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Forord

Det finns ett behov av systematik i uppfoljningen av det transportpolitiska malet
och dess delmal. Den har rapporten, som &r framtagen pa SIKA:s egna initiativ,
innehaller en inventering och ett urval av tankbara matt som kan anvandas for att
folja utvecklingen mot malen om tillganglighet, regional utveckling och
transportkvalitet.

Rapporten ar ett resultat av ett aktivt arbete utfort av en arbetsgrupp med
representanter for Banverket, Luftfartsverket, Rikstrafiken, Sjofartsverket och
Vagverket. Asa Vagland, SIKA, har varit projektledare.

Stockholm i juni 2004

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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Sammanfattning

SIKA har, i samarbete med Banverket, Luftfartsverket, Sjofartsverket, Vagverket
samt Rikstrafiken, arbetat for att skapa en gemensam bas for att 6ka systematiken
och dverskadligheten i uppféljningen av transportpolitiken. Resultatet av arbetet
ar denna lagesrapport.

Bakgrunden till arbetet ar det behov av en systematik i uppféljningen av det
transportpolitiska malet och dess delmal for att dels klara trafikverkens rappor-
tering inom sektors-/och myndighetsansvaret, dels klara den 6vergripande arliga
redovisning till regeringen som SIKA gor.

Syftet med denna rapport &r att beskriva tankbara matt och indikatorer gallande
persontrafik for de transportpolitiska delmalen om tillganglighet, regional utveck-
ling och transportkvalitet.

Rapporten tar &ven upp tillampbara metoder, modeller och data som kan eller bor
anvandas for att mata maluppfyllelse (med avseende pa olika mal) med tonvikt pa
de metoder, modeller etc. som utnyttjas eller kan/bor utnyttjas gemensamt.

Rapporten ar en inventering av matt och ar tankt att fungera som ett uppslagsverk.
Vid behov véljs de matt ut som belyser den relevanta fragestéllningen. Det &r inte
tankt att alla matt ska anvéandas vid varje redovisning. Det r viktigt att komma
ihag att matten i sig inte fungerar sjalvstandigt utan att det kravs en analys av vad
matten sager. Det ar ocksa viktigt att redovisningen &r tydlig pa vad det ar man
faktiskt har matt. Det maste vara begripligt for mottagaren vad ett matt visar pa
for att det ska fa acceptans. En foljd av syftet med ett uppfoljningssystem &r ocksa
att de matt som redovisas maste ga att aterskapa vid olika tidpunkter sa att utveck-
lingen gar att félja dver tiden.

Inventeringen och urvalet av tankbara matt visar pa behovet av att utveckla
metoder och analysverktyg, framfor allt for att kunna méta den lokala kollektiv-
trafikens bidrag till maluppfyllelse. Speciellt nar det galler matten for tillganglig-
heten med kollektivtrafik inom en region &r mdéjligheterna att folja upp utveck-
lingen i dagsléget begransad.

I lagesrapporten diskuteras dven behoven av gemensam (vidare)utveckling av
metoder, modeller och data som behovs for att utveckla maluppféljningen.
Forutom detta bor arbetet dven fortga med att ta fram matt for bland annat
framkomlighet, punktlighet, bekvamlighet, trygghet, tillgang till information samt
anvandbarhet for resenédrer med funktionshinder.

Nedan foljer en lista med tankbara matt.
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Matt och indikatorer for tillganglighet, regional
utveckling och transportkvalitet

Tillganglighet inom en region

Tillganglighet till skola

Andelen barn som kan ta sig till skolan pa egen hand
Andelen barn som tar sig till skolan inom restidsintervall
Tillganglighet med cykel

Antal kilometer nyanlagd cykelvag

Cykeltrafikens andel av resandet

Andel av befolkningen med tillgang till arbetsplatser via sammanh&ngande cykelnat
Tillganglighet till arbete

Avstand till arbetet

Andel av arbetsresorna som sker med kollektivtrafik

Restider till arbetet

Andel arbetsplatser inom restidsintervall

Generaliserad kostnad till arbetet

Tillganglighet till regionalt centrum

Avstand till regionalt centrum

Restider till regionalt centrum

Andel av befolkningen som nar regionalt centrum inom restidsintervall
Generaliserad kostnad till regionalt centrum

Tillganglighet mellan regioner

Tillganglighet till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar
Andel av befolkningen inom g/c-avstand fran jarnvagsstation
Andel av forvarvsarbetande inom g/c-avstand fran jarnvagsstation
Restider till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar

Andel av befolkningen som nar jarnvagsstation, flygplats och hamnar inom
restidsintervall

Generaliserad kostnad till jarnvagsstation, flygplats och hamn
Tillganglighet mellan regionala centrum

Restider mellan regionala centrum

Antal regionala centrum inom restidsintervall

Fardtider mellan regionala centrum

Antal avgangar mellan regionala centrum

Biljettpriser mellan regionala centrum

Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum

Tillganglighet till omvéarlden

Tillganglighet till nordiska stader
Fardtider till nordiska stader

Antal avgangar till nordiska stader
Biljettpriser till nordiska stader
Tillgéanglighet till europeiska stader
Genomesnittlig vistelsetid i europeiska stader
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Framkomlighet

Framkomlighet i vagnéatet
Relativ hastighetsnedsattning i vagnatet
Begransad framkomlighet vid tjéllossning

Punktlighet

Jarnvag, sjofart och luftfart

Andel rattidiga tag

Andel forsenade farjor inom skargardstrafiken
Andel férsenade flygningar

Andel férsenade flygpassagerare
Forseningarnas storlek inom luftfarten

Anvandbarhet for resenarer med funktionshinder

Matning av anvandarnas uppfattning samt av systemets egenskaper
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| m&luppdraget® kom SIKA tillsammans med trafikverken och andra berérda
myndigheter fram till att det var svart att definiera etappmal for delmalen god
tillganglighet, positiv regional utveckling och hog transportkvalitet. | stallet
foreslogs att man skulle ta fram matt for att beskriva tillstandet idag och for att
kunna folja utvecklingen 6ver tiden. Maluppdraget resulterade aven i forslag pa
matt som skulle kunna tas fram.

Under varen 2001 tog SIKA tillsammans med Banverket, Luftfartsverket, Sjo-
fartsverket, Vagverket samt Rikstrafiken initiativ till att starta en arbetsgrupp med
syfte att foresla matt och ett uppfoljningssystem. Uppféljningssystemet skulle
vara trafikslagsovergripande och ha perspektivet hela resan. Huvudsyftet var att
skapa mojligheter att folja upp utvecklingen mot det transportpolitiska malet for
de delmal dar det idag inte finns heltackande etappmal.

Arbetet skulle bedrivas konkret genom att stegvis bygga upp de matt gruppen var
overens om som relevanta och mojliga. Matten skulle tas fram av lampligt trafik-
verk eller SIKA.

Avrbetet fick dven stdd i infrastrukturpropositionen’ dar det aviserades att
regeringen avser att engagera SIKA, trafikverken och andra berérda myndigheter
for att utveckla ett uppfoljningssystem i form av matt och indikatorer for delmalen
om tillganglighet, positiv regional utveckling och transportkvalitet.

| flera av trafikverkens regleringsbrev for 2002 och/eller fér 2003 gavs uppdrag
om att arbeta med ett uppfoljningssystem for malen om tillganglighet,
jamstélldhet, regional utveckling och transportkvalitet. Arbetet skulle ske med
bistand av SIKA — som ocksa i sitt regleringsbrev hade narliggande uppdrag.

Parallellt med det arbete inom arbetsgruppen som redovisas i féljande rapport
pagar insatser inom respektive organisation for att finna lampliga matt och
indikatorer for ett uppfoljningssystem. Myndigheterna har kommit olika langt i
utvecklingen av ett uppfoljningssystem, vilket innebér att den redovisning som
gors i denna rapport ska ses som en lagesrapport. Rapporten sammanfattar det
aktuella kunskapsldget och kan vara en grund for det framtida arbetet.

! SIKA Rapport 2000:1 Vidareutveckling av de transportpolitiska mélen.
2 Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett 1&ngsiktigt hallbart transportsystem
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1.2 Rapportens syfte

Det finns ett behov av en systematik i uppféljningen av malen for att dels klara
trafikverkens rapportering inom sektors-/och myndighetsansvaret, dels klara den
overgripande arliga redovisning till regeringen som SIKA gor. | rapporten, som
ska ses som en metodrapport, beskrivs indikatorer for de transportpolitiska
delmalen om tillganglighet, regional utveckling och transportkvalitet bade per
trafikslag och 6vergripande. Meningen &r att indikatorerna tillsammans, pa sikt,
ska ge relevanta indikationer pa maluppfyllelsen. I bilaga 2 finns en samman-
stallning av tankbara matt som kan anvandas i ett uppfoljningssystem.

Rapporten tar &ven upp tillampbara metoder, modeller och data som kan eller bor
anvandas for att mata maluppfyllelse (med avseende pa olika mal) med tonvikt pa
de metoder, modeller etc. som utnyttjas eller kan/b6r utnyttjas gemensamt. |
diskussionen anges behoven av gemensam (vidare)utveckling av metoder,
modeller och data som kan behovas for att utveckla maluppfoljningen.

Rapporten ar inriktad pa att beskriva metoder och matt som indikatorer for att
mata tillganglighet, regional utveckling och transportkvalitet. Rapporten
innehaller darfor inte nagra redovisningar i form av matt eller analys av det
faktiska tillstandet.

Rapporten innehaller ett stort antal matt som ar mojliga att anvanda. Det betyder
dock inte att man i varje lage ska anvanda sig av samtliga matt. Rapporten ger en
inventering av matt och ar tankt att fungera som ett uppslagsverk. Vid behov valjs
de matt ut som belyser den relevanta fragestallningen. Det ar ocksa viktigt att
komma ihag att matten i sig inte fungerar sjalvstandigt utan att det kravs en analys
av vad matten séger.

1.3 Lasanvisning

Rapporten inleds med en beskrivning av det évergripande transportpolitiska malet
och dess delmal samt en diskussion om olika satt att mata, for att sedan i kapitel 4
beskriva mal och indikatorer for persontransporter. Avslutningsvis finns i kapitel
5 en genomgang av gemensamma data och modeller samt utvecklingsmajligheter
for dem och slutligen ett kapitel 6 som beskriver det fortsatta arbetet.

| rapporten finns en genomgang av tankbara matt och deras fordelar respektive
nackdelar. For att rapporten ska kunna fungera som en uppslagsbok upprepas
beskrivningar av tillvagagangssattet under varje matt, nagot som kan upplevas
som tjatigt vid en rak genomlésning. | bilaga 2 finns en sammanstélining av de
matt som arbetsgruppen i forsta hand foreslar ska anvandas. Bilaga 3 innehaller en
genomgang av geografiska och andra indelningar.
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2 Mal och maluppféljning

2.1 Det transportpolitiska malet och dess delmal
Malen som de ar formulerade

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ska vara att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Inom ramen for detta 6vergripande
mal anges ocksa sex langsiktiga delmal:

e Ett tillgangligt transportsystem: Transportsystemet ska utformas sa att med-
borgarnas och néringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.

e En positiv regional utveckling: Transportsystemet ska framja en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa
transportavstand.

e En hdg transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for naringslivet och for medborgarna.

e En saker trafik: Det langsiktiga malet ska vara att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till féljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

e En god miljo: Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till
krav pa en god livsmiljo for alla, dar natur och miljo skyddas for skador. En
effektiv hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
frdmjas.

o Ett jamstallt transportsystem. Transportsystemet ska vara utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och mén ska ges
samma majligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras varderingar ska ges samma vikt.

For delmalen om en saker trafik och en god miljo finns redan fastlagda etappmal
och SIKA har nyligen, tillsammans med bland andra trafikverken, redovisat ett
regeringsuppdrag om att utarbeta férslag till nya etappmal for en god milje®. Nar
det galler delmalet om jamstalldhet redovisade SIKA sitt uppdrag att ta fram
etappmal till regeringen i oktober 2002.

I samband med riksdagsbehandlingen i december 2001 av propositionen
Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem (2001/02:20) antogs det

® SIKA Rapport 2003:2 Etappmal for en god miljo
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sjatte delmalet om ett jamstallt transportsystem. Dessutom utvecklades delmalet
om en hog transportkvalitet till att &ven gélla medborgarna och de tidigare
etappmalen for transportkvalitet har ersatts av foljande mer generella etappmal:
Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, matt i termer av forutsagbarhet,
sakerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information,
successivt forbattras.

Delmalen om ett tillgangligt transportsystem samt positiv regional utveckling har
fatt gemensamma etappmal med foljande lydelse: Tillganglighet for medborgare
och néaringsliv mellan glesbygd och centralort samt mellan regioner och omvérld
bor successivt forbattras. Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan
tatortsomraden bor oka.

Betraffande delmalet om tillganglighet ska dessutom féljande etappmal galla:
Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade och
Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort. Nar det géller
etappmalet om tillganglighet for funktionshindrade har SIKA redovisat ett
regeringsuppdrag om etappmal for funktionshindrades tillganglighet i oktober
2002.

Definitioner av tillganglighet, regional utveckling och
transportkvalitet

Tillgénglighet kan definieras som den latthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhallet kan nas, varvid saval medborgare som naringslivets behov avses.
Tillganglighet innefattar manga aspekter som uttrycker de komplicerade samband
som finns mellan transportsystemet och samhéllet i stort och paverkas saval av
olika forandringar utanfor transportsektorn, som forandrad naringslivsstruktur och
andrad befolkning, som av atgarder inom transportsektorn.

| den senaste transportpolitiska propositionen* redovisar regeringen sina dver-
vaganden i anslutning till delmalet om en positiv regional utveckling. Delar av
denna diskussion aterges nedan.

Forutsattningarna for transporter av ménniskor och gods varierar kraftigt i landets
olika delar vilket beror pa geografiska forutsattningar, t.ex. avstand och bosatt-
ningsmonster. Det finns ocksa stora skillnader mellan tatortens och glesbygdens
transportmojligheter. Samtidigt ar det viktigt att det 6ver hela landet finns till-
rackligt goda transportmojligheter.

| propositionen ségs ocksa att transportpolitiken bor bidra till att forhindra att
levnadsforutsattningarna urholkas genom att befolkningsunderlag, samhalls-
service och samhallskapital minskar. Vidare sags att transportpolitiken ocksa
maste inriktas mot att reducera och i andra hand kompensera de nackdelar som
uppkommer av langa avstand mellan orter i landet. For saval enskilda som
naringslivet ar det, enligt propositionen, viktigt att transportsystemet &r utformat
sa att det ar praktiskt méjligt och ekonomiskt rimligt att resa mellan orter i
Sverige 6ver dagen, dven vid langa avstand.

* Prop. 1997/97: 56 Transportpolitik fér en hallbar utveckling.
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| infrastrukturpropositionen anger regeringen att etappmalen om tillganglighet och
regional utveckling ska hanteras gemensamt. | propositionen star foljande:

Att skapa god tillganglighet ar transportsektorns viktigaste bidrag till att
astadkomma en positiv regional utveckling. Samtidigt &r den regionala
dimensionen helt grundlaggande i tillganglighetsbegreppet. Nar delmalen om
tillganglighet respektive positiv regional utveckling konkretiseras i form av
etappmal ar det darfor naturligt att de ges en gemensam kérna. | det nya,
gemensamma etappmalet lyfts den regionala dimensionen fram i begreppen
glesbygd, centralorter, regioner, storstadsomraden och omvarlden.

Flexibla, sékra och tillforlitliga transportsystem med tillracklig kapacitet for att
forflytta personer och gods tillhor grundférutsattningarna for sysselséttning och
ekonomisk tillvéxt. Det ger i sin tur forutsattning for okad valfard och god livs-
kvalitet. Transportkvalitet kan definieras som transporter med hog regularitet,
sékerhet och tillforlitlighet. Flexibla transportldsningar &r en annan aspekt for att
mota olika kundkrav. Transporter maste kunna utféras dygnet om, aret om. Detta
staller krav pa transportsystemets drift- och underhallsstandard.

Tillganglighet for funktionshindrade

Flera forsok att definiera och urskilja malet om tillganglighet for funktions-
hindrade har gjorts de senaste aren. Svenska Kommunférbundet har lanserat
begreppet anvandbarhet som senare bade Vagverket och Banverket har anvént sig
av.

Fordelen med anvandbarhetsbegreppet dr att man skiljer det fran det traditionella
tillganglighetsbegreppet samt att det ocksa pa ett naturligt satt d&ven omfattar
driftfragor. Anvandbarhetsbegreppet kan ocksa anvéandas for andra grupper av
resenarer, till exempel barn.

Med begreppet anvandbarhet menas i denna rapport olika resenérers majlighet att
anvanda transportsystemet. Detta begrepp infors for att inte blanda samman
tillganglighet till malpunkter med olika resenarsgruppers majlighet att anvanda
eller inte anvanda transportsystemet.

For att definiera graden av anvandbarhet som transportsystemet bor uppfylla har
SIKA gjort féljande definition®.

/---/ att alla de méanniskor som i det vardagliga livet, i hemmet och pa arbetsplatsen eller
studieplatsen kan klara sig sjalvstandigt aven ska klara av att resa pa egen hand i
transportsystemet. Om en person behéver assistans hemma kan assistans kravas aven i
transportsystemet/.../ Transporten ska inte vara den lank som avbryter méjligheten till ett
sjalvstandigt liv.

> Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett 1&ngsiktigt hallbart transportsystem, s.28
¢ SIKA Rapport 2002:6 Etappmal for ett transportsystem tillgangligt for alla.
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2.2 Trafikslagsovergripande maluppfyllelse

Transportsystemets huvuduppgift &r att 16sa de transportbehov som vi har, oavsett
vilket trafikslag som anvéands. De olika trafikslagen bor komplettera varandra pa
ett sadant satt att transportbehovet I6ses, antingen genom att erbjuda valmaijlig-
heter eller genom att tillsammans svara for en sammansatt resa. De flesta resor
som foretas innehaller flera delstrackor med olika fardmedel och det handlar om
att kunna beskriva tillgangligheten fran dorr till dérr. Ofta kallas detta for att ha
ett hela resanperspektiv. Vid planering av transportsystemet galler det att fa hela
resan att fungera sa smidigt som mojligt fran dorr till dorr. Det ska vara enkelt att
byta mellan buss och tag eller fran bil till flyg, oavsett vilken kundkategori/
resenarsgrupp du tillhor. Ett bra byte &r smidigt bade i tiden och i rummet. En
annan aspekt ar valmojligheten mellan olika trafikslag, dvs. att kunna valja efter
tillgang till fardmedel, ekonomi eller restid.

Detta leder till att uppféljningssystemet bor innefatta matt och indikatorer som
bade var for sig och tillsammans kan redovisa maluppfyllelsen.

2.3 Forhallandet mellan transportpolitiska mal och
verksamhetsmal

| trafikverkens regleringshrev redovisas inom politikomradet Transportpolitik
verksamhetsmal for respektive trafikslag. De uppstéllda verksamhetsmalen for
respektive trafikverk &r ofta identiska med de transportpolitiska delmalen. Enda
skillnaden dr att ordet transportsystemet ersatts med flygtransportsystemet i
verksamhetsmalen for luftfarten och motsvarande for de andra trafikverken.

2.4 Beskrivning av uppfdljningssystemets funktion

Trafikverken har i uppdrag att varje ar rapportera hur utvecklingen gar mot det
transportpolitiska malet och dess delmal inom sitt respektive sektorsomrade. Detta
sker i de sa kallade sektorsredovisningarna eller i arsredovisningarna.

SIKA har sedan i uppgift att redogdra for den samlade bilden av utvecklingen
inom transportsektorn nar det galler det transportpolitiska malet och dess delmal.
Detta sker i rapporten Uppfoljning av det transportpolitiska malet och dess delmal
som lamnas in till regeringen i maj varje ar.

For att den samlade bilden ska bli sa 6verskadlig och heltackande som mojligt ar
det viktigt att trafikverken och SIKA arbetar tillsammans for att ta fram jamfor-
bara matt och matt som sammantaget visar pa en transportslagsovergripande
utveckling.

Med hjélp av trafikverkens sektorsredovisningar och SIKA:s maluppféljnings-

rapport ska regeringen kunna foresla atgarder och omprioriteringar av mal och
medel for att en battre maluppfyllelse ska kunna uppnas.
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3 Olika satt att mata

3.1 Trafikslagsovergripande eller per trafikslag?

Uppfoljningssystemet i sin helhet bor vara trafikslagsdvergripande. Det betyder
dock inte att alla indikatorerna behdver vara det, men de bor presenteras pa ett
sadant satt att man kan jamfora trafikslagen med varandra eller att man genom att
stalla samman de olika matten kan géra en samlad bedomning. Dar det &r majligt
bor indikatorer tas fram som innebdr att man kombinerar flera trafikslag.

Beskrivningar dar flera trafikslag kombineras gar i allmanhet att ta fram, &ven om
de &r mer resurskréavande &n de beskrivningar som &r avgrénsade till ett enda
trafikslag. Det ar exempelvis mojligt att beskriva restiden eller kostnaden for en
resa med bil fran bostaden till en jarnvéagsstation, flygplats eller hamn och kombi-
nera denna med 6vriga restider eller kostnader for resan. For att fa en sa ratt-
visande bild av restiderna som mojligt bor &ven eventuella véantetider réknas in i
den totala restiden eller kostnaden. Dessutom varierar resmojligheterna i allman-
het under dygnet vilket betyder att ett tidsfonster maste véljas. Exempel pa tids-
fonster kan vara ankomst fore ett visst klockslag eller en tur- och returresa under
samma dag med krav pa tidsgranser for start och avslutning av en resa. Den
senare kan dven kombineras med krav pa minsta vistelsetid i malorten.

3.2 Anvanda modeller eller undersoékningar?

Genom ett uppfoljningssystem for de transportpolitiska delmalen om tillgang-
lighet, transportkvalitet och regional utveckling énskar man med vissa intervaller,
t. ex. arsvis, folja upp hur maluppfyllelsegraden forandras. Matt och indikatorer
for maluppfyllelsegraden for dessa transportpolitiska delmal kan antingen
definieras och matas med avseende pa vissa egenskaper hos utbudet av trafik- och
infrastrukturtjanster eller med avseende pa den relation mellan efterfragan och
utbud som kan observeras som egenskaperna hos de transportlésningar som
faktiskt valjs pa transportmarknaderna.

En viss blandform mellan dessa matmetoder kan uppnas genom att valda egen-
skaper hos trafikutbudet och transportsystemet relateras till en efterfragestruktur
som antas vara fast i varje fall i ett medellangt perspektiv. Ett satt att astadkomma
detta ar till exempel att lata efterfragan definieras av ett antal fixa relationer
mellan orter eller omraden och att darefter lata forandringarna av trafikutbudets
och transportsystemets egenskaper i dessa relationer bli utgangspunkten for de
matt och indikatorer som beskriver forandringen av maluppfyllelsegraden. Med
ett sadant system finns naturligtvis risken att de anvanda matten med tiden allt
samre beskriver maluppfyllelsen ur ett ”kundperspektiv”.
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Idealt sett 6nskar man i maluppfoljningen direkt observera och genom relevanta
matt mata vissa utvalda egenskaper hos trafikutbud/transportsystem alternativt
egenskaper hos vissa faktiskt valda transportlésningar. Eftersom det ar ett centralt
krav att kunna folja utvecklingen av maluppfyllelsegraden 6ver tiden ar det nod-
vandigt att matningarna ar stabila och att de kan upprepas 6éver tiden. Direkta
observationer kan ske med hjélp av redan existerande undersokningar eller
statistik (t.ex. resvaneundersékningen RES, varuflddesundersokningen VFU) eller
genom speciella undersokningar, som upprepas for att matcha kraven i malupp-
féljningen.

Det finns dock nagra fundamentala problem med métningar av matt som ska tjana
som indikatorer for mal i detta ssmmanhang. Ett ar att manga av de matt som man
onskar anvédnda sig av bara kan bildas som aggregat av en stor mangd under-
liggande observationer. De problem som da uppstar har att géra med urvalet av
observationer som ska inga, den relativa viktningen av dem och séttet att bilda det
aggregerade mattet. Detta skulle kunna kallas aggregeringsproblemet. Ett andra
problem har att géra med observerbarhet. Vissa av de matt man vill anvanda som
indikatorer kan inte med realistiska resursinsatser observeras direkt, utan endast
beréknas indirekt genom nagon typ av berdkningsmodell. Detta skulle kunna
kallas skattningsproblemet. For att hjalpa till att hantera dessa tva problem kan
olika slags modeller anvéndas. De modeller som framst &r anvandbara for trans-
portsektorn ar trafikanalysmodellerna Sampers och Samgods samt olika typer av
GI1S-verktyg.

Svaret pa rubrikens fraga — modeller eller undersokningar? — &r alltsa att man bor
rakna med att dessa metoder samverkar och kompletterar varandra och att bada
darfor ar nédvandiga.

Trafikanalysmodellerna Sampers och Samgods innehaller férenklade representa-
tioner av bade transportefterfragan och trafikutbud/transportsystem. Den funktion
som dessa modeller framst konstruerats for ar att ge ett underlag for att kvantifiera
och vardera effekterna av forandringar i trafikutbud, transportsystem och andra
transportpolitiska atgarder samt att ge ett underlag for bedémningen av transport-
efterfragan pa langre sikt. De databaser som representerar trafikutbud och trans-
portsystem respektive ger underlag for berakning av transportefterfragan upp-
dateras fran tid till annan, huvudsakligen for att ge en god grund for de berék-
ningar som kravs i anslutning till de s.k. planeringsomgangarna (processen for den
langsiktiga planeringen av den nationella infrastrukturen).

Trafikanalyssystemen kan saledes anvandas vid uppféljningen av de transport-
politiska malen, som stdd for att 16sa bade aggregeringsproblemet och skattnings-
problemet. Med hjalp av modellsystemens databaser for trafikutbud, transport-
system och transportefterfragan ar det mojligt att skatta och berakna aggregerade
matt for en stor méangd olika variabler. Kvalitet och anvandbarhet hos dessa
modellskattade matt ar beroende dels av modellernas kvalitet i sig, dels av
kvaliteten och aktualiteten hos indata for trafikutbud, transportsystem och efter-
fragebestammande faktorer.

Det &r ett omfattande arbete att gora en fullstandig uppdatering av saval represen-
tationen av trafikutbud/transportsystem som den databas som bestammer
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transportefterfragan i modellsystemen. Dessa fullstandiga uppdateringar till ett
nytt basar gors darfor bara med ganska langa tidsmellanrum, cirka fyra ar, och i
anslutning till planeringsomgangarna. Tidsatgangen for att ta fram den statistik
som anvands vid dessa uppdateringar gor att de data som da anvands representerar
ett lage som ligger upp till tre ar tidigare an uppdateringstidpunkten.

Saval den langa tiden mellan uppdateringar av modellernas databaser som tids-
eftersldpningen i de data som anvands &r ett problem om man vill anvanda
systemen i en lopande uppféljning av de transportpolitiska malen. Den potential
som modellerna har att ge vasentliga bidrag till uppféljning av de transport-
politiska malen nar det galler att skatta matt och bilda aggregerade varden,
begréansas saledes av att de ingdende databaserna idag inte aktualiseras I6pande
for att kunna stodja den kortsiktiga I6pande maluppféljningen.

Redan med dagens principer for uppdatering av trafikmodellerna kan trafik-
modellerna Sampers och Samgods dock anvéandas for en maluppfoljning med
lagre periodicitet, t.ex. for att analysera vilka forandringar som skett i olika matt
mellan tva eller flera pa varandra féljande basar, It vara att det senaste av dessa
ligger ca tre ar tillbaka i tiden i forhallande till analystillfallet.

Da trafikanalysmodellerna anvands for att berakna forandringar mellan tva tid-
punkter (mellan tva basar) kravs dock en val genomtankt berdkningsansats. Om en
jamforelse mellan tva basar ska vara meningsfull krévs t.ex. att ekonometriska
och andra modeller som ingar i modellsystemen huvudsakligen &r oférandrade
mellan de tva tidpunkterna, vilket knappast galler generellt. Tvartom sker oftast
forbattringar av modellerna parallellt med uppdateringen av databaserna. Modell-
forandringarna kan ocksa till vissa delar innebéra att nya data kravs eller att data
omdefinieras, vilket kan gora det svarare att anvanda t.ex. den senast tillgangliga
modellen for att berakna forandringar i maluppfyllelsen mellan tva tidpunkter.
Detta gor det angelaget ur maluppfoljningssynpunkt att man vid modellutveckling
och férandringar av data som anvands av modellerna ocksa 6vervager om och hur
en reviderad modell ska kunna anvandas for att berakna uppféljningsmatt ocksa
for tidigare basar.

Uppdateringar av modellernas databaser for saval utbud som efterfragan kraver
olika undersokningar som grund. Undersokningar av trafikutbudet i termer av
tidsatgang, frekvens, byten/omlastningar och priser kravs for att uppdatera
modellernas utbudsbeskrivningar. Sadana undersokningar kravs ocksa for att
beskriva utbudets forandringar ar fran ar for att pa basis av dessa forandringar
beskriva forandringar i maluppfyllelsegraden for det transportpolitiska malet.
Delvis kan saledes databehoven for en undersokningsbaserad uppfoljning éver-
ensstdamma med behoven for en modellbaserad uppféljning.

Problemet med langa tidsperioder mellan uppdateringar finns ocksa nar det galler
nagra av de undersokningar, t.ex. resvaneundersokningen (RES) och varuflodes-
undersdkningen (VFU), som ar anvéndbara for uppféljningen av de aktuella
transportpolitiska delmalen. Dessa undersokningar kommer sannolikt framover att
genomforas med en periodicitet pa fyra ar. De ar for vilka matning sker i RES och
VFU kommer ocksa sannolikt att utgora basar i de regelbundna uppdateringarna
av modellsystemen Sampers och Samgods.
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Sammanfattningsvis behdévs bade direkta undersokningar och modeller for att
astadkomma en bra uppféljning av delmalen om tillganglighet, regional utveck-
ling och transportkvalitet. De cykler som finns for modellernas uppdateringar och
vissa viktiga stora undersokningar av resande och transporter gor att man i dagens
ldge endast kan genomfora vissa mera omfattande uppfoljningsinsatser med mot-
svarande intervall. For att modellerna i praktiken ska bli fullt anvandbara i detta
sammanhang maste dock kravet pa maluppfoljning beaktas i modellutvecklingen.

En I6pande arlig uppfdljning maste idag i hog grad forlita sig pa reguljara eller
ad hoc-undersoékningar, reguljéra trafikméatningar och I6pande statistik. Det kan
vara mojligt att utveckla modellernas anvandning ocksa i det arliga uppfoljnings-
arbetet, men da kravs sannolikt vissa arliga uppdateringar av modellsystemens
databaser.

3.3 Utbud eller hur vi faktiskt reser?

Det finns flera olika satt att mata tillganglighet — dels realiserad tillgédnglighet,
dels potentiell tillganglighet. Att mata den realiserade tillgangligheten innebér att
man féljer hur manniskor faktiskt har rest. Antalet resor fran ett omrade till ett
annat och den tid och kostnad de orsakat méts saledes. Detta kan goras bade
utifran undersokningar och utifran modellberaknade vérden.

Realiserade matt paverkas starkt av att manniskor andrar sitt beteende néar trans-
portsystemet andras. Béttre infrastruktur mojliggor bade langre och kostsammare
resor inom samma tidsrymd. De analyser som gjorts t.ex. i inriktningsplaneringen
tyder pa att forbattringar i transportsystemet till helt dominerande del tas ut i
langre resor. Restiden och antalet resor forblev tamligen konstanta, medan den
genomsnittliga reslangden 6kade nar olika investeringsalternativ analyserades.
Detta resultat styrks av att vi historiskt kunnat konstatera att saval antalet resor
som den dagliga restiden forblivit konstant trots dramatiska forbattringar av
transportsystemet, men att reslangderna 6kat starkt. Det ar alltsa inte sékert att en
forandring av transportsystemet mérks om vi véljer att folja utvecklingen med
realiserade matt. Det finns alltsa en stor sannolikhet for att en forbattring i trans-
portsystemet leder till 6kade reslangder och 6kade genomsnittliga reshastigheter
nar utvecklingen foljs med realiserade matt.

Potentiella matt speglar i stallet den mojlighet manniskor har att resa, dvs. vilket
utbud de moter. Exempelvis kan man mata hur langt det &r, vilken tid det tar och
vad det kostar att resa mellan tva orter. De potentiella matten sager daremot
ingenting om hur manga som faktiskt reser mellan orterna.

Awven potentiella matt paverkas av att manniskor andrar sitt beteende nar trans-
portsystemet andras. Ny infrastruktur underlattar utspridning av bebyggelse och
Okar dven valfriheten for lokalisering av fOretag och service, dvs. lokalisering av
de punkter och/eller funktioner mellan vilka vi vill mata tillganglighet. Darmed
kan restiden dven har 6ka och matten alltsa visa pa en forsamring av tillganglig-
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heten trots att forbattringar gjorts i transportsystemet.” Effekten bér dock vara
mindre an for realiserade matt och framfor allt synas i ett langre tidsperspektiv.

3.4 Avstand, olika varianter av restid eller generaliserad
kostnad?

En annan fraga ar vad som ska matas — ar det avstand, restid eller kostnad for
resan? Svaret ar att flera av matten kommer att anvandas. Har fors en kort
diskussion om skillnaden mellan dem.

Avstand

Ibland &r det intressant att folja hur avstanden forandras. Man kan till exempel
folja hur de genomsnittliga avstanden mellan bostad och arbetsplats matt som
fagelvagsavstand forandras. Darmed far vi en bild av hur lokaliseringen av boende
och arbetsplatser forandras, vilket ar intressant nar man funderar pa vilka
utmaningar transportpolitiken star infor. Hur fagelvagsavstanden skiljer sig
mellan aren sager daremot inget om hur sjalva transportsystemet forandras,
férutom mojligen att det ofta ar forbéattringar i transportsystemet som mojliggor
omlokaliseringar av bostader och arbetsplatser.

Restid

Genom att folja hur restiden foréandras 6ver tiden kan man se hur transport-
systemet forandras. Aktid eller fardtid ar den tid som gér &t for den del av en resa
som tillbringas i fordonet eller farkosten. Nar begreppet restid anvands menas
aven ovrig tid som gar at for resan, exempelvis att ga till bilen eller att vanta pa
bussen, dvs. ett hela resanperspektiv. Om man bara skulle folja aktiden skulle det
framsta som att mojligheten att resa kollektivt ifran en plats med bara en buss-
avgang per dag (men dar bussen kanske gar snabbt) vore lika bra (eller battre)
som frén en plats med en buss var femte minut. Aktiden séger alltsd ingenting om
turtatheten i kollektivtrafiken.

Generaliserad kostnad

Tiden och kostnaden for en resa kan ocksa vagas ihop i matt som beskriver den
generaliserade kostnaden for resan. Det innebar i princip att restiden asatts ett
vérde i kronor som summeras med kostnaden i pengar for resan. | mattet bor dven
faktorer som komfort och annan bekvamlighet végas in. Fordelen med ett sadant
matt ar att det visar (nastan) hela den uppoffring en resa innebér for en individ.
Nackdelen &r att mattet kan vara svart att forsta och att man inte kan sarskilja hur
tid och kostnader utvecklas.

" Daremot har infrastrukturen positiva effekter fran valfardssynpunkt genom att omlokaliseringar
mojliggors.
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Rikstrafiken har pa uppdrag fran regeringen utvecklat ett analysverktyg dar
kontaktkostnadsanalyser ingar som en del. Kontaktkostnader &r i princip samma
sak som generaliserad kostnad. Kostnaderna bestar dels av sjélva kostnaden for att
utnyttja sjalva transportmedlet inklusive kringkostnader, dels av kostnaden for
sjalva tidsatgangen. | kontaktkostnaderna ingar dock inte bekvamlighet.

