:55/ 22/

469 0.55 12

- Vishy 0:43 0:41 6:30 4:35 0:40 9 0:45/ 10/

(56) (Nynégs- | (Nynas- tag + tég + 0:50 9
hamn) hamn) férja férja

- Karlskrona |4:52 5:10 5:30 6:11 4:41 0:55 8 0:55 6

436

- Mamo 5:58 5:48 9:45 |6:03 3:59 1:.05 16 1:.05/ 17/

621 1:05 12

Gotebor g- 2:44 2:29 410 |3:18 3:06 - - - -

- Mamo

277

- Karlstad 2:49 2:52 415 |2:56 2:53 - - - -

246

- Karlskrona |3:59 3:48 - 445 4:09 - - - -

350

Sundsvall- 1:.54 1:59 2:30 |2:39 2:11 ? 2 - -

- Ostersund

188

- Umea 2:46 2:46 4:00 |- - ? 4 0:45 2

262

Umea 3:02 2:48 315 |4:51 - ? 6 0:45 2

- Lulé

264




Andel av befolkningen med tillgang till en
jarnvagsstation inom 1 resp. 2 km
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fagelvagsavstand fran bostaden, 1999

Jonkdpings lan
Skane lan
Stockholms lan*
Sddermanlands lan
Vastmanlands lan
Uppsala lan
Blekinge lan
Dalarnas lan
Kalmar lan
Ostergotlands lan
Gavleborgs lan
Varmlands lan
Vastra Gotalands lan
Hallands lan
Orebro lan
Vasternorrlands lan
Jamtlands lan
Kronobergs lan
Norrbottens lan
Vasterbottens lan
Gotlands lan

Riket

* Exkl. Saltsjobanan och Roslagsbanan

Antalat stationer dar tdg gor uppehall for av- och pastigning enligt tidtabell for varen 1999

Antal stationer

52
52
47
12
19
10

29
27
20
17
33
86
16
11
20
18

16

505

Befolkningsdata fran fastighetsregistret 1998-12-31, SCB

Bearbetning: Banverket/HK/SP

1km

32
19
21
19
14
16
22
15
18
14
15
15
15
13
13
17
13
11

9

6

17

Andel i %
2 km

61
44
44
40
39
38
38
36
36
34
34
32
32
32
31
30
28
25
22
12

37

Bilaga 2

Totalbefolkn.

328 059
1120 426
1783 440

256 269

257 661

291 413

151 414

282 898

238 104

412 411

282 226

278 313
1486 918

272 539

274 584

251 884

131 766

178 078

260 473

257 803

57 643

8 854 322

SIKA
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Bilaga 3

Beskrivning av de scenarier som ingar i analysen med
tillganglighetsmodulen

Bas97
Scenariot avser att avspegla dagens situation (1997) vad géller
omvaérldsforutsattningar och infrastruktur.

JA2010

Jamforel sealternativet innehaller de omvérl dsforutsattningar som angesi
Konjunkturinstitutets (K1) prognoser fér 2010. Forandringarnai infrastrukturen
jamfort med Bas97 bestdr av V agverkets och Banverkets listor med &tgarder som
paborjas fore 2001 ars utgang. Vidare forutsatts att bensinpriset, hastighetsgranser
pavagar samt subventioner till kollektivtrafiken ar ofrandrade.

|A2010-RegUtv

Inriktningsalternativet regional utveckling skainnehalla de &tgarder som lanen
beddmer har storst betydelse for regional utveckling och tillvéxt i lokalt och
regionalt naringsliv. Alternativet utgar fran samma forutsattningar som
jamforel sealternativet.

IA2010-SEK

Inriktningsalternativet skainnehalla de infrastrukturatgarder som anses
samhallsekonomiskt mest |6nsamma. Alternativet utgar fran samma
forutséttningar som jamforel sealternativet.

IA2010-TS/M

Inriktningsalternativet trafiksakerhet och miljo innehdller de atgarder som pa det
mest kostnadseffektiva sittet bedoms bidratill uppfyllelsen av etappmaen for en
saker trafik och god miljo. Alternativet utgar fran samma forutsattningar som
jamforel sealternativet.

Bas97 med omvarld 2010

Scenariot innehdller infrastrukturen fran Bas97 och KI:s omvérldsférutsattningar
for 2010. Avsikten &r att jamf6ra detta scenario mot 6vriga Kl-scenarios for 2010
for att pa sa vis kunna skilja pa effekter av atgarder och effekter orsakade av
forandringar i omvériden.

JA2010 med Nutek’somvérld (modellresultat g framtagna 2000-01-21)
Scenariot ska ses som en kénslighetsanalys av hur tillgéanglighetsforandringen
over tiden paverkas av osakerheten om markanvandningen.

SIKA
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2010 generella forandringar (modellresultat g framtagna 2000-01-21)

| scenariot belyses majligheterna att paverka tillgangligheten med andra &tgarder
an investeringar. Alternativet kommer att innehalla generellaforandringar som
t.ex. hastighetsgranser, turtdtheter och pris for langvaga kollektivtrafik.



78 SIKA

Bilaga 4

Grupper av personer med olika funktionshinder av
betydelse for mdjligheterna att utnyttja transportsystemet

Personer med funktionshinder & en mycket heterogen grupp ménniskor som
stéller vitt skilda krav pa transportsystemets utformning. En grov indelning kan
gorasi rérelsehinder, synnedséttning, horselnedséttning, allergier, intellektuella,
medicinska och psykologiska hinder samt tal- och sprakhinder.

Det finnsi dag ca 1,2 miljoner personer i Sverige som har ndgon form av
permanent funktionsnedsattning.*® Utéver dessa finns m&nga som har mer eller
mindre tillfalliga funktionshinder. Sarskilt ndr det galler rorel sehinder samt syn-
och horselskador finns ett starkt samband med adern.

Synskadade

Det finnsi Sverige ca 175 000 synskadade personer, varav 80 procent dver 65
ar, som kraver speciellahjadpmedel utdver vanliga glasdgon. De har trots basta
mojliga korrektion svart att 14sa vanlig text eller orientera sig pa okanda
platser. Cirka 13 000, varav hélften & 6ver 65 ar & helt blinda eller har mycket
sma synrester.