3.5 Konstruera och redovisa matt — mojligheter och
problem

Aven om man vet vad man vill mata och vilken matmetod man ska anvanda s&
stélls man ofta infor valmagjligheter nér det &r dags att ta hand om resultaten och
sammanfatta dem i matt som sedan redovisas. Det &r exempelvis viktigt att
redovisningen ar tydlig pa vad det &r man faktiskt méatt. Det maste vara begripligt
for mottagaren vad ett matt visar pa for att det ska fa acceptans. En foljd av syftet
med ett uppfoljningssystem &r ocksa att de matt som redovisas maste ga att
aterskapa med jamna mellanrum sa att utvecklingen gar att folja Gver tiden.

I manga fall &r mangden data pa detaljerad niva, vilka man vill anvanda for att
konstruera sitt matt, mycket stor. Exempelvis kan vi ha uppgifter pa individniva
om hur langt fran sin arbetsplats alla yrkesverksamma bor eller sa vet vi hur lang
tid det tar att flyga fran alla svenska flygplatser till alla andra flygplatser i vérlden.
Att redovisa alla uppgifter som ar tillgangliga &r av naturliga skal inte mojligt,
dels blir redovisningen alldeles for omfattande, dels ar nyttan av informationen
liten da eventuella monster skulle drunkna i dataméangden. Man maste saledes
valja vad som ska redovisas.

Genomsnittsvarden

| fallet med data pa individniva sa har man mojligheten att sla samman upp-
gifterna till aggregerade matt. | exemplet ovan &r ett sétt helt enkelt att sla
samman alla individer i ett omrade eller en viss kategori och se hur langt de i
genomsnitt har till sin arbetsplats och sedan redovisa hur detta matt skiljer mellan
olika omraden alternativt olika kategorier av personer. Fordelen med att géra pa
detta satt ar att det ar relativt tydligt hur mattet ar konstruerat och vad resultaten
star for.

En nackdel med att anvanda genomsnitt &r dock att de kan dolja en ganska stor
spridning inom en grupp. En redovisning blir darfér mer innehallsrik om
genomsnittsmattet kompletteras med uppgifter om hur stor variationen &r i olika

grupper.

I vissa fall kan dessutom s.k. extremvarden stalla till det. Dessa varden, nagra fa
observerade véarden som sticker ut kraftigt at nagot hall och darmed far stor
paverkan pa medelvérde och spridningsvarde, bor identifieras och hanteras pa
nagot satt. Exempelvis kan hanteringen ske genom att observationer sallas ut pa
ett likvardigt satt mellan olika méatningar och sedan exkluderas, vilket gor att
resultaten blir jamforbara bade mellan grupper och 6ver tid.
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Intervaller och gransvarden

Att anvéanda intervaller och gransvéarden &r ytterligare ett satt att redovisa exem-
pelvis tillganglighet. Det kan handla om att redovisa exempelvis andelen av
befolkningen som nar ett regionalt centrum inom vissa restidsintervall med bil
eller kollektivt. Genom att redovisa andelar inom olika restidsintervall kan man
bilda sig en uppfattning om dagens standard och hur den forandras.

Index

Ett alternativt sétt att presentera information &r att arbeta med olika typer av
index. Index kan konstrueras pa manga olika satt men har det gemensamt att de
visar pa hur en storhet forhaller sig till en annan. Beroende pa syfte kan index
konstrueras som visar pa utvecklingen dver tid eller pa relativ fordelning, mellan
grupper eller mellan omraden, av det man vill méta.

Exempelvis skulle ett index kunna visa hur vérdet pa en storhet fordelar sig Gver
landet genom att ge ett matt pa relativa avvikelser i olika regioner i forhallande till
medelvérdet pa nationell niva. Indexet sager da inget om hur den absoluta nivan
av det man tittar pa forandras. Indexet kan emellertid ocksa konstrueras sa att det
visar pa utvecklingen over tiden. Ett vanligt exempel pa det senare &r olika typer
av prisindex.

Nar informationen ar mer komplex sa kan det vara bra att arbeta med ett samman-
slaget matt som bygger pa information fran flera olika variabler. Syftet med ett
index av detta slag ar att reducera en mangd information till ett enda matt som
enkelt kan ligga till grund for jamforelser. Variablerna kan antingen vara samman-
slagna med lika vikt eller sa kan de viktas ihop efter vilken relativ betydelse de
antas ha for det man studerar. Aven i detta fall kan indexet konstrueras sa att det
visar pa relativ fordelning, men det kan ocksa visa pa utveckling éver tiden.
Nackdelen med att anvanda ett sammanslaget matt ar dock att det kan vara svart
att gora det genomskinligt for mottagaren av resultaten hur man har konstruerat
mattet och vad det faktiskt star for.

Representativa beskrivningar

Ett annat sétt att gora redovisningen av ett ssmmansatt matt mer forstaelig ar att,
forutom att redovisa det sammanslagna vardet, aven illustrera vad resultatet
innebar med nagra exempel pa en mer konkret niva. Har man ett sammansatt matt
som bygger pa uppgifter om bade hur kostnader och restider férandrats och som
redovisas for olika omraden i landet skulle man kunna komplettera redovisningen
med att visa hur mattet (och kanske aven i viss man dess bestandsdelar) férandras
for nagra utvalda resrelationer.

Aven om man inte arbetar med sammansatta matt utan med medelvarden eller
liknande sa kan det ocksa vara lampligt att valja ut exempelvis ett antal relationer
som anvands i redovisningen. Urvalet kan ske antingen genom nagon statistisk
metod eller efter nagot uppstallt kriterium. Luftfartsverket tar exempelvis fram
uppgifter om mojligheterna att resa dver dagen fran svenska flygplatser till olika
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europeiska stader. Att ta fram och redovisa detta matt, genomsnittlig vistelsetid,
for alla europeiska stdder skulle innebara mycket arbete och resultera i en relativt
ooverskadlig resultattabell. Luftfartsverket har darfor valt ut de flygplatser i
Europa till vilka trafiken fran Sverige ar storst och redovisar mattet for dessa.

Ndagot man bor tanka pa nar det galler kriterier for urval ar att kriteriet bor ge ett
urval som dr relativt stabilt éver tiden. Annars riskerar man att det tillkommer ett
tolkningsproblem om de relationer eller liknande som man valt for redovisningen
andras i alltfér hog utstrackning mellan jamforelsetidpunkterna.

Osékerhet i skattningar

De flesta matt som tas fram ar skattningar och bygger pa observerade varden fran
undersokningar eller resultat fran modellberdkningar. De matten &r da alla i olika
grad behaftade med viss osakerhet. Storleken pa denna osékerhet ar naturligtvis
avgorande for huruvida man med nagon precision kan séga nagot om utveck-
lingen over tiden eller om skillnader mellan olika grupper av individer eller olika
landséndar. Det &r saledes viktigt att alltid ha kontroll 6ver hur stora felmarginaler
som omgérdar olika matt och vara tydlig pa detta i redovisningen samt i analyser
och jamforelser.

3.6 Riktmarkning —jamforelser med andra lander

| infrastrukturpropositionen finns 6nskemal om att transportkvaliteten ska féljas
upp regelbundet samt pa sikt matas med hjalp av internationella jamforelser, sa
kallade riktmarkning (tidigare bench-marking).

Syftet med det hér projektet ar dock att foresla ett uppfoljningssystem for natio-
nellt bruk. Det pagar andra aktiviteter, exempelvis pa SIKA och Sjofartsverket,
for att forsoka ta fram jamforbara matt for olika lander men det behandlas inte i
den har rapporten.

3.7 Nationella, regionala och lokala matt

Det 6vergripande malet for transportpolitiken handlar om att sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for bade
medborgare och naringsliv i hela landet. Av detta framgar att SIKA och
trafikverken maste arbeta bade med ett nationellt perspektiv och ett regionalt/-
lokalt perspektiv pa transportsystemet. For att kunna redovisa tillstandet och/eller
utvecklingen inom delmalet om en positiv regional utveckling krévs regionala
redovisningar. De flesta av de foreslagna matten gar ocksa att redovisa for riket
som helhet samt uppdelat for olika regioner eller omraden pa lokal niva. For flera
av matten foreslas att resultaten, dér sa ar majligt, redovisas dels enligt Gles-
bygdsverkets indelning® i skogslanens inland, skogslanen 6vrigt, storstadsregioner
och 6vriga Sverige dels uppdelat pa kon. | kartbilder redovisas ofta en regional

8 For ytterligare information, se bilaga 3.
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bild samtidigt som den nationella utvecklingen redovisas av exempelvis tillgang-
ligheten till arbete.

Det hér leder samtidigt 6ver till en diskussion om vilka geografiska indelningar
som ar lampliga att anvénda i ett nationellt uppféljningssystem. Inom projektet
har en genomgang gjorts av de geografiska indelningar som anvénds i olika
sammanhang och en beskrivning av dem aterfinns i bilaga 3. Slutsatsen ar att man
ofta inte bor anvanda en fast geografisk indelning som exempelvis lan eller
kommuner utan hellre bor definiera omraden utifran det som mats, exempelvis
utifran tillgangligheten till narmaste regionalt centrum da just denna indikator
studeras.

Regionala centrum

For att spegla tillgangligheten till och mellan regionala centrum har ett trettiotal
orter pekats ut. Orterna bygger pa Rikstrafikens utredningar om interregional
tillganglighet och har sedan modifierats nagot for att passa in i det féreslagna
uppfoljningssystemet. Till stor del &r det regionernas huvudorter som har valts.
Orterna har varierande befolkningsméssig tyngd men kan ses som centralorter for
ett storre omrade. Bland de utpekade orterna ingar flertalet kommuner med 50 000
invanare eller mer utanfor storstadsomradena. En forteckning over utvalda
regionala centrum aterfinns i bilaga 3.

3.8 Internationella matt

Den internationella dimensionen inom delmalen om tillganglighet,
regional utveckling och transportkvalitet

| infrastrukturpropositionen® preciseras en internationell dimension for delmalen
om tillganglighet och regional utveckling genom det gemensamma etappmalet
"Tillgangligheten for medborgare och naringsliv mellan regioner och omvérlden
bor successivt 6ka”. Uppfoljningen av etappmalets krav pa en successiv
forbéattring forutsatter att en tillforlitlig tidsserie med en eller flera indikatorer
etableras.

Tillganglighetsmalet &r flerdimensionellt — det omfattar saval reskostnad som
restid och olika komfortaspekter. Olika individer som reser kan gora skilda avvag-
ningar mellan dessa dimensioner av tillganglighetsmalet. Det gar alltsa inte att
generellt sdga vilket som dr den bésta resalternativet mellan tva regioner. Flera
olika resmojligheter med olika kombinationer av fardmedel kan utnyttjas paral-
lellt, &ven om det ar sannolikt att en eller ett fatal alternativ &r de dominerande.
Konsekvensen av forekomsten av varierande individuella avvéagningar ar emeller-
tid att den mellanregionala tillgangligheten i storre eller mindre utstréackning
forbattras ju flera resalternativ med sinsemellan skilda egenskaper som finns. A
andra sidan kan tillgangligheten totalt sett ocksa forbattras vid en utslagning av
”udda” resalternativ om denna utslagning leder till storre forbattringar i form av
t.ex. sankta priser eller 6kad avgangsfrekvens.

° Prop. 2001/02:20, Infrastruktur for ett 1dngsiktigt hallbart transportsystem.
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Slutsatsen blir att man for uppfoljningen av den internationella tillgangligheten
mellan regioner bor 6vervéga att anvanda sig av flera olika matt namligen restid,
reskostnad, generaliserad kostnad och antal avgangar per dag eller vecka, dels for
det alternativ som har lagsta kostnaden dels for det alternativ som har den kortaste
restiden. En ytterligare indikator &r att ange vistelsetiden i malregionen enligt
Luftfartsverkets metod. Se vidare under avsnitt 4.3 for en diskussion av hur dessa
indikatorer kan métas och redovisas i praktiken.

Regioner i Sverige och omvaérlden

Pa langre sikt bor ett uppfoljningssystem med matt och indikatorer for inter-
nationell tillganglighet omfatta alla regioner i Sverige. Representationen av
omvarlden ar svarare att ange. | princip bor regionindelningen fér omvarlden
kunna goras allt grévre ju mer avstandet vaxer.

For vara nordiska grannlander och évriga lander runt Ostersjon bér man pa sikt
kunna tanka sig en indelning p& NUTS1-niva'®. Fér 6vriga Europa bor land eller i
vissa fall grupper av lander vara en lamplig niva. For mer avlagsna malpunkter
bor man anpassa sig till exempelvis turistregioner i fjarran gstern, Syd- och
Mellanamerika, Nordamerika. Genom en indelning enligt dessa principer ges aven
mojlighet att beskriva den direkta tillgadngligheten mellan regioner i Sverige och
angransande regioner i narbelagna lander. Detta bor 6ppna mojligheter att
narmare beskriva tillgangligheten i Oresundsregionen, Barentsregionen etc.

For att successivt utveckla och finslipa uppfoljningsmetoden ar det lampligt att pa
kortare sikt begransa den internationella uppféljningen. For personresande bor
uppfoljningssystemet i ett forsta steg inriktas pa att folja relationerna fran
Stockholm, Goteborg och Malmé till Helsingfors, Képenhamn och Oslo.

For 6vriga Europa utanfér Norden och for dvriga internationella regioner, bér man
i en forsta omgang kunna vélja ut stader som representerar de lander och regioner
som bor fangas upp i tillganglighetsuppfoljningen enligt de generella principer
som skisserades ovan. Luftfartsverket har valt ut de mest trafikerade staderna som
urval av europeiska flygplatser nar det géller att méta genomsnittlig vistelsetid.
Kriterier om mest trafikerade stader kan dven anvéandas pa 6vriga internationella
regioner.

Gransomraden

| flera delar av Sverige férekommer omfattande gréanspassager i samband med
arbetspendling, inkdp eller rekreation. Vid en fortsatt utveckling av uppféljnings-
systemet bor &ven dessa resor behandlas.

Y NUTS &r EU:s regionala indelning. NUTS1 ar Major zones och bestar av 78 omraden totalt
inom EU dar Sverige ar indelat i ett omrade.
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3.9 Definition av ankomsttid

Punktlighet och forseningar uttrycks béast med avvikelser fran den ankomsttid som
operatdren angett i sin tidtabell for en aktuell resa. Men tidtabellens ankomsttid
betyder olika saker beroende pa transportslag och trafiktyp.

For flyg anges ankomsttid som den tid da flygplanet ansluter till uppstallnings-
platsen™. Frén denna tidpunkt och fram till att passageraren kommit av flygplanet
samt (for internationell trafik) passerat passkontroll och tull kan det ga avsevard
tid som, ur passagerarens synpunkt, maste anses vara en del av sjalva resan.

For tag, buss och skargardsbat ar ankomsttiden lika med fordonets/farkostens
fysiska ankomst till hallplatsen och passageraren kan lamna fardmedlet.

Storre farjors ankomsttider (foretradesvis fran utlandet), sasom de anges i tid-
tabellerna, ska ses som cirkatider. Det ar dessutom inte helt klart vad rederierna
avser med beteckningen “ankomsttid”. Tiden fran fartygets fysiska ankomst till
hamnen (da fartyget fortojt vid kaj) till dess att passagerarna gar iland kan vara
avsevard. For t.ex. hamn- och tullmyndigheter &r det den fysiska ankomsten som
ar relevant, medan det for passagerarna ar tidpunkten da man verkligen lamnat
fartyget och passerat eventuella kontroller som galler. Tidtabellsuppgifterna bor
avse denna senare tid men det &r tveksamt om de gor det. Ofta har dock fartyget
bade fortojt och passagerarna gatt iland, vid den ankomsttid som anges i tid-
tabellen eftersom ankomsttiderna &r satta med marginaler.

Forseningar ar darmed séllsynta nar det géller storre farjor. Anledning till for-
sening ar oftast vader- och isforhallanden, mer sallan tekniska fel. En forsenad
storre féarja innebar sallan problem for passagerarna vid byten till andra fardmedel,
da rederierna sjélva driver dven regional busstrafik i samspel med ankommande
och avgaende farjor. Forseningar kan dock leda till besvar for passagerare som
avser att byta till andra fardmedel som flyg och fjarrtag.

3.10 Kriterier for val av terminaler

Innan man anvander matt som tillganglighet till jarnvagsstationer, flygplatser eller
hamnterminaler i olika sammanhang bor man fundera pa lampliga kriterier for
vilka terminaler som ska tas med. For flygplatser har Luftfartsverket exempelvis
angivit kriteriet att det maste vara tidtabellsbunden linjetrafik som bedrivs pa
vardagar. Daremot kan sasongsbunden trafik raknas med. Andra exempel pa
kriterier kan vara antal avgangar per dag eller vilken sorts trafik som trafikerar
terminalen.

Vilka kriterier som valjs beror ocksa pa vad man vill visa med mattet. | vissa fall
kan det vara relevant att redovisa alla terminaler som har frekvent trafik medan
det i andra fall ar mer relevant att endast ta med vissa terminaler.

' Tiden d& flygplatsen ansluter till uppstéliningsplatsen kallas blocktid enligt den globala
tidtabellsdatabasen for reguljar flygtrafik, OAGMAX.
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4 Matt och indikatorer for tillganglighet,
regional utveckling och transportkvalitet

Delmalen om tillganglighet och transportkvalitet tenderar att glida in i varandra
eftersom bada syftar till att tillgodose transportbehov. | rapporten finns det inga
utpraglade matt for den regionala utvecklingen, utan den visas genom att
tillganglighets- och transportkvalitetsmatten redovisas geografiskt.

Tillganglighetsmatten ar uppdelade i tre avdelningar: Forst kommer de matt som
mater tillgangligheten inom en region, det som man skulle kunna kalla den
vardagliga tillgangligheten. Sedan de matt som visar pa tillganglighet mellan
regioner och sist de matt som speglar tillgangligheten internationellt.

4.1 Tillganglighet inom en region
Tillganglighet till skola

Tillganglighet till skola &r intressant att folja eftersom det &r en viktig del i
familjers vardagsliv. Om resvagen ar lang eller upplevs som otrygg begransar det
ocksa barnens dagliga rorlighet. En genomgaende komplikation med matten som
ror tillganglighet till skola &r att barnen (eller foréldrarna) sjalva kan valja skola.
Detta kan innebdra att valet av skola spelar en storre roll for restiderna én vad
samhallet kan dstadkomma med infrastrukturatgarder. Uppfoljningen bor dock i
forsta hand avse tillganglighet till av samhéllet anvisad skola.

Andelen barn som kan ta sig till skolan pa egen hand

Ett matt som beskriver tillgangligheten till skolan &r att studera hur andelen barn
(fran 6-arsverksamhet till och med nionde klass) i tatorten respektive pa gles-
bygden som anses kunna ta sig till skolan pa egen hand férandras. Mattet bor
endast avse tillganglighet till av samhallet anvisad skola. Detta kan géras med
hjéalp av undersokningar i form av enkaéter till barnens forédldrar (eller i de aldre
aldrarna eventuellt till eleverna sjalva).

Undersokningen kan ge kunskap om vad foéraldern anser om mojligheterna for
barnet att ta sig till skolan pa egen hand. Om foraldern inte anser att barnet kan ta
sig till skolan pa egen hand bor foraldern fa en foljdfraga om huvudorsaken till
detta. Undersdkningen baseras pa ett nationellt urval och utgér en indirekt
matning av anvandarnas uppfattning.

Ett problem med att anvanda enkaéter stallda till foraldrarna ar att mattet inte ar

objektivt eftersom det framst bygger pa vad foraldrarna anser om skolvéagen och
inte mater hur skolvagen &r beskaffad.
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Matt: Andelen barn, uppdelat pa flickor och pojkar samt for tatort respektive glesbygd,
som kan ta sig till skolan p& egen hand tas fram med hjalp av undersékningar (enkater)
till barnens foraldrar vart fiarde ar.

Andelen barn som tar sig till skolan inom restidsintervall for olika
fardmedel

Ett annat matt som beskriver tillgangligheten till skolan &r att méata hur langa
restider barn (fran 6-arsverksamhet till och med nionde klass) har till skolan och
vilket fardmedel de anvander. Detta kan géras med hjélp av undersékningar i
form av enkater till barnens foraldrar (eller i de aldre aldrarna eventuellt till
eleverna sjalva).

Undersokningen kan ge kunskap bade om vilket fardmedel som barnet anvander
for att ta sig till skolan och hur stor andel av barnen som har restider som under-
stiger 15, 30 respektive 45 minuter till skolan. Undersokningen baseras pa ett
nationellt urval och utgdr en indirekt matning av anvandarnas uppfattning.

Andelen barn som tar sig till skolan inom vissa restidsintervall uppdelat pa fard-
medel kan &ven tas fram med hjalp av den nationella resvaneundersékningen.

Matt: Andelen barn, uppdelat pa flickor och pojkar, fran 6-arsverksamhet till och med
arskurs nio, som kan ta sig till skolan inom restidsintervallen 15, 30 respektive 45 minuter
uppdelat pa fardmedel och pa tatort respektive glesbygd tas fram med hjalp av under-
sokningar (enkater) till barnens foraldrar vart fjarde ar.

Genomsnittligt avstand till skola

Det genomsnittliga avstandet till narmaste skola kan beraknas med hjélp av GIS
och redovisas pa olika landsdelar och i glesbygd och tatort. Glesbygdsverket har
tillsammans med Konsumentverket en databas, dar bade skolorna och befolk-
ningen finns koordinatsatta, som med stor sannolikhet kan anvandas. Avstandet
till ndrmaste skola séger dock ingenting om hur transportsystemet ser ut men
skulle eventuellt kunna anvandas som en bakgrundsvariabel. Eftersom eleverna
(eller foraldrarna) i vissa fall sjalva kan vélja vilken skola en elev ska ga i kan
beskrivningen skilja sig vasentligt fran verkligheten.

Avstand mellan bostad och skola redovisat pa olika aldersklasser och eventuellt
pa regioner gar dven att ta fram med hjélp av den nationella resvaneunder-
sokningen men eftersom det &r en urvalsundersékning kan resultatet inte brytas
ner pa samma sétt.

Eftersom det inte finns ndgon tillforlitlig metod for att ta fram genomsnittligt
avstand till skola foreslas inget matt.
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Genomsnittlig restid med olika fardmedel till skola

Genomsnittlig restid mellan bostad och skola redovisat pa olika aldersklasser och
eventuellt pa regioner gar att ta fram med hjalp av resultat fran undersokningar
liknande den som beskrivs under Andelen barn som tar sig till skolan inom
restidsintervall for olika fardmedel. Genomsnittlig restid kan dven tas fram med
hjalp av den nationella resvaneundersokningen. | bada fallen ror det sig om
urvalsundersokningar vilket innebér att resultatet inte kan brytas ner sa langt.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med olika fardmedel till
narmsta skolan men det ar inte sékert att detta speglar verkligheten eftersom
eleven kanske inte valjer den narmsta skolan. | dagslaget ar vi dessutom osékra pa
om det finns uppbyggda GIS som kan anvandas for att ta fram restider med syftet
att folja upp utvecklingen mellan aren.

Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till skolan

e Andelen barn, uppdelat p& flickor och pojkar samt for tatort respektive glesbygd, som
kan ta sig till skolan p& egen hand tas fram med hjalp av undersokningar (enkater) till
barnens foraldrar vart fjarde ar.

e Andelen barn, uppdelat pa flickor och pojkar, som kan ta sig till skolan inom restids-
intervallen 15, 30 respektive 45 minuter uppdelat pa fardmedel och pa tatort respek-
tive glesbygd tas fram med hjalp av undersdkningar (enkéter) till barnens foraldrar
vart fjarde ar.

Tillganglighet till lokal service

Att folja hur tillgangligheten till service forandras visar framfér allt den regionala
utvecklingen. Férandringar i tillgangligheten beror i huvudsak pa att butiker och
annan service etableras eller laggs ned och beror mindre pa hur transportsystemet
utvecklas. Glesbygdsverket har i uppdrag att redovisa hur tillgangligheten till
dagligvaruservice, post, apotek och systembolag forandras.

Vi foreslar att detta mattomrade inte ingar i rapporten och hanvisar till Glesbygdsverket.

Tillganglighet med cykel

Cykel &r ett utpréaglat lokalt transportmedel som har en viktig roll men som inte
alltid behandlas som ett eget trafikslag, bl.a. saknas god statistik dver cyklandet.
Darfor ar det intressant att i det nationella uppféljningssystemet forsoka folja
utvecklingen.

Antal kilometer nyanlagd cykelvag per ar

Eftersom det &r svart att hitta lampliga matt och metoder for att méta tillganglig-
heten med cykel skulle ett alternativt matt vara att folja hur cykelnaten forandras
genom att samla in uppgifter fran kommunerna om antalet kilometer nyanlagd
cykelvag per ar. Detta handlar visserligen snarare om atgérder i systemet &n om
ett tillstdnd. Genom att kombinera uppgifter om antal kilometer nyanlagd cykel-
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vag per ar med hur manga kilometer cykelvag som redan finns kan utvecklingen
mot ett mer cykeltillgangligt samhalle foljas.

Matt: Uppgifter fran kommuner om antal kilometer nyanlagd cykelvag i relation till antalet
kilometer cykelvag totalt i kommunen sammanstalls arligen.

Cykeltrafikens andel av antalet resor

I infrastrukturpropositionen namns mattet att cykeltrafikens andel av antalet resor
ska Oka, sarskilt i tatort, som ett lampligt etappmal. Nagot riktigt bra matt for detta
har vi inte, men i samband med att resultaten fran en ny intervjuomgang i den
nationella resvaneundersdkningen finns framtagna kan cykeltrafikens andel av
alla huvudresor kortare &n 10 kilometer samt andel av reslangden for dessa resor
redovisas. | dagslaget planeras detta ske var fjarde ar. Resultaten redovisas i
tabeller och diagram uppdelade pa kvinnor och man samt med hjalp av Gles-
bygdsverkets indelning.

Matt: Cykeltrafikens andel av resorna och av reslangden for huvudresor kortare an 10
kilometer tas fram med hjalp av den nationella resvaneundersckningen da en ny
intervjuomgang &r avslutad.

Antal/andel av befolkningen i tatort (alternativt antal/andel kommuner) som
har tillgang till arbetsplatskoncentrationer via ett sammanhangande
cykelnat

| tatorter dar det fysiska vagsystemet, inklusive cykelvégar, digitaliserats och
hanteras i GIS-system kan cykel- vagsystemets funktion analyseras med avseende
pa hur det ansluter till sarskilt viktiga malpunkter. Avgdrande for sadana analyser
ar dels valet av malpunkter, t.ex. viktiga arbetsplatskoncentrationer och skolor,
dels de krav som stélls pa en cykelforbindelse med avseende pa hur funktionell
den &r, i forsta hand med hénsyn till trafiksédkerhetskrav. Dessa krav kan varieras
med hénsyn till anvandarnas alder.

En generell kunskap om situationen i nagra typiska svenska tatorter haller pa att
byggas upp. Metoden &r i dagslaget alltfor resurskrédvande for att i generell
mening séattas i tillampning for arliga uppféljningar av utvecklingen i landet som
helhet.

Matt: Andel av befolkningen i aktuella tatorter (barn 6-12 ar, ungdomar 13-17 respektive
vuxna alder > 17 &r) som via ett sammanhangande cykelnat kan na skolor respektive
arbetsplatskoncentrationer tas fram. Analyserna upprepas da nya uppgifter finns
insamlade och digitaliserade, exempelvis vart tionde ar.
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Sammanfattning: Tankbara matt for tillgangligheten med cykel
e Uppgifter frAn kommuner om antal kilometer nyanlagd cykelvag i relation till antalet
kilometer cykelvag totalt i kommunen sammanstalls arligen.

e Cykeltrafikens andel av resorna och av reslangden for huvudresor kortare an 10
kilometer tas fram med hjalp av den nationella resvaneundersokningen da en ny
intervjuomgang &r avslutad.

e Andel av befolkningen i aktuella tatorter (barn 6—12 ar, ungdomar 13-17 respektive
vuxna alder > 17 ar) som via ett sammanhangande cykelnat kan na skolor respektive
arbetsplatskoncentrationer tas fram. Analyserna upprepas da nya uppgifter finns
insamlade och digitaliserade, exempelvis vart tionde ar.

Tillganglighet till arbete

Av tva skal ar det viktigt att folja hur tillgangligheten till arbete forandras. Arbets-
resor star for det forsta for en stor del — ca en fjardedel — av antalet personresor.
Den tid och kostnad som gar at for dessa resor har darfor stor paverkan pa
manniskors vardagsliv. For det andra har goda resmdjligheter stor betydelse for
manniskors mojlighet att vélja arbete och for naringslivets mojlighet att finna
"ratt” arbetskraft. Tillgangligheten till arbete paverkas bade av hur transport-
systemet och lokaliseringen av boende och arbetsplatser forandras.

Avstand till arbetet

Genom att med ett par ars mellanrum redovisa hur det genomsnittliga fagelvags-
avstandet mellan bostad och arbete forandras kan vi se hur lokaliseringen av
boende och arbetsplatser forandras dver tiden. Detta ar intressant nar vi funderar
pa vilka utmaningar transportpolitiken star infor. Den metod som vi foreslar for
detta &r att kombinera koordinatsatt data for individers bostadsadress och arbets-
platsadress redovisat med hjalp av kartor och tabeller. Resultaten redovisas med
Glesbygdsverkets indelning samt uppdelat pa kvinnor och man.

Det finns d&ven majlighet att ta fram avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen
med hjalp av resvaneundersokningarna, men det anser vi vara ett samre alternativ
eftersom de ar urvalsundersokningar.

Matt: Genomsnittliga fagelvagsavstand mellan bostad och arbete tas fram med hjalp av
koordinatsatta bostadsadresser och arbetsplatsadresser vart 4-5 ar.

Andel av arbetsresorna som sker med kollektivtrafik

Den tillganglighet som kollektivtrafiksystemet medger avgors av ett stort antal
faktorer som exempelvis restid, turtathet, passning vid byten, trafikantinformation,
parkeringsmojligheter vid resecentrum m.m. Eftersom tillganglighetsbegreppet ar
sa mangfacetterat ar det svart att se helheten i enskilda matt. Det kan darfor vara
av intresse att aven folja nagon mer évergripande indikator pa kollektivtrafikens
attraktivitet. Ett forslag pa en sadan indikator for tillganglighet via kollektivtrafik-
systemet ar andelen arbetsresor som sker med kollektivtrafik. Det finns anledning
att anta att denna andel &r hogre for de orter dar man har en stor volym arbetsresor
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eftersom det da finns storre mojlighet att tillhandahalla en val utbyggd kollektiv-
trafik.

Det aterstdr att inventera vilka majligheter som finns att mata denna andel med
hjélp av redan tillganglig statistik samt dvervaga eventuella utvecklingsinsatser.
Som ett forsta steg kan man testa mojligheten att anvénda den nationella
resvaneundersokningen alternativt komplettera med regionala resvane-
undersokningar for storstadsregionerna dar mojligheten bor vara storst att anvanda
denna datakélla.

Matt: Andel arbetsresor som genomférs med kollektiva fardmedel — buss, sparvag och
tdg — tas fram med hjalp av den nationella resvaneundersékningen eller annan lamplig
kalla och redovisas var 4-5 ar.

Restider med bil till arbetet

Det finns flera metoder som kan anvandas for att ta fram restider med bil till
arbetet. Nedan beskrivs tre metoder: Restider hamtade fran trafikanalysmodeller,
fran resvaneundersokningar och fran GIS.

| samband med att ett nytt basar faststalls for de nationella trafikanalysmodellerna
kan foljande resultat redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gérs med
den senaste modellversionen av Sampers.

e Genomsnittlig restid for foregaende nulage (1997).

e Genomsnittlig restid med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nuldge (2001)
men med det foregdende nulagets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Genomsnittlig restid med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas restid som medelvérde per kommun och/eller per prognos-
omrade. | tabellerna redovisas den genomsnittliga restiden i de olika alternativen
med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i
dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Det som beraknas ar
dessutom den genomsnittliga restiden fran ett prognosomrade till ett annat efter-
som prognosmodellerna inte kan berékna restider for individer. Férutom att ta
fram restiderna i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan de olika
resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsforandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att férandringar i lokaliseringen av bostader och arbets-
platser &r genomforda ar ett satt att renodla hur férandringar i trafiksystemet
paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av restider i det nya nulaget dar
bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

| samband med att resultaten fran en ny intervjuomgang i den nationella resvane-
undersokningen finns framtagna kan restider med bil till arbetet tas fram. | dags-
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laget planeras detta ske vart fjarde ar. Resultaten redovisas i tabeller och diagram
uppdelade pa kvinnor och méan samt med hjalp av Gleshygdsverkets indelning.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med bil till arbetet. | dags-
laget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvéndas for att
ta fram restider for bil mellan bostad och arbete i syfte att folja utvecklingen
mellan aren.

Matt: Restider med bil till arbetet tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt ovan
da nytt nulage faststélls samt med hjalp av den nationella resvaneundersokningen da en
ny intervjuomgang ar avslutad.

Restider med kollektivtrafik till arbetet

Nér det galler restider med kollektivtrafik till arbetet kan i dagslaget inte de
nationella trafikanalysmodellerna anvéndas. Den metod som finns &r att anvanda
den nationella resvaneundersokningen. Eventuellt kan enstaka regionala trafik-
analysmodeller, exempelvis den som anvands i Stockholmsregionen, anvéndas for
att ta fram modellberaknade restider med kollektivtrafik till arbetet.

| samband med att resultaten fran en ny intervjuomgang i den nationella resvane-
undersokningen finns framtagna kan restider med kollektivtrafik till arbetet tas
fram. | dagslaget planeras detta ske var fjarde ar. Resultaten redovisas i tabeller
och diagram uppdelade pa kvinnor och man samt med hjalp av Glesbygdsverkets
indelning.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med kollektivtrafik till
arbetet. | dagslaget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan
anvandas for att ta fram restider for kollektiva fardmedel mellan bostad och arbete
i syfte att folja utvecklingen mellan aren.

Matt: Restider med kollektivtrafik till arbetet tas fram med hjalp av den nationella resvane-
undersokningen d& en ny intervjuomgang ar avslutad.

Restider med gang och cykel till arbetet

Nar det galler restider med gang och cykel till arbetet kan i dagslaget inte trafik-
analysmodellerna anvéandas. Den metod som finns ar att anvanda den nationella
resvaneundersokningen.

| samband med att resultaten fran en ny intervjuomgang i den nationella resvane-
undersokningen finns framtagna kan restider med gang och cykel till arbetet tas
fram. | dagslaget planeras detta ske var fjarde ar. Resultaten redovisas i tabeller
och diagram uppdelade pa kvinnor och méan samt med hjélp av Glesbygdsverkets
indelning.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med gang och cykel till
arbetet. | dagslaget r vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan
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anvandas for att ta fram restider med gang och cykel mellan bostad och arbete i
syfte att folja utvecklingen mellan aren.

Matt: Restider med gang och cykel till arbetet tas fram med hjalp av den nationella
resvaneundersokningen d& en ny intervjuomgang ar avslutad.