Synskadade behtver information baserad pa horsel och kansel samt visuell
information med hdg kontrast. Infor en resa behtver de darfor redan i hemmet
lattillganglig, tydlig och tillforlitlig information om transportmajligheterna. Det
gdller bade statisk information om avgangs- och bytestider men framférallt den
dynamiska informationen om fordonsstandard, mojlighet till ledsagning,
hallplatsutrop, hissfunktion etc.

Horselskadade

Omkring 830 000 personer & dova och horselskadade, varav omkring hélften
& under 65 ar. Minst 300 000 personer & beroende av horapparat och cirka

14 000 personer &r helt dova. Med horsel skadad menas personer som med
betydande svarighet kan hdra vad som sagsi samtal mellan flera personer, med
eller utan horapparat.

Cirka 1 200 personer & dovblinda och det & en liten men mycket utsatt grupp,
varav drygt halften & 6ver 80 & och trefjardedelar & 65 ar och ddre. Genom

¥ Det finns idag inte ndgon heltackande statistik éver hur manga manniskor i Sverige som har
olika funktions-hinder. Uppgifter om antal funktionshindrade i Sverige & hamtade frén
Handikappinstitutet/ Hjal pmedel singtitutet (1997) och SCB (1992).
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det dubbla funktionshindret mangfaldigas svarigheterna och mgjligheternatill
information, kommunikation och férmagatill orientering och forflyttning
minskas.

Horselskadade & i behov av bra akustik, att all akustisk information ges visuellt

samt god belysning for att kunna lasa pa |dppar och tydligt kunna se teckensprak.

Rorelsehindrade

Cirka 600 000 personer har ndgon form av roérelsehinder och av dessa &r
omkring 75 procent éver 65 ar. De flesta kan inte stiga pa en buss obehindrat
och mer an 200 000 personer behdver hjalp att forflyttasig. Cirka 90 000
personer &r rullstolsburna.

Nivaskillnader, lutning, ytkvalitet och méjlighet att vila avgor hur langt styrka
och krafter récker. Vidare kanner manga rérel sehindrade stor osakerhet 6ver
hur det kommer att fungerainnan de ger sig ivag pa resan. Erfarenheter visar
ett tydligt monster att funktionshindrade i hogre grad 8n andra ser vardet av en
hogre personal nérvaro under resans olika delar.

Allergiker

Det beréknas att antalet allergiker i Sverige uppgar till drygt 2 miljoner
manniskor. Av dessa uppger caen halv miljon att de har svara allergiska
besvér. Allergi eller 6verkanslighet kan ge symptom som t.ex. snuva, astma,
eksem, dgonbesvér eller blodtrycksfall.

Rokfrialokaler, val av vaxter och material som inte ger upphov till alergiska
reaktioner, god ventilation och l&ttstédade utrymmen minskar problemen for
personer med allergi.

Elkansliga

Foreningen for el- och bildsk&rmsskadade uppskattar att cirka 3000 personer
har svéra besvar fran elektromagnetisk strélning och elektrisk utrustning,
sarskilt besvarande ar lysror. Storsta svarigheterna upplevs vid utrustning som
altid ar paslagen t ex informationsskyltar medan utrustning som stangs av da
den inte anvands eller som man kan avldgsna sig ifran &r léttare att hantera.

L edningar och utrustning bor placeras sa att resenarer inte tvingas vistas intill
dem.

Tal- och sprakskadade

Cirka 40 000 personer uppskattas ha sa svara skador att de har svart att géra sig
forstadda. Gruppen tal skadade & en mycket blandad grupp med svérigheter att
kommunicera.

Sprakskada ar ett vidare begrepp dar bland annat personer med afasi inraknas.
Cirka 6 000 personer inguknar varje & med afasi som symptom, vilket kan
ledatill problem att hitta ord och ibland svarigheter att forsta andra.

SIKA



80 SIKA

Svenska Dydlexistiftel sen réknar med att cirka 5-8 procent av befolkningen har
betydande |&s- och skrivsvéarigheter, dyslexi, och det innebar mellan 300 000-
500 000 vuxna.

Personer med utvecklingsstorning

Man berdknar att cirka 40 000 personer har en utvecklingsstérning och man
skiljer mellan grav, méttlig och lindrig utvecklingsstérning. Omkring 16 000
personer & gravt utvecklingsstérda.

| trafikmiljon stélls krav pa snabbhet, beslutsamhet och enhetligt handlande.
Den som &r utvecklingsstord behdver langre tid pasig for att uppfatta, 1&ra och
fatta beslut. Abstrakt information t.ex. skriven information kan for ménga vara
svar att forsta, liksom att bedéma avstand och riktning. En komplex trafik-
situation blir svar att forsta och den utvecklingsstorde kanner ofta réadsla och
osakerhet i trafiken. En miljé som har tydliga skyltar med l&ttforstaeliga
bildsymboler eller fargmarkeringar och med talad information, underl attar
orienteringen. De flesta personer med utvecklingsstorning behdver tréning for
att anvanda kollektivtrafik.

Personer med demens och andra hjarnskador

| Sverige beréknas cirka 150 000 personer ha olika slag av demenssjukdomar.
Dessa 6kar med stigande alder och vissa demenssjukdomar forekommer
huvudsakligen bland adre.

Hjéarnskador kan vara medfodda eller forvarvas genom olika sjukdomar sasom
t.ex. stroke eller genom yttre vald (traumatisk hjarnskada). | Sverige intréffar
cirka 30 000 nyafall av stroke varje & och de flesta drabbar & dre och hos manga
av dessa kvarstar kognitiva stérningar &ven sedan ett relativt tillfrisknande har
skett betraffande rorel seformagan.
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Bilaga 5

Karta Over H-regionerna

H-regioner

M Norra glesbygden

M Norra tatbygden

[ sodra mellanbygden
[[] Storre stader

[ ] Goteborg och Malmé
[J Stockholm

SIKA
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Bilaga 6

Tillampningar av tillganglighetsmatt

INREGIA AB pa uppdrag av SIKA

Januari 2000
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Forord

Rapporten utgor ett underlagsmaterial till det sk maluppdraget, ett uppdrag SIKA
i samverkan med en rad andra verk fatt for att bland annat foresla etappmal for
tillganglighet och system for att félja upp dessa mal. | uppdraget ingar &ven att
foresdda matt och indikatorer som belyser transportsystemets paverkan pa
forutséttningar for regional utveckling. En vésentlig del i detta arbete &r att finna
indikatorer pa hur tillgéngligheten utvecklasi olika delar av landet.