Antal/andel arbetsplatser inom restidsintervall med bil

Ett annat satt att redovisa tillgangligheten med bil till arbetsplatser &r att med
hjélp av trafikanalysmodellerna berakna hur manga arbetsplatser eller hur stor
andel av arbetsplatserna som kan nas med bil inom vissa restidsintervall.

| samband med att ett nytt basar faststélls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat tas fram for restidsintervallen 30 respektive 45 minuter i form av kartor
och tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Antal/andel arbetsplatser inom respektive restidsintervall for foregaende
nulége (1997).

¢ Antal/andel arbetsplatser inom respektive restidsintervall med ett uppdaterat
trafiknat (2001) men med det féregaende nuldgets markanvandning (dvs.
lokalisering av boende och arbetsplatser).

e Antal/andel arbetsplatser inom respektive restidsintervall med ett helt
uppdaterat nuldge, dvs. med uppdaterade trafiknat och markanvandning.

Pa karta redovisas antal/andel arbetsplatser som nas inom respektive tidsintervall
fran respektive prognosomrade. Mojlighet finns aven att stilla samman och pa
karta presentera medelvarden per kommun. | tabellerna redovisas andelen arbets-
platser inom respektive restidsintervall i de olika alternativen med Glesbygds-
verkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i dagslaget inte
presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Forutom att ta fram andelen arbets-
platser i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan de olika resultaten tas
fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsforandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att férandringar i lokaliseringen av bostader och arbets-
platser &r genomforda ar ett sétt att renodla hur férandringar i trafiksystemet
paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av antal/andel arbetsplatser
inom restidsintervall i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar
uppdaterade redovisas ocksa.

Motsvarande analys som ovan kan goras for hur manga arbetstagare eller hur stor
andel arbetstagare som kan nds inom restidsintervall fran arbetsplatsen. Skillnaden
ar att resultaten da speglar foretagens (arbetsplatsernas) omland av arbetstagare. |
allménhet visar dock resultaten i stort sett samma bild som analysen med andel
arbetsplatser inom restidsintervall, vilket leder till slutsatsen att bara den ena
analysen behdver redovisas.

Matt: Andelen arbetsplatser som nas med bil inom restidsintervallen 30 respektive 45
minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt ovan dé nytt nulage faststalls.
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Antal/andel arbetsplatser inom restidsintervall med kollektivtrafik

Nar det galler mattet antalet/andelen arbetsplatser inom restidsintervall med
kollektivtrafik fran bostaden sa har vi i dagslaget inte nagon bra metod for detta.
Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan anvéndas for att ta
fram modellberdknade restider med kollektivtrafik till arbetet och darmed kan ta
fram andel/antal arbetsplatser med kollektivtrafik.

Generaliserad kostnad for bilresor till arbetet

Att mata den generaliserade kostnaden innebar att ett potentiellt matt baserat bade
pa den beraknade restiden och den beréknade reskostnaden tas fram. | samband
med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan foljande resultat
redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gérs med den senaste modell-
versionen av Sampers.

e Generaliserad kostnad for foregaende nulage (1997).

e Generaliserad kostnad med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregaende nulagets markanvéandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Generaliserad kostnad med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvéandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas generaliserad kostnad som medelvérde per kommun och/eller
per prognosomrade. | tabellerna redovisas den generaliserade kostnaden i de olika
alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta
fram den generaliserade kostnaden i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat den generaliserade kostnaderna. Att analysera vilka forandringar i
generaliserad kostnad som ett uppdaterat trafiknat skulle ge utan att forandringar i
lokaliseringen av bostéder och arbetsplatser &r genomférda ar ett satt att renodla
hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i
form av generaliserade kostnader i det nya nulaget dar bade trafiknat och mark-
anvandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

Eftersom restiden till arbetet med stor sannolikhet spelar storre roll for arbetsresan
an kostnaden nar det géller val av bostad eller arbetsplats foreslar vi att restiden
analyseras i forsta hand och generaliserad kostnad i andra hand nar det géller resor
till arbetet.

Matt: Generaliserad kostnad med bil till arbetet tas fram med hjalp av trafikanalys-
modeller enligt ovan da nytt nulage faststalls.
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Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik till arbetet

Nar det galler mattet generaliserad kostad for resor med kollektivtrafik till arbetet
sa har vi i dagslaget inte nagon bra metod for detta. Eventuellt finns det regionala
trafikanalysmodeller som kan anvéndas for att ta fram generaliserad kostnad med
kollektivtrafik till arbetet.

Eftersom restiden till arbetet med stor sannolikhet spelar storre roll for arbetsresan
an kostnaden nar det géller val av bostad eller arbetsplats foreslar vi att restiden
analyseras i forsta hand och generaliserad kostnad i andra hand nar det géller resor
till arbetet.

Sammanfattning: Tankbara métt for tillganglighet till arbete
e Genomsnittliga fagelvagsavstand mellan bostad och arbete tas fram med hjalp av
koordinatsatta bostadsadresser och arbetsplatsadresser vart 4—-5 ar.

¢ Restider med bil till arbetet tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller da nytt nulage
faststélls samt med hjalp av den nationella resvaneundersdkningen da en ny
intervjuomgang ar avslutad.

o Restider med kollektivtrafik till arbetet tas fram med hjalp av den nationella resvane-
undersokningen da en ny intervjuomgéang ar avslutad.

e Restider med gang och cykel till arbetet tas fram med hjalp av den nationella res-
vaneundersokningen da en ny intervjuomgang ar avslutad.

e Andelen arbetsplatser som nas med bil inom restidsintervallen 30 respektive 45
minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller d& nytt nulage faststalls.

e Generaliserad kostnad med bil till arbetet tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller
d& nytt nulage faststalls.

Matt som kan utvecklas for tillganglighet till arbete

e Restider med kollektivtrafik till arbetet med hjélp av trafikanalysmodeller tas fram néar
de nationella trafikanalysmodellerna klarar att beréakna detta. De regionala trafik-
analysmodellerna undersdks for att se hur dessa kan anvandas i ett uppféljnings-
system.

¢ Andelen arbetsplatser som nas med kollektivtrafik inom restidsintervallen 45
respektive 60 minuter tas fram nar de nationella trafikanalysmodellerna klarar att
berdkna detta. De regionala trafikanalysmodellerna understks for att se hur dessa
kan anvandas i ett uppféljningssystem.

e Generaliserad kostnad med kollektivtrafik till arbetet tas fram nér de nationella
trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta. De regionala trafikanalysmodellerna
undersoks for att se hur dessa kan anvandas i ett uppfoljningssystem.

Tillganglighet till regionalt centrum

Hur tillgangligheten till det regionala centrumet utvecklas ar intressant att folja,
eftersom en koncentration av kommersiellt utbud och samhallsutbud finns dar.
Framfor allt ar det viktigt att félja hur mojligheten att resa dit utan bil, dvs. med
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kollektivtrafik, utvecklas. Tillgangligheten till det regionala centrumet paverkas
bade av forandringar i transportsystemet och av hushallens lokalisering.

For att spegla tillgangligheten till och mellan regionala centrum har ett trettiotal
orter pekats ut. For narmare beskrivning av vilka orter som ingar och kriterier for
urvalet, se avsnitt 3.7 Nationella, regionala och lokala matt samt bilaga 3.

Avstand mellan bostad och regionalt centrum

Mattet genomsnittligt fagelvagsavstand mellan bostad och narmaste regionalt
centrum visar om utvecklingen av boendemanstret gar mot en utspridning eller
koncentration och kan anvéndas som en bakgrundsvariabel. En metod for detta ar
att kombinera koordinatsatta data for individers bostadsadress och en vald
centrumpunkt i det ndrmaste regionala centrumet. Resultaten redovisas med
Glesbygdsverkets indelning samt uppdelat pa kvinnor och man.

Eftersom bostadernas lokalisering foljs pa liknande satt i mattet ”Avstand till
arbetet” foreslar vi att mattet endast tas fram ungefar vart 10:e ar.

Matt: Genomsnittliga fagelvagsavstand mellan bostad och ndrmaste regionalt centrum
tas fram med hjalp av koordinatsatta bostadsadresser och en vald centrumpunkt vart 8—
10 ar.

Restid med bil till nArmaste regionalt centrum

For restider med bil fran bostaden till narmaste regionalt centrum kan
trafikanalysmodellerna anvéandas. | samband med att ett nytt basar faststalls for
trafikanalysmodellerna kan féljande resultat redovisas i form av kartor och
tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers och avser
genomsnittlig restid fran bostaden till en vald centrumpunkt i det narmaste
regionala centrumet.

e Genomsnittlig restid for foregaende nulage (1997).

e Genomsnittlig restid med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregaende nuldgets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Genomsnittlig restid med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas prognosomraden med olika restider, i tidsintervall, till ndrmaste
regionalt centrum. I tabellerna redovisas den genomsnittliga restiden i de olika
alternativen med Gleshygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalys-
modellerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och méan.
Forutom att ta fram restiderna i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan
de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig

har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsforandringar som ett uppdaterat
trafiknét skulle ge utan att foérandringar i lokaliseringen av bostader &r
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genomforda &r ett sétt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar
tillgangligheten. Tillgangligheten i form av restider i det nya nulaget dar bade
trafiknat och markanvandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

Restider med bil till ndrmaste regionala centrum kan &ven tas fram med GIS.
Glesbygdsverket har tagit fram restider med bil till ndrmaste respektive nést
narmaste flygplats for alla flygplatser med inrikes trafikflyg med hjalp av GIS och
redovisat pa kartor. Motsvarande berékningar kan géras for de regionala
centrumen, forutsatt att de digitaliseras i ett GIS-skikt. Glesbygdsverkets
berdkningar utgar fran befolkningen fordelade Gver landet i ett rutnit med 1x1
kilometer stora rutor. Resorna har berdknats som bilresor genom ett vagnat (réda
kartans allméanna véagar) med varierande hastighet beroende pa typ av vag. For
regionala analyser bor dock trafikanalysmodellerna fungera béttre an GIS-
berdakningar.

Matt: Restider med bil till det narmaste regionala centrumet tas fram med hjalp av trafik-
analysmodeller enligt ovan da nytt nulage faststalls.

Restid med kollektivtrafik till nArmaste regionalt centrum

Nar det géller restider med kollektivtrafik fran bostaden till narmaste regionalt
centrum sa har vi i dagslaget inte ndgon bra metod for detta. De nationella trafik-
analysmodellerna fungerar inte for att ta fram restider med kollektiva fardmedel
till det regionala centrumet och resvaneundersokningarna fungerar inte heller fér
det har andamalet. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan
anvandas for att ta fram modellberdknade restider med kollektivtrafik till ndrmaste
regionalt centrum.

Eventuellt kan GIS anvandas for detta &ndamal. | dagslaget ar vi dock osakra pa
om det finns uppbyggda GIS som kan anvandas for att ta fram restider for kollek-
tiva fardmedel mellan bostad och regionala centrum i syfte att félja utvecklingen
mellan aren.

Andel/antal av befolkningen som nar sitt regionala centrum med bil inom
restidsintervall

Att ta fram hur manga eller hur stor andel av befolkningen som nar sitt regionala
centrum med bil inom vissa restidsintervall ar ett annat matt pa tillganglighet till
regionalt centrum som kan tas fram med trafikanalysmodeller.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat tas fram for restidsintervallen 60 respektive 120 minuter i form av kartor
och tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Antal/andel av befolkningen som nar sitt regionala centrum inom respektive
restidsintervall for foregaende nulage (1997).

e Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett upp-
daterat trafiknat (2001) men med det féregaende nuldgets markanvandning
(dvs. lokalisering av boende och arbetsplatser).
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e Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett helt
uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade trafiknat och markanvéandning.

Pa karta redovisas antal/andel av befolkningen som nar sitt regionala centrum
inom respektive tidsintervall fran respektive prognosomrade. Majlighet finns dven
att stalla samman och pa karta presentera medelvarden per kommun. | tabellerna
redovisas andelen av befolkningen inom respektive restidsintervall i de olika
alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagsléaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och méan. Férutom att ta
fram andelen av befolkningen i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan
de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att forandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av antal/andel av befolkningen inom restidsintervall
i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvéandning ar uppdaterade redovisas
ocksa.

Andelen eller hur manga av befolkningen som nar narmaste regionala centrum
med bil inom vissa restidsintervall kan &ven tas fram med GIS. Glesbygdsverket
har tagit fram restider med bil till n&rmaste respektive ndst ndrmaste flygplats for
alla flygplatser med inrikes trafikflyg med hjélp av GIS och redovisat pa kartor.
Motsvarande berakningar kan goras for de regionala centrumen, forutsatt att de
digitaliseras i ett GIS-skikt. Restiderna kan sedan anvandas for att berédkna
andelen eller hur manga som nar narmaste regionala centrum inom samma restids-
intervall som ovan for trafikanalysmodellerna, dvs. 60 respektive 120 minuter.
Glesbygdsverkets berdkningar utgar fran befolkningen fordelade Gver landet i ett
rutndt med 1x1 kilometer stora rutor. Resorna har beraknats som bilresor genom
ett vagnat (roda kartans allméanna véagar) med varierande hastighet beroende pa
typ av vég. FoOr regionala analyser bor dock trafikanalysmodellerna fungera béttre
an GIS-berékningar.

Matt: Andelen av befolkningen som nar sitt regionala centrum med bil inom restids-
intervallen 60 respektive 120 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt
ovan da nytt nulage faststalls.

Andel/antal av befolkningen som nar sitt regionala centrum med
kollektivtrafik inom restidsintervall

Nar det galler mattet andelen/antalet av befolkningen som nar sitt regionala
centrum med kollektivtrafik fran bostaden sa har vi i dagslaget inte nagon bra
metod for detta. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan
anvandas for att ta fram modellberdknade restider med kollektivtrafik och darmed
kan ta fram andel/antal av befolkningen som nar sitt regionala centrum med
kollektivtrafik.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider till ndrmaste regionalt
centrum. | dagsléaget ar vi dock osékra pa om det finns uppbyggda GIS som kan
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anvandas for att ta fram restider for kollektiva fardmedel mellan bostad och
regionala centrum i syfte att félja utvecklingen mellan aren.

Generaliserad kostnad for resor med bil till nArmaste regionalt centrum

For resor till det regionala centrumet ar generaliserad kostnad ett lampligt matt.
Att mata den generaliserade kostnaden innebar att ett potentiellt matt baserat bade
pa den beraknade restiden och den beréknade reskostnaden tas fram. | samband
med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan foljande resultat
redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gérs med den senaste
modellversionen av Sampers.

o Generaliserad kostnad for foregaende nulage (1997).

e Generaliserad kostnad med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregaende nulagets markanvéandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Generaliserad kostnad med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvéandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas generaliserad kostnad som medelvarde per kommun och/eller
per prognosomrade. | tabellerna redovisas den generaliserade kostnaden i de olika
alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta
fram den generaliserade kostnaden i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat den generaliserade kostnaderna. Att analysera vilka forandringar i
generaliserad kostnad som ett uppdaterat trafiknat skulle ge utan att forandringar i
lokaliseringen av bostader ar genomforda ar ett sétt att renodla hur forandringar i
trafiksystemet paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av generaliserade
kostnader i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade
redovisas ocksa.

Matt: Generaliserad kostnad for resor med bil fran bostaden till narmaste regionalt
centrum tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna enligt ovan da nytt nulage
faststalls.

Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik till regionalt centrum

For resor till det regionala centrumet &r generaliserad kostnad ett lampligt matt.
Att mata den generaliserade kostnaden innebar att ett potentiellt matt baserat bade
pa den beraknade restiden och den beréknade reskostnaden tas fram. | dagslaget
har vi inte nagon bra metod for att ta fram generaliserad kostnad for resor med
kollektivtrafik till det regionala centrumet. Eventuellt finns det regionala
trafikanalysmodeller som kan anvéndas.
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Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till regionalt centrum

e Genomsnittliga fagelvagsavstand mellan bostad och narmaste regionalt centrum tas
fram med hjalp av koordinatsatta bostadsadresser och en vald centrumpunkt vart 8—
10 ar.

o Restider med bil till det narmaste regionala centrumet tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller da nytt nulage faststalls.

e Andelen av befolkningen som nar sitt regionala centrum med bil inom
restidsintervallen 60 respektive 120 minuter tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller d& nytt nulage faststalls.

e Generaliserad kostnad for resor med bil frén bostaden till nArmaste regionalt centrum
tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna da nytt nulage faststalls.

Matt som kan utvecklas for tillganglighet till narmaste regionalt centrum

e Restider med kollektivtrafik mellan bostad och ndrmaste regionalt centrum tas fram
med hjalp av trafikanalysmodeller nar de nationella trafikanalysmodellerna klarar att
berdkna detta. De regionala trafikanalysmodellerna understks for att se hur dessa
kan anvandas i ett uppféljningssystem.

¢ Andelen av befolkningen som nar sitt regionala centrum med kollektivtrafik inom
restidsintervallen 60 respektive 120 minuter tas fram nar de nationella
trafikanalysmodellerna klarar att berékna detta. De regionala trafikanalysmodellerna
undersoks for att se hur dessa kan anvéndas i ett uppféljningssystem.

e Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik fran bostaden till narmaste
regionalt centrum tas fram med hjélp av trafikanalysmodellerna nar de nationella
trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta. De regionala trafikanalysmodellerna
undersoks for att se hur dessa kan anvéndas i ett uppféljningssystem.

4.2 Tillganglighet mellan regioner
Tillganglighet till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar

For att kunna beskriva tillgangligheten mellan regioner maste vi aven beskriva
tillgangligheten till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar inom en region.
Tillgangligheten till exempelvis jarnvégsstationer ar en forutsattning for att taget
ska kunna véljas for en resa. En resa bestar dessutom av flera viktiga komponenter
och alla dessa behover beskrivas for att fa ett dorr till dérr-perspektiv.