Inregia AB har pa uppdrag av SIKA studerat tilldampningar av tillganglighetsmatt.
Rapporten redovisar de tillganglighetsméatt som var implementeradei SAMPERS
tillganglighetsmodul 99-12-23.

Staffan Eriksson har anvant tillganglighetsmodulen och fran den tagit fram data
for vidare kartpresentation. Jan-Ake Edsander har programmerat en
kartritningsmodul i Arclnfo for att automatisera kartframstélIningen. Staffan
Forsell har tagit fram de kumulativa diagrammen. Siv Schéele har varit
projektledare och har sammanstéllt rapporten.

SIKA
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Sammanfattning

Tre olikatyper av tillganglighetsmatt beskrivsi rapporten: restid till viss
malpunkt, realiserad tillganglighet (restid till arbete) och potentiell tillganglighet
(antal arbetsplatser eller arbetskraft som kan ndsinom viss restid). Redovisningen
sker pa kommunniva, dels som kartor, del's som kumulativa digram visande
tillganglighetsférdelning 6ver befolkningen. De bada redovisningssétten
kompletterar varandra val.

For vart och ett av métten fors en diskussion om dess lamplighet att anvandavid
maformulering. Diskussionen utmynnar i foljande slutsatser.

Restid till viss malpunkt &r ett matt som & enkelt att tolka. Det & ocksarelativt
enkelt att anvanda vid maformulering och uppfoljning.

Potentiell tillganglighet kan anvandas for att formuleramal bade for tillganglighet
och for regional utveckling. Det &r ett mer sammansatt matt men & ocksa relativt
l&tt att tolka.

Restid till arbetet bedoms inte varalampligt vid maformulering av tillganglighet.
Huvudskalet till det & att det inte & entydigt ur valfardssynpunkt.
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Bakgrund

SIKA i samverkan med en rad andra verk har fétt i uppdrag att bland annat foresla
etappmal for tillganglighet och system for att f6lja upp dessamal. | uppdraget
ingar &ven att foresld métt och indikatorer som belyser transportsystemets
paverkan pa forutséttningar for regional utveckling. En vasentlig del i detta arbete
&r att finnaindikatorer pa hur tillgangligheten utvecklasi olika delar av landet.

Att skapatillganglighet &r det priméra syftet med ett transportsystem.
Tillganglighetseffekterna av infrastrukturinvesteringar har hittills redovisatsi
mycket liten omfattning. Att tillganglighetsbeskrivningarnainte anvants sa
mycket i praktiken kan ha olika forklaringar. ” Tidigare erfarenheter visar att
skillnaden mellan olika alternativ ofta & sa liten att effekterna kan vara svara att
illustrera. Detta problem borde dock vara mindre nér det handlar om strategisk
planering dér effekternaav 10 ars atgérder skavisas. Ett annat problem &r att de
enkla och lattbegripliga tillganglighetsmatten kan ge ett alltfor forenklat budskap
som i varstafall kan varavilseledande medan i vart fall vissaav de mer
utvecklade métten &r intuitivt svara att forsta och darmed svara att kommunicera
till beslutsfattare. Detta problem bor kunna hanteras genom att arbeta med flera
aternativamatt. Det allra storsta problemet torde dock vara att det hittills varit
mycket arbetsamt att ta fram tillganglighetsbeskrivningar.”

Med SAMPERS-systemet har man nu fatt mojlighet att pa ett enkelt sétt ta fram
en mangd olika tillganglighetsmétt. Tillganglighetsmodulen &r fortfarande under
utveckling. De tillganglighetsmatt som redovisasi dennarapport ar sddana som
det f n & mojligt att tafram. Antalet alternativa matt & mycket begransat jamfort
med de ursprungliga planerna.

3 Staffan Widlert, SIKA: Tillganglighetsmétt i SAMPERS-modellen — forslag, 1999-02-26
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Syfte

Syftet med detta projekt &r att ta fram underlag for arbetet med
tilIstandsbeskrivningar och mal for tillganglighet. Projektet innebar sdval tester av
de mdjligatillganglighetsmatten, urva av vilka matt som & mest intressanta, samt
analyser av hur tillgangligheten ser ut idag och kan komma att utvecklasi
framtiden.

Nér man skall formuleramad for tillgangligheten s maste man beakta &minstone
foljande frégestalIningar:

Vad ar det for tillganglighet man vill séttamal for?

Hur kan man méta denna tillganglighet?

Kan méttet f6ljas upp?

| rapporten beskrivs ett antal tillganglighetsmatt som i princip kan erhdllas ur
trafikanalyssystem av sammatyp som SAMPERS. Vissa av métten redovisasii
denna rapport. Efter varje métt diskuteras fragestalIningarna ovan, dock inte den
andra eftersom det &r ett givet métt man utgdr fran.
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Beskrivning av olika tillganglighetsmatt

Tillganglighetsmatten kan indelas efter méatt som méter "realiserad tillganglighet”
— som speglar manniskors faktiska resande — och matt som méter den potentiella
tillgangligheten — som inte vager in hur man faktiskt reser.

Den realiserade tillgangligheten métsi SAMPERS som restid, generaliserad
kostnad eller trafikarbete med visst fardmedel i visst resérende for en viss grupp
personer, dar personerna kan indelas efter alder, kén och bilinnehav.

Den potentiellatillgangligheten métsi SAMPERS som
Antal arbetsplatser (dagbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom viss
vald tid (som kan varieras) med ett visst fardmedel
Antal bosatta (nattbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom viss vald tid
(som kan varieras) med ett visst fardmedel.
Andel av egna kommunens arbetsplatser som nasinom viss tid med bil
respektive kollektivtrafik.
Andel av egna kommunens forvarvsarbetande nattbefolkning som nasinom
viss tid med bil respektive kollektivtrafik.