Andel av befolkningen inom gang- och cykelavstand fran jarnvagsstation

Ett satt att berakna hur stor andel av befolkningen som bor inom gang- och cykel-
avstand fran jarnvagsstationen &r att anvanda ett GIS. Banverket har tagit fram ett
GIS-skikt dar en radie pa en respektive tva kilometers fagelvagsavstand har lagts
fran varje jarnvéagsstation for att pa sa vis mata andelen av befolkningen som bor
inom gang- och cykelavstand fran narmaste station. | dagslaget finns resultat for
1999 och 2001 redovisat per lan. Exempel pa kriterier for vilka jarnvagsstationer
som ska raknas med kan vara antal avgangar per dag eller vilken sorts tagtrafik
som trafikerar stationen. Befolkningsdata hamtas fran Fastighetsregistret, SCB.
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Matt: Andelen av befolkningen som bor inom gang- och cykelavstand fran narmaste
jarnvagsstation tas fram med hjalp av GIS enligt ovan vart fijarde ar.

Andel av forvarvsarbetande inom gang- och cykelavstand fran
jarnvagsstation

Att mata andelen av de forvarvsarbetande som arbetar inom gang- och cykel-
avstand fran narmaste jarnvagsstation visar hur jarnvagsstationen ar lokaliserad i
forhallande till arbetsplatserna. Samma metod som ovan anvéands men istallet for
andelen av befolkningen inom radierna mats andelen forvarvsarbetande.

Matt: Andelen av de forvarvsarbetande som arbetar inom gang- och cykelavstand fran
narmaste jarnvagsstation tas fram med hjalp av GIS enligt ovan vart fjarde ar.

Restider med bil till jArnvagsstation

Att ta fram restider fran bostaden till ndrmaste jarnvéagsstation visar hur den lokala
restiden med bil till jarnvégsstationen forandras 6ver tiden men det visar ocksa
hur tillkommande respektive nedlagda jarnvégsstationer forandrar tillganglig-
heten. Innan mattet anvands bor kriterier for att en jarnvagsstation ska raknas med
tas fram.

Restider med bil fran bostaden till narmaste jarnvagsstation kan tas fram med
hjélp av de nationella trafikanalysmodellerna.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gérs med den senaste
modellversionen av Sampers och avser genomsnittlig restid fran bostaden till
jarnvégsstationen.

e Genomsnittlig restid for foregaende nulage (1997).

e Genomsnittlig restid med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregaende nulagets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Genomsnittlig restid med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas restid som medelvérde per kommun och/eller per prognos-
omrade till ndrmaste jarnvagsstation. | tabellerna redovisas den genomsnittliga
restiden i de olika alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Redovisningen
kan &ven ske som sammanvégd restid till samtliga jarnvagsstationer inom en
landsdel. Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i dagsléaget inte presenteras
uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta fram restiderna i de olika alterna-
tiven kan ocksa skillnader mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabell-
form.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig

har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsforandringar som ett uppdaterat
trafiknét skulle ge utan att foérandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
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forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillgang-
ligheten. Tillgangligheten i form av restider i det nya nuléget dar bade trafiknat
och markanvéandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

Restider med bil till ndrmaste jarnvédgsstation kan dven tas fram med GIS. Gles-
bygdsverket har tagit fram restider med bil till n&rmaste respektive nast ndrmaste
flygplats for alla flygplatser med inrikes trafikflyg med hjélp av GIS och redovisat
pa kartor. Motsvarande berakningar kan goras for jarnvagsstationerna forutsatt att
jarnvégsstationerna finns digitaliserade i ett GIS-skikt. Eventuellt kan det GIS-
skikt som Banverket uppdaterar for mattet andelen av befolkningen inom géang-
och cykelavstand anvéandas. Glesbygdsverkets berdkningar utgar fran befolk-
ningen fordelade dver landet i ett rutndat med 1x1 kilometer stora rutor. Resorna
har beréknats som bilresor genom ett vagnat (roda kartans allmanna vagar) med
varierande hastighet beroende pa typ av véag. For regionala analyser bor dock
trafikanalysmodellerna fungera battre &n GIS-berékningar.

Att ta fram restider for resor till jarnvagsstationen &r bara den forsta delen av en
redovisning av den totala restiden for hela resan, dvs. da bade resan till jarnvéags-
stationen, sjdlva tagresan samt resan fran jarnvagsstationen till malpunkten ingar.
| ett senare skede kan restiden for resan till jarnvéagsstationen kombineras ihop
med 6vriga resdelar till ett mer komplett matt.

Matt: Restider med bil till nArmaste jarnvagsstation tas fram med hjalp av trafikanalys-
modeller enligt ovan da nytt nulage faststélls. Restiden till jarnvagsstationen kan dven
anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor.

Restider med kollektivtrafik till jarnvagsstation

Att ta fram restider fran bostaden till narmaste jarnvagsstation visar hur den lokala
restiden med kollektivtrafik till jarnvagsstationen foréandras Over tiden, men det
visar ocksa hur tillkommande respektive nedlagda jarnvagsstationer férandrar
tillgangligheten. Innan mattet anvéands bor kriterier for att en jarnvagsstation ska
réknas med tas fram.

For restider med kollektiva fardmedel till jarnvégsstationen har vi i dag ingen bra
metod. Eventuellt kan GIS anvéndas for att ta fram restider med kollektivtrafik. |
dagslaget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvéndas for
att ta fram restider med kollektivtrafik till jarnvagsstationen i syfte att folja
utvecklingen mellan aren.

Restider med gang och cykel till jarnvagsstation

For restider med gang och cykel till jarnvagsstationen har vi i dag ingen bra
metod. Eventuellt kan GIS anvéndas for att ta fram restider. | dagslaget &r vi dock
osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvandas for att ta fram restider
med gang och cykel till jarnvéagsstationen i syfte att félja utvecklingen mellan
aren.
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Andel/antal av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med bil
inom restidsintervall

Att ta fram hur manga eller hur stor andel av befolkningen som nar narmaste
jarnvégsstation med bil inom vissa restidsintervall &r ett annat matt pa tillgang-
lighet till jarnvéagsstationen som kan tas fram med trafikanalysmodeller.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat tas fram for restidsintervallen 15 respektive 30 minuter i form av kartor
och tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Antal/andel av befolkningen som nar narmaste jarnvéagsstation inom
respektive restidsintervall for foregaende nulage (1997).

¢ Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett upp-
daterat trafiknat (2001) men med det féregaende nulagets markanvéandning
(dvs. lokalisering av boende och arbetsplatser).

¢ Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett helt
uppdaterat nuldge, dvs. med uppdaterade trafiknat och markanvandning.

Pa karta redovisas antal/andel arbetsplatser som nds inom respektive tidsintervall
fran respektive prognosomrade. Mojlighet finns aven att stilla samman och pa
karta presentera medelvarden per kommun. | tabellerna redovisas andelen av
befolkningen inom respektive restidsintervall i de olika alternativen med Gles-
bygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i dagsléaget inte
presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta fram andelen av befolk-
ningen i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan de olika resultaten tas
fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférdndringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att férandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av antal/andel av befolkningen inom restidsintervall
i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade redovisas
ocksa.

Andelen eller hur manga av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med
bil inom vissa restidsintervall kan dven tas fram med GIS. Glesbygdsverket har
tagit fram restider med bil till nd&rmaste respektive nast ndrmaste flygplats for alla
flygplatser med inrikes trafikflyg med hjalp av GIS och redovisat pa kartor. Mot-
svarande berdkningar kan goras for jarnvégsstationerna forutsatt att jarnvéags-
stationerna finns digitaliserade i ett GIS-skikt. Restiderna kan sedan anvandas for
att berdkna andelen eller hur manga som nar narmaste jarnvagsstation. Eventuellt
kan det GIS-skikt som Banverket uppdaterar for mattet andelen av befolkningen
inom gang- och cykelavstand anvandas. Gleshygdsverkets berakningar utgar fran
befolkningen fordelade dver landet i ett rutndt med 1x1 kilometer stora rutor.
Resorna har berdknats som bilresor genom ett vagnét (roda kartans allménna
végar) med varierande hastighet beroende pa typ av vag. For regionala analyser
bor dock trafikanalysmodellerna fungera battre an G1S-berdkningar.
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Matt: Andelen av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med bil inom restids-
intervallen 15 respektive 30 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt
ovan da nytt nulage faststalls.

Andel/antal av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med
kollektivtrafik inom restidsintervall

Nar det galler mattet andelen/antalet av befolkningen som nar narmaste jarnvégs-
station med kollektivtrafik fran bostaden sa har vi i dagslaget inte nagon bra
metod for detta. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan
anvandas for att ta fram modellberaknade restider med kollektivtrafik och darmed
kan ta fram andel/antal av befolkningen som nar narmaste jarnvéagsstation med
kollektivtrafik.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider till nd&rmaste jarnvagsstation. |
dagslaget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvéndas for
att ta fram restider for kollektiva fardmedel mellan bostad och ndrmaste jarnvégs-
station i syfte att folja utvecklingen mellan aren.

Generaliserad kostnad for resor med bil till nArmaste jarnvagsstation

Att méta den generaliserade kostnaden for resor med bil till jarnvagsstationen ar
ytterligare ett matt pa tillgangligheten till jarnvagsstationen. Detta innebar att ett
potentiellt matt baserat bade pa den beréknade restiden och den beraknade res-
kostnaden tas fram.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gors med den senaste
modellversionen av Sampers.

e Generaliserad kostnad for foregaende nulage (1997).

o Generaliserad kostnad med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregdende nuldgets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Generaliserad kostnad med ett helt uppdaterat nuldge, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas generaliserad kostnad som medelvarde per kommun och/eller
per prognosomrade. | tabellerna redovisas den generaliserade kostnaden i de olika
alternativen med Gleshygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta
fram den generaliserade kostnaden i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat den generaliserade kostnaderna. Att analysera vilka forandringar i
generaliserad kostnad som ett uppdaterat trafiknat skulle ge utan att forandringar i
lokaliseringen av bostéder ar genomforda &r ett sétt att renodla hur féréandringar i
trafiksystemet paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av generaliserade
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kostnader i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade
redovisas ocksa.

Att ta fram den generaliserade kostnaden for resor till jarnvagsstationen ar bara
den forsta delen av en redovisning av den generaliserade kostnaden for hela resan,
dvs. da bade resan till jarnvagsstationen, sjalva tagresan samt resan fran
jarnvégsstationen till malpunkten ingar. | ett senare skede kan den generaliserade
kostnaden for resan till jarnvégsstationen kombineras ihop med 6vriga resdelar till
ett mer komplett matt.

Matt: Generaliserad kostnad for resor med bil frdn bostaden till narmaste jarnvagsstation
tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna enligt ovan da nytt nulage faststalls. Den
generaliserade kostnaden kan &ven anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor.

Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik till narmaste
jarnvagsstation

Att méta den generaliserade kostnaden for resor med kollektivtrafik till jarnvégs-
stationen &r ytterligare ett matt pa tillgangligheten till jarnvagsstationen. Detta
innebar att ett potentiellt matt baserat bade pa den berdknade restiden och den
berdknade reskostnaden tas fram. | dagslaget har vi inte nagon bra metod for att ta
fram den generaliserade kostnaden for resor med kollektivtrafik till jarnvégs-
stationen. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan anvéndas
for detta.
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Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till jarnvagsstationer
e Andelen av befolkningen inom gang- och cykelavstand fran jarnvagsstationen tas
fram med hjalp av GIS vart fjarde ar.

e Andelen av de forvarvsarbetande inom gang- och cykelavstand fran
jarnvagsstationen tas fram med hjalp av GIS vart fjarde ar.

e Restider med bil till ndrmaste jarnvagsstation tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller d& nytt nulage faststalls. Restiden till jarnvagsstationen kan aven
anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor.

e Andelen av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med bil inom
restidsintervallen 15 respektive 30 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller
d& nytt nulage faststalls.

e Generaliserad kostnad fér resor med bil fran bostaden till narmaste jarnvagsstation
tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna da nytt nulage faststalls. Den
generaliserade kostnaden kan &ven anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor.

Matt som kan utvecklas for tillganglighet till jarnvagsstationer
e Restider med kollektivtrafik till nArmaste jarnvagsstation tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller nar de nationella trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta.

e Andelen av befolkningen som nar narmaste jarnvagsstation med kollektivtrafik inom
restidsintervallen 15 respektive 30 minuter tas fram nar de nationella
trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta.

e Generaliserad kostnad for resor med bil frdn bostaden till nArmaste jarnvagsstation
tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna nar de nationella trafikanalysmodellerna
klarar att berékna detta.

Restider med bil till narmaste flygplats

Att ta fram restider fran bostaden till narmaste flygplats visar hur den lokala
restiden med bil till flygplatsen forandras Gver tiden men det visar ocksa hur
tillkommande respektive nedlagda flygplatser forandrar tillgangligheten. Innan
mattet anvands bor kriterier for att en flygplats ska raknas med tas fram.

Restider med bil fran bostaden till narmaste flygplats kan tas fram med hjélp av de
nationella trafikanalysmodellerna. | samband med att ett nytt basar faststalls for
trafikanalysmodellerna kan féljande resultat redovisas i form av kartor och
tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers och avser
genomsnittlig restid fran bostaden till flygplatsen.

e Genomsnittlig restid for foregaende nulage (1997).

e Genomsnittlig restid med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nuldge (2001)
men med det foregdende nulagets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Genomsnittlig restid med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvéandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas restid som medelvérde per kommun och/eller per
prognosomrade till narmaste flygplats. | tabellerna redovisas den genomsnittliga
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restiden i de olika alternativen med Glesbhygdsverkets indelning. Resultat fran
trafikanalysmodellerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och
man. Forutom att ta fram restiderna i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att foérandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av restider i det nya nulaget dar bade trafiknat och
markanvandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

Restider med bil till ndrmaste flygplats kan dven tas fram med GIS. Glesbygds-
verket har tagit fram restider med bil till ndrmaste respektive nast narmaste flyg-
plats for alla flygplatser med inrikes trafikflyg med hjalp av GIS och redovisat pa
kartor. Berdkningarna utgar fran befolkningen fordelade Gver landet i ett rutnat
med 1x1 kilometer stora rutor. Resorna har berédknats som bilresor genom ett vég-
nat (roda kartans allmanna véagar) med varierande hastighet beroende pa typ av
vag. For regionala analyser bor dock trafikanalysmodellerna fungera battre an
GIS-berakningar.

Att ta fram restider for resor till flygplatsen ar bara den forsta delen av en
redovisning av den totala restiden for hela resan, dvs. da bade resan till
flygplatsen, sjalva flygresan samt resan fran flygplatsen till malpunkten ingar. | ett
senare skede kan restiden for resan till flygplatsen kombineras ihop med 6vriga
resdelar till ett mer komplett matt.

Matt: Restider med bil till narmaste flygplats tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller
enligt ovan da nytt nulage faststalls. Restiden till flygplatsen kan dven anvandas for att
kombinera ihop hela reskedijor.

Restider med kollektivtrafik till narmaste flygplats

Att ta fram restider fran bostaden till narmaste flygplats visar hur den lokala
restiden med kollektivtrafik till flygplatsen fordndras 6ver tiden men det visar
ocksa hur tillkommande respektive nedlagda flygplatser forandrar
tillgangligheten. Innan mattet anvéands bor kriterier for att en flygplats ska raknas
med tas fram.

For restider med kollektiva fardmedel till flygplatser har vi i dag ingen bra metod.
Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med kollektivtrafik. |
dagslédget &r vi dock osdkra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvandas for
att ta fram restider med kollektivtrafik till flygplatser i syfte att folja utvecklingen
mellan dren.
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Andel/antal av befolkningen som nar narmaste flygplats med bil inom
restidsintervall

Att ta fram hur manga eller hur stor andel av befolkningen som nar narmaste
flygplats med bil inom vissa restidsintervall ar ett annat matt pa tillganglighet till
jarnvégsstationen som kan tas fram med trafikanalysmodeller.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat tas fram for restidsintervallen 60 respektive 90 minuter i form av kartor
och tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Antal/andel av befolkningen som nar narmaste flygplats inom respektive
restidsintervall for foregaende nulage (1997).

¢ Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett
uppdaterat trafiknat (2001) men med det foregaende nulagets markanvéandning
(dvs. lokalisering av boende och arbetsplatser).

¢ Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett helt
uppdaterat nuldge, dvs. med uppdaterade trafiknat och markanvandning.

Pa karta redovisas antal/andel av befolkningen som medelvarde per kommun
och/eller per prognosomrade. | tabellerna redovisas andelen av befolkningen inom
respektive restidsintervall i de olika alternativen med Glesbygdsverkets indelning.
Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i dagsléaget inte presenteras uppdelat pa
kvinnor och mén. Férutom att ta fram andelen av befolkningen i de olika alterna-
tiven kan ocksa skillnader mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabell-
form.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att forandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av antal/andel av befolkningen inom restidsintervall
i det nya nulaget dér bade trafiknat och markanvéandning ar uppdaterade redovisas
ocksa.

Andelen eller hur manga av befolkningen som nar narmaste flygplats med bil
inom vissa restidsintervall kan &ven tas fram med GIS. Glesbygdsverket har tagit
fram restider med bil till ndrmaste respektive nast narmaste flygplats for alla
flygplatser med inrikes trafikflyg med hjalp av GIS och redovisat pa kartor.
Restiderna kan sedan anvandas for att berdkna andelen eller hur manga som nar
narmaste flygplats. Glesbygdsverkets berdkningar utgar fran befolkningen
fordelade Gver landet i ett rutndt med 1x1 kilometer stora rutor. Resorna har
berdknats som bilresor genom ett vagnat (roda kartans allménna végar) med
varierande hastighet beroende pa typ av vég. For regionala analyser bor dock
trafikanalysmodellerna fungera battre &n GIS-berékningar.

Matt: Andelen av befolkningen som nar narmaste flygplats med bil inom restidsintervallen
60 respektive 90 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt ovan da nytt
nulage faststalls.
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Andel/antal av befolkningen som nar narmaste flygplats med kollektivtrafik
inom restidsintervall

Nar det galler mattet andelen/antalet av befolkningen som nar narmaste flygplats
med kollektivtrafik fran bostaden sa har vi i dagslaget inte nagon bra metod for
detta. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan anvéndas for att
ta fram modellberédknade restider med kollektivtrafik och darmed kan ta fram
andel/antal av befolkningen som nar narmaste flygplats med kollektivtrafik.

Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider till nd&rmaste flygplats. |
dagslaget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvéndas for
att ta fram restider for kollektiva fardmedel mellan bostad och flygplats i syfte att
folja utvecklingen mellan aren.

Generaliserad kostnad for resor med bil till flygplats

Att mata den generaliserade kostnaden for resor med bil till flygplatsen &r ytter-
ligare ett matt pa tillgangligheten till flygplatser. Detta innebér att ett potentiellt
matt baserat bade pa den beréknade restiden och den beraknade reskostnaden tas
fram. | samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan
foljande resultat redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gors med den
senaste modellversionen av Sampers.

e Generaliserad kostnad for foregaende nulage (1997).

e Generaliserad kostnad med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det féregaende nulagets markanvéandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Generaliserad kostnad med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvéandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas generaliserad kostnad som medelvérde per kommun och/eller
per prognosomrade. | tabellerna redovisas den generaliserade kostnaden i de olika
alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och man. Férutom att ta
fram den generaliserade kostnaden i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sakerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat den generaliserade kostnaderna. Att analysera vilka forandringar i
generaliserad kostnad som ett uppdaterat trafiknat skulle ge utan att forandringar i
lokaliseringen av bostader ar genomforda ar ett sétt att renodla hur forandringar i
trafiksystemet paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av generaliserade
kostnader i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade
redovisas ocksa.

For enstaka relationer kan aven generaliserad kostnad berdknas utan trafikanalys-
modeller. Rikstrafiken har gjort sadana analyser och da tagit fram sa kallade
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kontaktkostnader.™ Kontaktkostnader &r i princip samma sak som generaliserad
kostnad och ar ett kombinerat matt av restid och reskostnad.

Att ta fram den generaliserade kostnaden for resor till flygplatser ar bara den
forsta delen av en redovisning av den generaliserade kostnaden for hela resan,
dvs. da bade resan till flygplatsen, sjalva flygresan samt resan fran flygplatsen till
malpunkten ingar. | ett senare skede kan den generaliserade kostnaden for resan
till flygplatsen kombineras ihop med 6vriga resdelar till ett mer komplett matt.

Matt: Generaliserad kostnad for resor med bil fran bostaden till narmaste flygplats tas
fram med hjalp av trafikanalysmodellerna enligt ovan da nytt nulage faststalls. Den
generaliserade kostnaden kan aven anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor och
metoden att berakna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller prévas for
ett mindre antal resrelationer.

Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik till narmaste flygplats

Att méta den generaliserade kostnaden for resor med kollektivtrafik till ndrmaste
flygplats ar ytterligare ett matt pa tillgangligheten till flygplatsen. Detta innebar
att ett potentiellt matt baserat bade pa den beraknade restiden och den berdknade
reskostnaden tas fram. | dagslaget har vi inte ndgon bra metod for att ta fram
generaliserad kostnad generellt. For enstaka relationer kan dock generaliserad
kostnad beraknas utan trafikanalysmodeller. Rikstrafiken har gjort sadana
analyser och da tagit fram sa kallade kontaktkostnader.*® Kontaktkostnader &r i
princip samma sak som generaliserad kostnad och ar ett kombinerat matt av restid
och reskostnad.

Att ta fram den generaliserade kostnaden for resor till flygplatser ar bara den
forsta delen av en redovisning av den generaliserade kostnaden for hela resan,
dvs. da bade resan till flygplatsen, sjalva flygresan samt resan fran flygplatsen till
malpunkten ingar. | ett senare skede kan den generaliserade kostnaden for resan
till flygplatsen kombineras ihop med 6vriga resdelar till ett mer komplett matt.

Matt: Metoden att berdkna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller
prévas for ett mindre antal resrelationer for att kombinera ihop hela reskedjor.

12 Se avsnitt 3.4 om olika satt att mata tillganglighet.
13 Se avsnitt 3.4 om olika st att mata tillganglighet.
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Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till flygplatser

e Restider med bil till narmaste flygplats tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller da
nytt nuldge faststélls. Restiden till flygplatsen kan aven anvandas for att kombinera
ihop hela reskedjor.

e Andelen av befolkningen som nar narmaste flygplats med bil inom restidsintervallen
60 respektive 90 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller d& nytt nulage
faststélls.

e Generaliserad kostnad foér resor med bil fran bostaden till narmaste flygplats tas fram
med hjalp av trafikanalysmodellerna da nytt nulage faststélls. Den generaliserade
kostnaden kan aven anvandas for att kombinera ihop hela reskedjor.

e Metoden att berdkna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller provas
for ett mindre antal resrelationer for att kombinera ihop hela reskedjor for bade bil och
kollektivtrafik.

Matt som kan utvecklas for tillganglighet till flygplatser
e Restider med kollektivtrafik till nArmaste flygplats tas fram med hjalp av trafikanalys-
modeller nér de nationella trafikanalysmodellerna klarar att berékna detta.

¢ Andelen av befolkningen som nar narmaste flygplats med kollektivtrafik inom restids-
intervallen 60 respektive 90 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller nar
de nationella trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta.

e Generaliserad kostnad for resor med bil frdn bostaden till narmaste flygplats tas fram
med hjalp av trafikanalysmodellerna nér de nationella trafikanalysmodellerna klarar
att berékna detta.

Restider med bil till hamnterminal med passagerartrafik

Restider med bil fran bostaden till n&rmaste hamnterminal kan tas fram dels med
hjalp av de nationella trafikanalysmodellerna dels med GIS. Innan mattet anvands
bor kriterier for att en hamn ska raknas med tas fram.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat redovisas i form av kartor och tabeller. Analyserna gérs med den senaste
modellversionen av Sampers och avser genomsnittlig restid fran bostaden till
hamnen.

e Genomsnittlig restid for foregaende nulage (1997).

e Genomsnittlig restid med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nuldge (2001)
men med det féregdende nuldgets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Genomsnittlig restid med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas restid som medelvérde per kommun och/eller per prognos-
omrade till ndrmaste hamnterminal. | tabellerna redovisas den genomsnittliga
restiden i de olika alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran
trafikanalysmodellerna kan i dagslaget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och
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man. Forutom att ta fram restiderna i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att forandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av restider i det nya nuléaget dar bade trafiknat och
markanvandning ar uppdaterade redovisas ocksa.

Restider med bil till narmaste hamnterminal kan &ven tas fram med GIS. Det som
kravs ar att hamnterminalerna koordinatsatts i ett GIS-skikt, exempelvis i det skikt
som Glesbygdsverket har anvént for att ta fram restid med bil till ndrmaste respek-
tive nast narmaste flygplats. Glesbygdsverkets berakningar utgar fran befolk-
ningen fordelade 6ver landet i ett rutndt med 1x1 kilometer stora rutor. Resorna
har beréknats som bilresor genom ett vagnat (réda kartans allmanna vagar) med
varierande hastighet beroende pa typ av vég. For regionala analyser bor dock
trafikanalysmodellerna fungera battre &n GIS-berékningar.

Matt: Restider med bil till narmaste hamnterminal tas fram med hjalp av trafikanalys-
modeller enligt ovan da nytt nulage faststalls.

Restid med kollektivtrafik till hamnterminal med passagerartrafik

For restider med kollektiva fardmedel till ndrmaste hamnterminal har vi i dag
ingen bra metod. Eventuellt kan GIS anvandas for att ta fram restider med
kollektivtrafik. | dagslaget ar vi dock osakra pa om det finns uppbyggda GIS som
kan anvandas for att ta fram restider med kollektivtrafik till hamnar i syfte att folja
utvecklingen mellan aren. Dessutom maste kriterier for att en hamn ska raknas
med tas fram.

Andel/antal av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med bil inom
restidsintervall

Att ta fram hur manga eller hur stor andel av befolkningen som nar narmaste
hamnterminal med bil inom vissa restidsintervall &r ett annat matt pa tillgang-
lighet till hamnterminalen som kan tas fram med trafikanalysmodeller.**

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat tas fram for restidsintervallen 60 respektive 90 minuter i form av kartor
och tabeller. Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Antal/andel av befolkningen som nar narmaste hamnterminal inom respektive
restidsintervall for foregaende nulage (1997).

Y Tyvérr &r det inte mojligt att i dagslaget berakna tillgangligheten med kollektivtrafik med hjlp
av trafikanalysmodellerna eftersom det &r sé stora brister i det lokala kollektivtrafiknatet som &r
inkodad i modellerna.
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e Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett upp-
daterat trafiknat (2001) men med det foregaende nulagets markanvéandning
(dvs. lokalisering av boende och arbetsplatser).

e Antal/andel av befolkningen inom respektive restidsintervall med ett helt
uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade trafiknat och markanvéandning.

Pa karta redovisas antal/andel arbetsplatser som nas inom respektive tidsintervall
fran respektive prognosomrade. Mojlighet finns aven att stalla samman och pa
karta presentera medelvarden per kommun. | tabellerna redovisas andelen av
befolkningen inom respektive restidsintervall i de olika alternativen med Gles-
bygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodellerna kan i dagsléaget inte
presenteras uppdelat pa kvinnor och mén. Férutom att ta fram andelen av befolk-
ningen i de olika alternativen kan ocksa skillnader mellan de olika resultaten tas
fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat restiderna. Att analysera vilka restidsférandringar som ett uppdaterat
trafiknat skulle ge utan att foérandringar i lokaliseringen av bostader &r genom-
forda ar ett satt att renodla hur forandringar i trafiksystemet paverkar tillganglig-
heten. Tillgangligheten i form av antal/andel av befolkningen inom restidsintervall
i det nya nulaget dér bade trafiknat och markanvéandning ar uppdaterade redovisas
ocksa.

Andelen eller hur manga av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med bil
inom vissa restidsintervall kan dven tas fram med GIS. Det som kravs &r att hamn-
terminalerna koordinatsétts i ett GIS-skikt, exempelvis i det skikt som Glesbygds-
verket har anvant for att ta fram restid med bil till ndrmaste respektive nast
narmaste flygplats. Restiderna kan sedan anvéndas for att berakna andelen eller
hur manga som nar narmaste hamnterminal. Glesbygdsverkets berakningar utgar
fran befolkningen fordelade 6ver landet i ett rutnat med 1x1 kilometer stora rutor.
Resorna har berdknats som bilresor genom ett vagnét (roda kartans allménna
végar) med varierande hastighet beroende pa typ av vag. For regionala analyser
bor dock trafikanalysmodellerna fungera battre an G1S-berdkningar.

Matt: Andelen av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med bil inom restids-
intervallen 60 respektive 90 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt
ovan da nytt nulage faststalls.

Andel/antal av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med
kollektivtrafik inom restidsintervall

Nar det géller mattet andelen/antalet av befolkningen som nar narmaste hamn-
terminal med kollektivtrafik fran bostaden sa har vi i dagslaget inte nagon bra
metod for detta. Eventuellt finns det regionala trafikanalysmodeller som kan
anvandas for att ta fram modellberdknade restider med kollektivtrafik och darmed
kan ta fram andel/antal av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med
kollektivtrafik.

Eventuellt kan GIS anvéndas for att ta fram restider till narmaste hamnterminal |
dagsléaget &r vi dock osdkra pa om det finns uppbyggda GIS som kan anvandas for
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att ta fram restider for kollektiva fardmedel mellan bostad och narmaste hamn i
syfte att folja utvecklingen mellan aren.

Generaliserad kostnad for resor med bil till hamnterminal med
passagerartrafik

Att méta den generaliserade kostnaden for resor med bil till n&rmaste hamn-
terminal &r ytterligare ett matt pa tillgangligheten till hamnar. Detta innebar att ett
potentiellt matt baserat bade pa den beréknade restiden och den beraknade res-
kostnaden tas fram. | samband med att ett nytt basar faststélls for trafikanalys-
modellerna kan foljande resultat redovisas i form av kartor och tabeller.
Analyserna gors med den senaste modellversionen av Sampers.

e Generaliserad kostnad for foregaende nulage (1997).

e Generaliserad kostnad med ett uppdaterat trafiknat med ett nytt nulage (2001)
men med det foregaende nulagets markanvandning (dvs. lokalisering av
boende och arbetsplatser).

e Generaliserad kostnad med ett helt uppdaterat nulége, dvs. med uppdaterade
trafiknat och markanvandning for det nya nuléget.

Pa karta redovisas generaliserad kostnad som medelvarde per kommun och/eller
per prognosomrade. | tabellerna redovisas den generaliserade kostnaden i de olika
alternativen med Glesbygdsverkets indelning. Resultat fran trafikanalysmodel-
lerna kan i dagsléget inte presenteras uppdelat pa kvinnor och méan. Férutom att ta
fram den generaliserade kostnaden i de olika alternativen kan ocksa skillnader
mellan de olika resultaten tas fram i kart- och tabellform.

Analyserna gors stegvis for att sékerstalla att inte den nya modellversionen i sig
har forandrat den generaliserade kostnaderna. Att analysera vilka forandringar i
generaliserad kostnad som ett uppdaterat trafiknat skulle ge utan att forandringar i
lokaliseringen av bostéder ar genomfoérda &r ett sétt att renodla hur férandringar i
trafiksystemet paverkar tillgangligheten. Tillgangligheten i form av generaliserade
kostnader i det nya nulaget dar bade trafiknat och markanvandning ar uppdaterade
redovisas ocksa.

For enstaka relationer kan &ven generaliserad kostnad berdknas utan
trafikanalysmodeller. Rikstrafiken har gjort sadana analyser och da tagit fram sa
kallade kontaktkostnader™. Kontaktkostnader &r i princip samma sak som
generaliserad kostnad och ar ett kombinerat matt av restid och reskostnad.

Matt: Generaliserad kostnad for resor med bil fran bostaden till narmaste hamnterminal
tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna enligt ovan da nytt nulage faststalls.
Metoden att berékna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller prévas for
ett mindre antal resrelationer.

1> Se kapitel 3. Olika sétt att mata, avsnitt 3.4 Avstand, olika varianter av restid eller generaliserad
kostnad.
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Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik till hamnterminal med
passagerartrafik

Att méta den generaliserade kostnaden for resor med kollektivtrafik till ndrmaste
hamnterminal &r ytterligare ett matt pa tillgangligheten till hamnar. Detta innebér
att ett potentiellt matt baserat bade pa den beraknade restiden och den beraknade
reskostnaden tas fram. | dagslaget har vi inte nagon bra metod for att ta fram
generaliserad kostnad generellt. FOr enstaka relationer kan dock generaliserad
kostnad berdknas utan trafikanalysmodeller. Rikstrafiken har gjort sadana
analyser och da tagit fram s& kallade kontaktkostnader™®. Kontaktkostnader ar i
princip samma sak som generaliserad kostnad och ar ett kombinerat matt av restid
och reskostnad.

Matt: Metoden att berakna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller
prévas for ett mindre antal resrelationer.

Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till hamnterminaler
e Restider med bil till narmaste hamnterminal tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller d& nytt nulage faststalls.

e Andelen av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med bil inom
restidsintervallen 60 respektive 90 minuter tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller
da nytt nulage faststalls.

e Generaliserad kostnad for resor med bil frdn bostaden till narmaste hamnterminal tas
fram med hjalp av trafikanalysmodellerna da nytt nulage faststalls.

e Metoden att berakna kontaktkostnader utan att anvanda trafikanalysmodeller provas
for ett mindre antal resrelationer for bade bil och kollektivtrafik.

Matt som kan utvecklas for tillganglighet till hamnterminaler
o Restider med kollektivtrafik till nArmaste hamnterminal tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller nar de nationella trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta.

e Andelen av befolkningen som nar narmaste hamnterminal med kollektivtrafik inom
restidsintervallen 60 respektive 90 minuter tas fram med hjélp av trafikanalysmodeller
nar de nationella trafikanalysmodellerna klarar att berékna detta.

e Generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik fran bostaden till narmaste
hamnterminal tas fram med hjalp av trafikanalysmodellerna néar de nationella
trafikanalysmodellerna klarar att berakna detta.

Tillganglighet mellan regionala centrum och till/fran Stockholm

Att tillgangligheten mellan regioner &r god ar viktigt saval for naringslivet (dvs.
tjansteresor) som for privatpersoner. For privatpersoner kan det t.ex. handla om att
kunna komma till stérre sjukhus, kulturella och kommersiella centrum i andra
regioner an i den region som man bor i eller att kunna veckopendla till universitet.
Rikstrafiken har ett ansvar for att handla upp sadan interregional trafik som inte
kan bedrivas av trafikhuvudman eller pd kommersiell grund. Aven trafikverken

18 Se kapitel 3. Olika satt att mata, avsnitt 3.4 Avstand, olika varianter av restid eller generaliserad
kostnad.
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féljer mer eller mindre regelbundet hur restider etc. utvecklas mellan viktigare
noder i de nationella trafiknaten. Att dessutom mata tillgangligheten till och fran
Stockholm é&r viktigt eftersom Stockholm &r en central malpunkt.

For att spegla tillgéangligheten till och mellan regionala centrum har ett trettiotal
orter pekats ut. For narmare beskrivning av vilka orter som ingar samt kriterier for
urvalet, se avsnitt 3.7 Nationella, regionala och lokala matt.

Restider med bil mellan regionala centrum

For restider med bil mellan de regionala centrumen kan trafikanalysmodellerna
anvandas. Restiden beraknas fran ett centralt beldget prognosomrade i det ena
regionala centrumet till ett centralt belaget prognosomrade i det andra regionala
centrumet. Som start- respektive malpunkt i respektive regioncentrum valjs det
prognosomrade som innehaller jarnvagsstationen och/eller bussterminalen for
langvaga busstrafik om dessa ligger centralt belagna annars valjs det
prognosomrade som ligger mest centralt.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat redovisas i form av en fullstandig matris med samtliga start- och mal-
punkter angivna. Analyserna gérs med den senaste modellversionen av Sampers
och avser restid fran alla regionala centrum till alla andra regionala centrum.

e Restid med bil mellan de utvalda regionala centrumen for féregaende nuléage
(1997).
e Restid med bil i det nya nulaget (2001).