Antalet arbetsplatser som kan ndsinom viss restid speglar befolkningens tillgang
till arbetsplatser och foretagens tillgénglighet till andraforetag. Antalet bosatta
som nas fran ett visst omrade kan dels spegla tillgangligheten for besoksresor,
dels foretagens tillgang till arbetskraft.

En annan typ av potentiell tillganglighet som ingar i SAMPERS &r restid till olika
mal punkter.
Genomesnittlig restid till Stockholm med bil, jarnvag respektive flyg.
Genomsnittlig restid till regioncentrum.

De olika métten pa tillganglighet kan beskrivas patva sétt, vilka kompletterar
varandra, dels pa karta med ett genomsnitt per kommun, delsi form av
kumulativa diagram. Kartan speglar den geografiska fordelningen av
tillganglighet medan det kumulativa diagrammet speglar férdelningen 6ver
befolkningen. Tolkningen av dessa komplementéra beskrivningssétt redovisasi
nasta avsnitt.

| denna rapport redovisas dock inte alla ovanstdende métt p g a att deinte
implementeratsi tillganglighetsmodulen. De métt som beskrivs &r i ordning som
foljer:

1. Restid till malpunkt:
Genomsnittlig restid till Stockholm med bil, jarnvag X2000, jarnvag
Intercity-tag och flyg.

SIKA
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Genomesnittlig restid med bil till regioncentrum.

Restiden till en viss mapunkt & pa ett séitt det enklaste
tillganglighetsmattet. Det tar bara hansyn till forhdllandenai transportsystemet.
Tolkningen &r ocksa enkel - tillgangligheten ar béttre ju kortare restiden &r.
Restiderna hamtas fran de trafikné som kodats som indata till SAMPERS. Det
faktiska resandet fran SAMPERS-modellen paverkar endast restiderna da det
forekommer trangsel i vagnétet. Restider till Stockholm hamtas fran den
nationella modellen och restider till regioncentum fran de regionala modellerna.

2. Realiserad tillganglighet:
Restid till arbetet med bil for man respektive kvinnor.

Dennarestid beror, férutom pa transportsystemet, pa hur néra det ar
till arbetsplatser och hur 1angt man ”brukar” resa. Restiden hamtas fran
SAMPERS-systemet i vilket man modellerar personernas arbetsresor utifran
observerade beteenden. Aven i dettafall skulle man kunnatolka kortare restid
som béttre tillganglighet. Har ar dock tolkningen inte lika enkel, i mangafall kan
en person genom en langre restid fatillgang till ett stérre utbud av arbetsplatser
och uppleva en hogre tillganglighet.

3. Potentiell tillganglighet:
Antal arbetsplatser (dagbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom 30,
45 och 60 minuter med bil respektive kollektivt.
Antal bosatta (nattbefolkning) som nas fran ett visst omrade inom 30, 45
och 60 minuter med bil respektive kollektivt.

Detta matt beror forutom pa transportsystemet pa lokaliseringen av
arbetsplatser och bosatta. Ju fler arbetsplatser och bosatta inom tidsintervallet
desto béttre ar tillgangligheten. Det faktiska resandet fran SAMPERS-modellen
paverkar endast tillgangligheten i de fall bilresorna astadkommer trangsel i
végnatet och darmed paverkar restidernai vagnatet.

Matten &r framtagna for ett nulage kallat Basprognos 1997, samt ar 2010 for
Jamforel sealternativ (JA) och Inriktningsalternativ Samhallsekonomi (IA-SEK) i
inriktningsplaneringen. For ett av métten finns &ven Basnat 1997 med framtida
markanvandning (K|:s alternativ). Data hamtas fran den nationella modellen samt
fran de regionala modellerna. De regionala modellernas geografiska omfattning
visasi karta pa sidan 14.

Samtliga kartor finnsi en kartbilaga. Exempel visande sambandet karta och
kumulativt diagram
Vi véljer exemplet restid till Stockholm.

Karta1i kartbilagan visar genomsnittlig aktid i minuter till Stockholms central
med bil. Man bor observera att detta & ren aktid i bilen - utan pauser.
Genomsnittsvardena ges per kommun, dér tiderna & berdknade for knappt 700
omraden totalt i Sverige. Vardena &r indelade i fem klasser, dar den |&gsta ar
restider upp till 1,5 timmar och den hogsta restider mellan 8 och 13 timmar.
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Monstret & som forvantat relativt koncentriska ringar pa grund av det finmaskiga
vagnatet.

Samma genomsnittliga restider till Stockholms central kan ocksa redovisas som
kumulativa diagram. | figuren nedan redovisas restider med bil. Pa x-axeln anges
restid i minuter och pay-axeln andel av total nattbefolkning i hela Sverige.
Kurvan skall tolkas pa foljande sétt. En viss punkt pa kurvan anger hur stor andel
av befolkningen (y-vardet) som har hogst den restid som x-vérdet visar. Om man
foljer kurvan kan man se att 50 procent av Sveriges befolkning har en restid till
Stockholm med bil som & kortare &n 220 minuter (3 timmar och 40 minuter). Den
andra haften av befolkningen har saledes en restid till Stockholm som &r langre
an 220 minuter. Den maximala restiden med bil & 800 minuter, men endast ca
fem procent av befolkningen har en restid till Stockholm som 6verskrider 400
minuter.

De klassgranser for restider som finns redovisade pa kartorna har inforts pa x-
axeln och man kan pay-axeln avlésa hur stor andel av befolkningen som har dessa
restider. Kartorna redovisar restidens geografiska fordelning och de kumulativa
diagrammen befolkningens férdelning pa olika resavstand fran resmalet (dvsi
dettafall Stockholm).

Kumulativt diagram restider med bil
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Tabell: Genomsnittlig restid i minuter till Stockholms central med bil for
kommuner och befolkning

Tid i minuter Andel av kommuner, % Andel av befolkning, %
0-90 16 28
91-180 18 15
181-300 36 30
301-480 24 24

481-763 6 3

SIKA
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En storre andel av befolkningen &n av kommunerna har den kortaste restiden och
en mindre andel av befolkningen &n av kommunerna har den langsta restiden.

Den kumulativa kurvan &r en fordelningsfunktion for befolkningen restid till
Stockholm. Det betyder att ytan ovanfor kurvan upp till 100 procent linjen pay-
axeln & lika med den genomsnittliga restiden till Stockholm for Sveriges
befolkning. Den genomsnittliga restiden & med andra ord mindre ju mindre denna
yta ar. Restid till malpunkt

Restid till Stockholm

| féregaende avsnitt behandlades restid med hil till Stockholm. Vi skall héar
jamfora med restider for jarnvag och flyg.

Karta 2 visar restid med jarnvag, X2000. | de relationer dar X2000 inte finns
beraknas tid med Intercity tag. Tider for andutningstrafik, som lokaltdg och
busstrafik, & ocksainkluderade. Har framkommer ett annat ménster.
Stréckningarna med X2000 mot Goéteborg och Karlstad framtrader tydligt, liksom
station Alvesta.

Karta3 visar restid med Intercity-tdg. Man kan fortfarande skonja
jarnvégsstrackningarna mot Goteborg och Malmad, men restiderna ar nu langre.
For Norrland &r bilden exakt densamma, eftersom inga X 2000-tag trafikerar dessa
stréackningar. (Man kan ocksa noteraen del ofullkomligheter i kodningen av
nétet. Att Nynashamn och Strangnas skulle ha mer an tre timmars restid med
Intercity-tag till Stockholm ser konstigt ut, da anslutning med regional- eller
lokaltag direkt till Stockholms central tar mindre an tre timmar.)

Karta4 visar restid med flyg. Den maximala restiden fran nagon kommun till
Stockholm &r 8,5 timmar. Har &r tiden att ta sig till ndrmsta flygplats inkluderad.
Kommuner nara flygplatser med reguljarflyg synstydligt pa kartan.

Om man jamfor skalorna pa kartorna for bil respektive tdg ser man att restiderna
for tég &r nastan dubbelt sa stora som for bil. | figuren nedan finns alla fyra
fardsétten, bil, X2000, | C-tag och flyg redovisade tillsammans. (Bendmningen
zonbaserat motstand i figuren kommer fran SAMPERS tillganglighetsmodul.)
Den maximalarestiden & ca 1500 minuter eller 25 timmar. Det betyder att dlai
Sverigeinom i princip ett dygn kan ta sig till Stockholm med i dettafall tag. For
de 40 procent av befolkningen som har den kortaste restiden till Stockholm &r bil
det snabbaste fardmediet, for de 6vriga & flyget snabbast.

En jamforelse mellan kurvorna visar att det for alla gar snabbare med bil eller flyg
an med t&g. Jamforelsen visar ocksa att X 2000 kortar restiderna pétagligt for stora
befolkningsgrupper.

En kurva som ligger 6ver (eller till vanster) om en annan betyder att den totala
genomsnittliga restiden & mindre. (Den genomsnittliga restiden for hela Sverige
ar likamed ytan 6ver kurvan .)
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Restiderna (dock g for flyg) i framtidsscenarierna JA och IA-SEK redovisas delsi
kartorna 5-7 respektive 8-10. Motsvarande kumulativa diagram redovisas i
figurerna nedan.

Andel av total nattbefolkning

Jamforelsealternativ 2010, NATIONELL
Zonbaserat motstand: Genomsnittlig &ktid i minuter till Stockholms central med bil och tag
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Inriktningsalternativ 2010 -Samhéllsekonomi, NATIONELL
Zonbaserat motstand: Genomsnittlig &ktid i minuter till Stockholms central med bil och tag
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Man kan notera att det i bada framtidsalternativen sker en stor forandring i
restiden med tag. Den maximala restiden minskar kraftigt och med X2000 far
stora delar av befolkningen en forbattrad tillganglighet med tag.

Restid till regioncentrum

Vad som menas med regioncentrum maste definieras och vi har valt att i princip
vdljaresidensstdder som centrum i respektive lan. | vissafal har [an delats, och i
vissafall har andra stéder an residensstader valts. Regioncentra och
upptagningsomraden for regioncentra redovisas pa nasta sida och pa karta 11 i
kartbilagan. Den kartbilden maste finnas med i bakgrunden for att kunnatolka
karta 12 som visar restid med hil till regioncentrum. En dryg tredjedel av Sveriges
kommuner har hogst 30 minuters restid med bil till regioncentrum. Tolv
kommuner har mer an tva timmar men ingen har mer an tre timmar och tjugo
minuter. Kartan visar tydligt hur beroende restiden &r av vilka regioncentra som
valts, periferakommuner far de langsta restiderna.

Restidernatill regioncentrum redovisas ocksa som kumulativa diagram i figuren
nedan, ett diagram per regional modell. (En karta éver de regioner de regionala
modellerna—PALT, SAMM, SKANE, SYDOST och VAST - omfattar redovisas
pasid 14 och pa karta 13 i kartbilagan.)
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Basprognos 1997
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For upp till 90 procent av regionens befolkning har SKANE den kortaste restiden
med bil. For den sista decilen av befolkningen i respektive omrade har SAMM
(Mdalardalen) de kortaste restiderna. Samtidigt har den tredjedel av
regionbefolkningen som har de kortaste restidernalangre restider i SAMM an i
ovrigaregioner. Det betyder i sin tur att restiderna & mer jamnt fordelade hos
befolkningen i SAMM ani 6vrigadelar. Restiderna & mest ojamnt fordelade eller
spriddai PALT (norra Sverige). Dér har en tredjedel av befolkningen kortare
restider ani Malardalen men 6vriga tva tredjedelar har mycket |anga restider.

For framtidsscenarierna JA och inriktningsalternativ SEK redovisas restider i
kartorna 14 och 15. Kartorna liknar mycket de fér 1997, med den skillnaden att i
jamforelsealternativet har delar av SAMM langre restid till regioncentrum.
(Vérdenai SAMM-modellen & annu inte helt utvérderade, en del resultat &r
inkonsistenta.)

For varje region redovisasi foljande figurer de kumulativa diagrammen avseende
restiden till regioncentrum for Basprognos 97 och jamforel sealternativet och
inriktningsalternativ Samhallsekonomi &r 2010.



Andel av total nattbefolkning

Andel av total nattbefolkning

0,9

0,8

0,7

0,6

0,5

0,4

03

0,2

0,1

0.9

0.8

0,7

0,6

0,5

04

03

0,2

0,1

Zonbaserat motstadnd: Genomsnittlig &ktid i minuter till regionalt centrum med bil

97

Region PALT

~

-

/

50

Zonbaserat motstand: Genomsnittlig &ktid i minuter till regionalt centrum med bil

100 150

Tid i minuter

Region SAMM

200

250

—BAS97
—JA2010
—IA2010-SEK

—BAS97
—JA2010
—1A2010-SEK

40

60 80

Tid i minuter

100

120

SIKA



Andel av total nattbefolkning

Andel av total nattbefolkning

0,9

0,8

0,7

0,6

0,5

0,4

03

0,2

0,1

09

0.8

0,7

0,6

05

0,4

0,3

0,2

0,1

98

Region Skane
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For allaregioner (utom SAMM, vars varden kan ifrégasattas) & det mycket sma
skillnader i restider mellan Basprognos 97 och alternativen 2010 med
Inriktningsalternativet Samhallsekonomi som det ndgot béttre.

Diskussion

Ar restidsmatten ovan bramétt pa tillganglighet? Ja, det & bra p& s sétt att det &r
ett rent métt pa transportsystemet. De geografiska avstanden kan man dock inte
undvika. Detta framtrader tydligt d& man ser pa restiden® till Stockholm. Aven
for restider till regioncentrum har det geografiska avstandet betydel se.

Ett mal for tillgangligheten skulle kunna formuleras som att minst y procent av
befolkningen skall ha hdgst x minutersrestid till Stockholm (regioncentrum).
Olikaregioner kan haolika mal beroende pa den geografiska utbredningen.

Malet gér att foljaupp i den utstrackning som restider i transportnaten uppdateras.

%2 | rapporten anvands begreppen restid och 8ktid synonymt, fastan det for kollektiva transporter
ingér dven vantetid och anslutningstid.

SIKA
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Realiserad tillganglighet

Realiserad tillganglighet & den faktiska tid som anvands for att na eller utféra
vissa drenden. Har ser vi pa den faktiska restiden till arbetet. Restiderna hamtas
fran de regionalamodellerna. Vi begransar oss vidare enbart till resor med bil.
SAMPERS-modellen gor inte ndgon atskillnad mellan olika socio-ekonomiska
grupper, sedan man val valt ett fardmedel. M&n och kvinnor har i princip sasmma
restider med bil till arbetet. (Resarbetet med bil skiljer dock mellan kénen
eftersom en stdrre andel man anvéander bil for resor till arbetet.)

For Basprognos 97 redovisas restider till arbetet for man och kvinnor i karta 16
respektive 17. Man kan konstatera att det inte finns nagon skillnad mellan konen.
L angsta restiden aterfinns i kommuner som ligger i utkanten av storre
arbetsmarknader.

Med hjélp av de kumulativa diagrammen kan man jamféra regionerna.

Basprognos 1997
Socioekonomi: Genomsnittlig &ktid i minuter till arbete med bil. For bilagande man i alla &ldrar.
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| PALT (norra Sverige) &r restiden med bil till arbetet kortare ani de 6vriga
regionerna, medan i SAMM (Mdardalen) restiderna & langst.

Andel av total nattbefolkning

Framtidsscenariernaredovisasi kartorna 18 och 19. | bada scenarierna kan man
notera att restiderna okar — ingen kommun har flyttatstill intervall med kortare
restid.

For varje region jamfoérsi figurerna nedan nuléget med jamforel sealternativet och
inriktningsalternativet Samhéllsekonomi.

SIKA
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Region, PALT

Socioekonomi: Genomsnittlig &ktid i minuter till arbete med bil. For bilagare i alla ldrar.
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Region SKANE
Socioekonomi: Genomsnittlig &ktid i minuter till arbete med bil. For bilagare i alla ldrar.
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Region, VAST
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| figurernasynstydligare ani kartorna att restidernatill arbetet ar storre ar 2010
an vad de & 1997. Det &r en effekt av trafikmodellens antaganden avseende
resbeteendet. Med hogre inkomster kommer man ha rad med hogre reskostnader
och darmed langre resor till arbetet. Det bor papekas att man inte gor nagot
antagande om att tidsvardet forandras da inkomsterna okar.

I nriktningsalternativet Samhallsekonomi ger ndgot kortare restider &én
Jamforel sealternativet.

Diskussion

Att anvanda den faktiska restiden som ett tillganglighetsmatt & mindre [ampligt.
Detta pa grund av att det ar svart att avgora om kortare restid & béttre an langre.

Hushallen i storstadsregionerna valjer bostadsomrade bade med hansyn till restid
till arbetet och till bostadens pris. Priset for smahus och bostadsrétter faller ut fran
de centrala delarna av dessa regioner. Manga hushdll véjer mindre centrala
omraden for att darigenom fa rad med en storre bostad och kanske en villa. Det
gor det omajligt, eller i vart fall svart att sétta ett mal for enbart restiden.

Pa motsvarande sétt kan man tanka sig att hushall véljer region genom att géraen
avvagning mellan & ena sidan bostadskostnader och tillgang till or6rd natur och &
andra sidan mangfald vad géller jobb och serviceutbud.
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Potentiell tillganglighet

De tillganglighetsmétt som redovisats hittills har alla haft restid som matt, och
god tillganglighet har betytt kort restid. Den potentiella tillgangligheten, som vi
nu skall studera, mater istéllet hur manga arbetsplatser eller personer man kan na
inom en viss restid. Ju kortare restider som ett transportsystem kan stadkomma
desto fler kan man na. | dettafall &r tillgangligheten béttre ju fler man kan na
inom den angivnatiden. | ett framtidsscenario kan tillgangligheten foréndras
antingen pagrund av att restiderna éndras eller att mangden arbetsplatser eller
arbetskraft forandras.

For att visa den maximala tillgangligheten redovisas for Basprognos 97 antal
arbetsplatser och antal forvarvsarbetande nattbefolkning per kommun i kartorna
20 respektive 21. Dér anges ocksa totalantalet per region. For framtidsscenarierna
visas K1:s markanvandning 2010 pa motsvarande sétt i kartorna 22 och 23.

For Basprognos 97 har tre tidsgranser anvénts 30, 45 och 60 minuter och for
framtidsscenarierna 45 minuter. Tiden avser restid med bil respektive kollektiva
fardmedel (tdg med andlutningstrafik).

Tillganglighet till arbetsplatser

Tillganglighet med bil

Tillgang till arbetsplatser inom 30, 45 respektive 60 minuter for Basprognos 97
redovisasi kartorna 24, 25 respektive 26. Mycket god tillganglighet till
arbetsplatser har Stockholms-, Géteborgs- och Mamdregionen. Grénserna for
intervallindelningen av tillgangligheten & densammai de tre kartorna. En
kommun maste sdledes fa en intensivare farg datidsgransen okar. Darfor synes
regionernavaxa med tidsintervallet.

Inom grénsen 30 minuter har forutom storstadsomradena, Norrkoping, Linkodping
och Mjolby, tillgang till dver 90000 arbetsplatser. Over hélften av Sveriges
kommuner har tillgang till mindre &n 35000 arbetsplatser. Manga av dessa
kommuner finnsi Norrland. | Norrland har endast de stérre stéderna vid kusten
med i vissafall angransande kommuner tillgang till mer &n 35000 arbetsplatser.
Om man fordubblar restiden till 60 minuter sa & det endast 40 kommuner som har
tillgang till farre an 35000 arbetsplatser, nastan uteslutande i Norra Svealands och
Norrlands inland.

Motsvarande méatt som kumulativa diagram redovisas nedan, ett for varje
tidsintervall med samtliga regioner. For restider var det "bra” om kurvan l1ag sa
langt &t vanster som majligt, medan det i dettafall ar béttre ju langre till hoger den
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ligger, vilket innebar tillgang till fler arbetsplatser for en storre andel av

befolkningen.

Basprognos 1997
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 30 minuter med bil
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Region PALT

Potentiell: Antal arbetsplatser (§NI) inom 45 minuter med bil
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Region SKANE
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil
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Skéane erhaller en forbéttrad tillganglighet for de flesta aven med 1997 ars

trafiknat. Detta beror pa att antalet arbetsplatser okar till ar 2010 och det & inte s
stor trangsel i trafiknétet att tillgangligheten forsamras. Jamforel sealternativet och
inriktningsalternativet Samhéallsekonomi ger i stort sett sasmmactillganglighet.

Andel av total nattbefolkning

Region SYDOST féar en nagot forsamrad tillganglighet ar 2010 jamfort med 1997.

Region, SYDOST
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil
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Region VAST
Potentiell antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil
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Region VAST fér en ndgot forsamrad tillganglighet for den halva av befolkningen
som har samst tillganglighet, och en ndgot forbattrad tillganglighet for den med
bast tillganglighet.

Tillgdnglighet med kollektiva transporter

Vi skall ocksa se patillgangligheten med kollektiva transporter. Kartorna 30, 31
och 32 visar antal arbetsplatser man kan ndinom 30, 45 respektive 60 minuters
restid. Restiden inkluderar gangtid och vantetid (oviktade). Kartorna redovisar
samma granser for antal arbetsplatser som kartorna for tillganglighet med bil. Man
kan konstatera att endast kommuner i Stockholms- och Goteborgsregionen samt
Malmo, V asteras och Uppsala kommer dver den lagsta gransen for
tillgangligheten med bil. Skillnaden mellan regionerna syns ocksatydligt i figuren
nedan som visar antal arbetsplatser inom 45 minuter kollektivt.

Basprognos 1997
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter kollektivt
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Framtidsscenarierna JA och |A-SEK visasi kartorna 33 och 34 respektive 35 och
36. Kartorna 33 och 35 har sasmma intervallgranser som tidigare medan kartorna
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34 och 36 har en annan intervallindelning. Den senare indelningen & mer
informativ om man vill jdmfora kollektivtrafiktillgangligheten mellan kommuner
narmare utan jamforelse med biltillgangligheten.

Nagra kumul ativa diagram per region for framtidsscenarierna har inte tagits fram.
| stéllet jamfor vi tillgangligheten med bil och kollektivt mer noggrant for nul &get,
Basprognos 97.

Jamforelse mellan bil och kollektivt

Mer direkt jamforelse av tillgéangligheten med bil och kollektivt visasi figurerna
nedan. For varje region visas hur manga arbetsplatser som nas inom 45 minuter.

Basprognos 1997, PALT
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil och kollektivtrafik
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Kurvornadivergerar kraftigt.

Basprognos 1997, SAMM
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil och kollektivtrafik
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| M&lardalen & det den minsta skillnaden mellan bil och kollektivt vad géller
tillgénglighet.
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Basprognos 1997, SKANE
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil och kollektivtrafik
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Basprognos 1997, SYDOST
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil och kollektivtrafik
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Basprognos 1997, VAST
Potentiell: Antal arbetsplatser (SNI) inom 45 minuter med bil och kollektivtrafik
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| samtligaregioner &r skillnaden stor vad géller tillganglighet med bil och
kollektivt. Om man valt tidsgransen 30 minuter skulle de relativa skillnaderna bli
an storre och med en tidsgrans pa 60 minuter ndgot mindre. Valet av tidsgransen
45 minuter for tillganglighetsstudierna beror pa att skillnaderna mellan bil och
koll & minst d&, &ven om de &r stora. Som en jamforelse kan ndmnas att den
genomsnittligarestiden till arbete med bil & 20 minuter for kvinnor och 23 for
man och med koll 37 minuter for kvinnor och 38 minuter for man.
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Tillgang till arbetskraft

Tillganglighet med bil

Tillgang till arbetskraft méts som antal forvarvsarbetande nattbefolkning inom en
vissrestid. Restiden & med bil 30, 45 respektive 60 minuter for Basprognos 97
och 45 minuter for framtidsscenarierna. Basprognos 97 redovisasi kartor 37, 38
och 39. Den geografiska fordel ningen dverensstdmmer ganska val med den for
arbetsplatserna.

Det finns dock vissa skillnader for restider 30 minuter. De kumulativa
diagrammen nedan visar tydligt dessa skillnader.

Basprognos 1997
Potentiell: Antal arbetskraft (forvarvsarbetande nattbefolkning) inom 30 minuter med bil
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Potentiell: Antal arbetskraft (forvarvsarbetande nattbefolkning) inom 45 minuter med bil
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Basprognos 1997
Potentiell: Antal arbetskraft (forvarvsarbetande nattbefolkning) inom 60 minuter med bil
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| de kumulativa diagrammen visar y-axeln andel av dagbefolkningen, eftersom
tillgangligheten avser arbetskraft. Vad géller tillgang till arbetskraft inom 30
minuter med bil sdhar SYDOST lika ddlig tillganglighet som PALT. Inom 45 och
60 minuter forandras tillgangligheten for SY DOST men inte for PALT. (Det har
inte varit mojligt att nérmare gain i data for att forklara dessa skillnader —om de
ar verkliga eller beror pafelaktigadata.) For de Gvriga regionerna &r bilden
ungefar som for tillgangen till arbetsplatser, namligen att for den andel som har
den samstatillgangligheten har SKANE den bésta och VAST den samsta, medan
for den andel som har den bésta tillgéngligheten inom sin region har dei SAMM
den bésta tillgéngligheten och dei SKANE den samsta.

Framtidsscenarierna JA, och |A-SEK samt trafiknét 1997 med markanvandning
2010 visasi kartorna 40, 41 respektive 42.

Nedan redovisas for var och en av de fem regionernatillgangligheten i nul&get
och framtidsscenarierna

Region PALT
Potentiell: Antal arbetskraft (férvarvsarbetande nattbefolkning) inom 45 minuter med bil
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Region, SAMM
Potentiell: Antal arbetskraft (férvarvsarbetande nattbefolkning) inom 45 minuter med bil
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OBSvérdenai SAMM é&r troligen beh&ftade med fel.
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Region SYDOST
Potentiell: Antal arbetskraft (forvarvsarbetande nattbefolkning) inom 45 minuter med bil

///

—

o
3

o
=)

/7 ——BAS97
——JA2010

Andel av total dagbefolkning
o o
ES v

o
w

0,2

0,1

0,9

0.8

Andel av total dagbefolkning
o © © © o o o
= N w S (& o ~

o

'{' —IA2010-SEK

Vs

i

4

i

20000 40000 60000 80000 100000 120000 140000 160000 180000
Antal arbetskraft (forvarvsarbetande nattbefolkning)

Region, VAST
Potentiell: Antal arbetskraft (férvarvsarbetande nattbefolkning) inom 45 minuter med bil
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Kartorna och figurerna visar att tillgang till arbetskraft & mycket likartad den for
tillgang till arbetsplatser. Det beror pa att vi har ser pa varden per kommun och pa
den aggregeringsnivan finns det ett starkt samband mellan arbetskraft och antal
arbetsplatser. Pa en finare omradesnivaeller for kortare tidsintervall kan man
dock forvanta skillnader mellan de bada tillganglighetsmatten.

Tillganglighet med kollektiva transporter

| kartorna 43, 44 och 45 finns arbetskraft inom 30, 45 respektive 60 minuters
restid for Basprognos 97.

Kartorna 46 och 47 visar tillganglighet till arbetskraft inom 45 minuter for
Jamforel sealternativet, med tva olikaintervallindelningar. Kartorna 48 och 49
visar inriktningsalternativet Samhéllsekonomi.
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Diskussion

De bada potentiella méatten tillganglighet till arbetsplatser respektive arbetskraft ar
mycket lika pa kommunniva, varfor det skulle racka att anvanda ett av dem.
Fordagsvis tillgang till arbetsplatser da det &r ett métt som &r relevant saval for
personer som foretag.

Att anvanda en fix tidsgrans, sag 45 minuter, for att berékna antal arbetsplatser
inom gor att méttet & enkelt att forstd. Men det innebéar ocksa att arbetsplatser
som ligger p& 1 minuts avstand ar lika mycket ”varda’ som de som ligger pa 45
minuters avstand, medan de som ligger pa 46 minuters avstand inte betyder nagot
alls. Ett mer rattvisande métt skulle anvanda nagon form av diskonteringsfunktion
beroende av tidsavstandet.

Men om man skall anvéanda en fix tidsgréns sa & en gréns pa 45 minuter rimlig.
Den & ndgot hogre an den genomsnittliga restiden kollektivt till arbetet och i
paritet med restiden for 6vrigaresor (exklusive fritidsresor) vilkainkluderar
tjansteresor (Riks RVU 94-98). Det &r sdledes en rimlig tid inom vilken man reser
bade till arbetet och i tjansten.

Hur skall man sétta ett mal med hjalp av detta métt? Fran andra studier vet man att
tillgéngligheten har betydelse f6r den regionala utvecklingen. Den regionala
utvecklingen i form av antalet arbetsplatser och befolkning paverkar direkt den
potentiellatillgangligheten i det métt vi anvant har. Det &r siledes ett omsesidigt
beroende emellan (potentiell) tillgénglighet och regional utveckling. |
tillvaxtregioner okar antalet arbetsplatser, men om det uppstar trangsel kommer
tillgéngligheten att minska om man inte forandrar transportsystemet. Ett exempel
padetta d Maardalen i Jamforel sealternativet. | regioner med minskande antal
arbetsplatser skulle transportsystemet kunna bidratill att man kan uppratthalla
tillgangligheten genom " regionforstoring”.

Om man skall sittamal for den potentiella tillgangligheten kan man inte sétta att
den skall varadensammai varje del av Sverige. Man maste ocksa ta hansyn till
konkurrensen fran andra om de tillgangliga arbetsplatserna. | en storre region ar
konkurrensen storre. Man maste i praktiken utga fran det 1age som galler och
utifran det sitta mal avseende forandringen. Malet kan t ex formuleras utifran de
kumulativa diagrammen for den potentiella tillgangligheten. Kurvornafar inte
avvikafor mycket.

Mal for regional utveckling kan ocksa kopplas till potentiell tillganglighet genom
det samband som finns. Detta kommer att belysas ndrmare i en kommande rapport
om tillganglighet 1980.

Den potentiella tillgéngligheten kan f6ljas upp genom statistik om arbetsplatser
och genom berakning av restider i SAMPERS-systemet.
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