Matt: Restider med bil mellan regionala centrum tas fram med hjalp av trafikanalys-
modeller enligt ovan da nytt nulage faststallts.

Restider med kollektivtrafik mellan regionala centrum

For restider med kollektivtrafik mellan de regionala centrumen kan trafikanalys-
modellerna anvéandas. Restiden beraknas fran ett centralt beldget prognosomrade i
det ena regionala centrumet till ett centralt belaget prognosomrade i det andra
regionala centrumet. Som start- respektive malpunkt i respektive regioncentrum
véljs det prognosomrade som innehaller jarnvagsstationen och/eller buss-
terminalen for langvaga busstrafik om dessa ligger centralt beldgna annars véljs
det prognosomrade som ligger mest centralt.

| samband med att ett nytt basar faststalls for trafikanalysmodellerna kan féljande
resultat redovisas i form av en fullstandig matris med samtliga start- och mal-
punkter angivna. Analyserna gérs med den senaste modellversionen av Sampers
och avser restid fran alla regionala centrum till alla andra regionala centrum.

e Restid med kollektivtrafik mellan de utvalda regionala centrumen for

foregaende nulage (1997).
¢ Restid med kollektivtrafik i det nya nuldget (2001).
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Matt: Restider med kollektivtrafik mellan regionala centrum tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller enligt ovan da nytt nulage faststallts.

Antal regionala centrum som nas med bil inom restidsintervall

Med hjalp av de restider som tas fram med hjélp av trafikanalysmodellerna enligt
ovan anges antalet regionala centrum som kan nas med bil inom tre timmars restid
fran varje regionalt centrum.

Resultatet redovisas i tabell och diagram i samband med att restiderna tas fram.

Matt: Antalet regionala centrum som nas med bil fran respektive regionalt centrum tas
fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt ovan da nytt nulage faststallts.

Antal regionala centrum som nas med kollektivtrafik inom restidsintervall

Med hjalp av de restider som tas fram med hjélp av trafikanalysmodellerna enligt
ovan anges antalet regionala centrum som kan nas med kollektivtrafik inom tre
timmars restid fran varje regionalt centrum.

Resultatet redovisas i tabell och diagram i samband med att restiderna tas fram.

Matt: Antalet regionala centrum som nas med kollektivtrafik fran respektive regionalt
centrum tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller enligt ovan da nytt nulage faststallts.

Fardtider mellan regionala centrum

Det &r intressant att jamfora fardtiden (aktiden) med olika fardmedel (bil, lang-
fardsbuss, tag och flyg) mellan de regionala centrumen. Aktiderna hamtas ur
tidtabeller, Samtrafiken eller dylikt och innebér i det hér fallet att ingen extra tid
for incheckning eller anslutningsresa réknas in. Det &r viktigt att rutiner for detta
utarbetas sa att jamforelsen gar att upprepa vart fjarde ar. For att fa en sa rattvis
jamférelse mellan fardmedlen valjs resdagarna tisdagar, onsdagar och torsdagar.

Restiden mats som kortaste restid och genomsnittlig restid. Restiden anges i
timmar och minuter. For tag delas redovisningen upp i X2000 och IC-tag. De
turer som har orimligt 1anga restider valjs bort. Exempel pa detta ar da turer gor
langa uppehall eller tar Ianga omvagar. For bil hamtas restiden fran de nationella
trafikanalysmodellerna, se ovan.

Fardtiderna redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start- och
malpunkter. En sarskild tabell gors for fardtider till och fran Stockholm.

Matt: Fardtiderna tas fram som kortaste restid samt genomsnittlig restid med hjalp av
tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de regionala centrumen.
En sarskild tabell for fardtider till och frAn Stockholm tas fram. Fardtiderna tas fram vart
fjarde ar.
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Antal avgangar for resor mellan regionala centrum

Aven antalet avgangar for resor mellan regionala centrum hamtas ur tidtabeller
eller dylikt. Man maste dock bestamma vilka kriterier som ska anvandas. Har
finns flera varianter, att rakna samtliga avgangar under en dag, att definiera ett
intervall pa morgonen alternativt pa kvallen ar tva varianter. Beroende pa vilket
fardmedel man studerar kan det vara mer eller mindre intressant att titta pa resor
over dagen. For tjansteresor ar resmojligheter med ankomst fore kl. 10:00
intressanta. Det &r viktigt att rutiner for detta utarbetas sa att jamforelsen gar att
upprepa vart fjarde ar. For att fa en sa rattvis jamforelse mellan fardmedlen valjs
resdagarna tisdagar, onsdagar och torsdagar.

Antalet avgangar per dygn samt avgangar med ankomst samma dag innan k.
10:00 redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start- och
malpunkter. En sarskild tabell gors for avgangar till och fran Stockholm.

Matt: Antal avgangar per dygn samt avgangar med ankomst samma dag innan kl. 10:00
tas fram med hjalp av tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de
regionala centrumen. En sarskild tabell foér antal avgangar till och fran Stockholm tas
fram. Antal avgangar tas fram vart fjarde ar.

Biljettpriser for resor mellan regionala centrum

Biljettpriset gar ocksa att finna i databaser for bokning etc. Aven dar maste man
bestdmma sig for vilka priskategorier som &r relevanta och jamférbara och det ar
viktigt att rutiner for detta utarbetas sa att jamforelsen gar att upprepa vart fjarde
ar. For att fa en sa rattvis jamforelse mellan fardmedlen véljs resdagarna tisdagar,
onsdagar och torsdagar.

Biljettpriset for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett tas fram.
Om biljettpriset varierar for olika avgangar berdknas ett genomsnittsbiljettpris.
For tag redovisas X2000 och IC-tag for sig och for flyg redovisas Arlanda
respektive Bromma separat. For bil beraknas ett schablonvérde pa 16 kr/mil
(2003) som é&r den ersattning som utgar vid resande med bil i tjanst.

Biljettpriserna redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start-
och malpunkter. En sarskild tabell gors for biljettpriserna till och fran Stockholm.

Matt: Biljettpriserna tas fram for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett
och redovisas i matris for de olika fairdmedlen mellan de regionala centrumen. En sérskild
tabell for biljettpriser till och fran Stockholm tas fram. Biljettpriserna tas fram vart fjarde ar.

Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum med jarnvagsresor

Den metod som Luftfartsverket anvénder nar de méater genomsnittlig vistelsetid i
flygplatsregioner kan &ven anvéndas for att ta fram genomsnittlig vistelsetid i
regionala centrum for resor med jarnvég. Istallet for att méata tiden mellan flyg-
avgangarna mats tiden mellan tdgavgangarna. Endast vistelsetider pa minst fyra
timmar tas med. Ingen tid for anslutningsresor finns med utan det ar ankomsttiden
respektive avgangstiden fran stationen som anvands.
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Matt: Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum med jarnvéagsresor tas fram med hjalp
av Luftfartsverkets metod dversatt till tdg. Redovisning gors som atkomlighet respektive
tillganglighet fér samtliga regionala centrum. Genomsnittlig vistelsetid berdknas vart
fjarde ar.

Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum med flygresor

Luftfartsverket undersoker regelbundet mojligheterna att kunna resa dver dagen
mellan svenska flygplatsregioner. Berakningarna avser hur lang tid det ar mojligt
att vistas pa destinationsorten under ett dagsbesok. Exempelvis framgar det att en
person som avreser med forsta avgangen fran Goteborg till Stockholm och ater-
vander med den sista kan vistas totalt X timmar i Stockholm. Om man reser fran
Stockholm till G6teborg pa motsvarande satt kan man tilloringa Y timmar i
Goteborg. Ingen tid for anslutningar i form av resor till och fran flygplatsen har
medraknats. Dar direkttrafik saknas tillats en mellanlandning, ett s.k. transfer-
stopp. Endast vistelsetider pa minst fyra timmar har tagits med. Genomsnittet av
vistelsetiderna blir ett matt pa den svenska flygplatsregionens atkomlighet till
andra svenska flygplatsregioner.

Matt: Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum med flyg tas fram med Luftfartsverkets
metod. Redovisning gors som atkomlighet respektive tillganglighet for samtliga regionala
centrum. Genomshnittlig vistelsetid beraknas vart fjarde ar.
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Sammanfattning: Tillganglighet mellan regionala centrum och till/fr&n Stockholm

Restider med bil mellan regionala centrum tas fram med hjélp av trafikanalysmodeller
da nytt nulage faststallts.

Restider med kollektivtrafik mellan regionala centrum tas fram med hjalp av
trafikanalysmodeller da nytt nulage faststallts.

Antalet regionala centrum som nas med bil fran respektive regionalt centrum tas fram
med hjalp av trafikanalysmodeller da nytt nulage faststallts.

Antalet regionala centrum som nas med kollektivtrafik fran respektive regionalt
centrum tas fram med hjalp av trafikanalysmodeller da nytt nulage faststallts.

Fardtiderna tas fram som kortaste restid samt genomsnittlig restid med hjalp av
tidtabeller och redovisas i matris fér de olika fardmedlen mellan de regionala
centrumen. En sarskild tabell for fardtider till och fran Stockholm tas fram. Fardtiderna
tas fram vart fjarde ar.

Antal avgangar per dygn samt avgadngar med ankomst samma dag innan kl. 10:00
tas fram med hjalp av tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan
de regionala centrumen. En sarskild tabell for antal avgangar till och fran Stockholm
tas fram. Antal avgangar tas fram vart fjarde ar.

Biljettpriserna tas fram for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett
och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de regionala centrumen. En
sarskild tabell for biljettpriser till och fran Stockholm tas fram. Biljettpriserna tas fram
vart fjarde ar.

Genomesnittlig vistelsetid i regionala centrum med jarnvagsresor tas fram med hjalp
av Luftfartsverkets metod éversatt till tdg. Redovisning gors som atkomlighet
respektive tillganglighet for samtliga regionala centrum. Genomsnittlig vistelsetid
beraknas vart fjarde ar.

Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum med flyg tas fram med Luftfartsverkets
metod. Redovisning gors som atkomlighet respektive tillganglighet for samtliga
regionala centrum. Genomshnittlig vistelsetid beraknas vart fjarde ar.

4.3 Tillganglighet till omvéarlden — internationell

tillganglighet

For att folja hur den internationella tillgangligheten utvecklas undersoks
mojligheten att na ett antal europeiska stader fran nagra av de regionala
centrumen. Olika kombinationer av fardmedel, som tag/farja och bil/farja
undersoks ocksa.

| forsta hand redovisas relationerna fran Stockholm, Goteborg och Malmé till
Helsingfors, Képenhamn och Oslo. Se dven avsnitt 3.8 Internationella matt.
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Tillganglighet till europeiska stader

Fardtider till europeiska stader

Det &r intressant att jamfora fardtiden (aktiden) med olika fardmedel (bil, lang-
fardsbuss, tag och flyg) mellan Stockholm, Géteborg, Malmo och de nordiska
staderna Helsingfors, Képenhamn och Oslo. Aktiderna hamtas ur tidtabeller,
Samtrafiken eller dylikt och innebdr i det hér fallet att ingen extra tid for incheck-
ning eller anslutningsresa raknas in. Det &r viktigt att rutiner for detta utarbetas sa
att jamforelsen gar att upprepa vart fjarde ar. For att fa en sa rattvis jamforelse
mellan fardmedlen valjs resdagarna tisdagar, onsdagar och torsdagar.

Restiden mats som kortaste restid och genomsnittlig restid. Restiden anges i
timmar och minuter. For tag delas redovisningen upp i X2000 och IC-tag. De
turer som har orimligt langa restider valjs bort. Exempel pa detta ar da turer gor
langa uppehall eller tar Ianga omvagar. For bil hamtas restiden fran de nationella
trafikanalysmodellerna, se ovan, eller fran enkla ruttvalsmodeller som finns pa
Internet.

Fardtiderna redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start- och
malpunkter.

Matt: Fardtiderna tas fram som kortaste restid samt genomsnittlig restid med hjalp av
tidtabeller och redovisas i matris fér de olika fardmedlen mellan de nordiska staderna.
Fardtiderna tas fram vart fjarde ar.

Antal avgangar for resor till europeiska stader

Aven antalet avgangar for resor mellan Stockholm, Géteborg, Malmo och de
nordiska stdderna Helsingfors, Képenhamn och Oslo hdmtas ur tidtabeller eller
dylikt. Man maste dock bestamma vilka kriterier som ska anvéandas. Har finns
flera varianter — att rdkna samtliga avgangar under en dag, att definiera ett
intervall pa morgonen alternativt pa kvallen ar tva varianter. Beroende pa vilket
fardmedel man studerar kan det vara mer eller mindre intressant att titta pa resor
over dagen. For tjansteresor ar resmojligheter med ankomst fore kl. 10:00
intressanta. Det &r viktigt att rutiner for detta utarbetas sa att jamforelsen gar att
upprepa vart fjarde ar. For att fa en sa rattvis jamforelse mellan fardmedlen valjs
resdagarna tisdagar, onsdagar och torsdagar.

Antalet avgangar per dygn samt avgangar med ankomst samma dag innan kl.
10:00 redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start- och
malpunkter.

Matt: Antal avgangar per dygn samt avgangar med ankomst samma dag innan kl. 10:00
tas fram med hjalp av tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de
nordiska staderna. Antal avgangar tas fram vart fjarde ar.
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Biljettpriser for resor till europeiska stader

Biljettpriset gar ocksa att finna i databaser for bokning etc. Aven dar maste man
bestdmma sig for vilka priskategorier som &r relevanta och jamférbara och det ar
viktigt att rutiner for detta utarbetas sa att jamforelsen gar att upprepa vart fjarde
ar. For att fa en sa rattvis jamforelse mellan fardmedlen véljs resdagarna tisdagar,
onsdagar och torsdagar.

Biljettpriset for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett tas fram.
Om biljettpriset varierar for olika avgangar berdknas ett genomsnittsbiljettpris.
For tag redovisas X2000 och IC-tag for sig och for flyg redovisas Arlanda
respektive Bromma separat. For bil berdknas ett schablonvérde pa 16 kr/mil
(2003) som &r den ersattning som utgar vid resande med bil i tjanst.

Biljettpriserna redovisas i matriser for varje fardmedel och mellan samtliga start-
och malpunkter.

Matt: Biljettpriserna tas fram for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett
och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de nordiska staderna. Biljettpriserna
tas fram vart fjarde ar.

Genomsnittlig vistelsetid i europeiska stader

Luftfartsverket undersoker regelbundet mojligheterna att dels kunna resa 6ver da-
gen fran svenska flygplatsregioner till ett stort antal europeiska stader, dels ta sig
till de svenska flygplatserna fran dessa stéder i Europa. Ar 2003 omfattade studien
33 europeiska flygplatser.

Berakningarna avser hur lang tid det ar mojligt att vistas pa destinationsorten
under ett dagshbesok. Exempelvis framgar det att en person som avreser med forsta
avgangen fran Goteborg till Frankfurt och atervander med den sista kan vistas
totalt 14 timmar i Frankfurt. Om man reser fran Frankfurt till Goteborg pa mot-
svarande satt kan man tillbringa 7 timmar i Goteborg. Ingen tid for anslutningar i
form av resor till och fran flygplatsen har medréaknats. Dar direkttrafik saknas
tillats en mellanlandning, ett s.k. transferstopp. Endast vistelsetider pa minst 4
timmar har tagits med. Genomsnittet av vistelsetiderna blir ett matt pa den
svenska flygplatsregionens atkomlighet till de europeiska staderna.

Matt: Genomsnittlig vistelsetid i europeiska stader tas fram med Luftfartsverkets metod.
Redovisning gors som atkomlighet respektive tillganglighet for utvalda stader i Europa.
Genomsnittlig vistelsetid beraknas vart fjarde ar.
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Sammanfattning: Tankbara matt for tillganglighet till omvéarlden

e Fardtiderna tas fram som kortaste restid samt genomsnittlig restid med hjélp av
tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de europeiska
staderna. Fardtiderna tas fram vart fjarde ar.

e Antal avgangar per dygn samt avgangar med ankomst samma dag innan kl. 10:00
tas fram med hjalp av tidtabeller och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan
de europeiska staderna. Antal avgangar tas fram vart fjarde ar.

e Biljettpriserna tas fram for en enkelresa med normalpris med ombokningsbar biljett
och redovisas i matris for de olika fardmedlen mellan de europeiska staderna.
Biljettpriserna tas fram vart fjarde ar.

e Genomsnittlig vistelsetid i europeiska stader tas fram med Luftfartsverkets metod.
Redovisning gors som atkomlighet respektive tillganglighet for utvalda stader i
Europa. Genomsnittlig vistelsetid beraknas vart fjarde ar.

4.4 Framkomlighet

Brister i framkomligheten uppstar genom att trafikmangderna &r for stora i
forhallande till systemets kapacitet. Mer omfattande framkomlighetsproblem i
vagnatet finns i dag endast i Stockholm samt delvis i Géteborg och Malmo.
Darfor ar det motiverat att sarskilt studera utvecklingen i dessa orter. Aven for
spartrafiken ar kapaciteten begransad runt vara storstader.

Framkomlighet i vagnatet

Relativ hastighetsnedséttning

Tréangsel i vagnatet kan berdknas med mattet relativ hastighetsnedsattning med
hjélp av de nationella trafikanalysmodellerna. Eventuellt kan dven de regionala
modellerna i Stockholm, Géteborg och Malmé anvéndas. Relativ hastighets-
nedsattning uttrycks i procent och avser hastighetsminskningen dividerad med det
fria fordonets hastighet, s& kallade RHN-tal'” Matning av trangsel sker féretrades-
vis vid hogtrafik, vanligen vid morgontrafik ett vardagsdygn. Trangseln kan métas
som genomsnittsvarde for maxtrafiktimma, maxtrafikkvart eller kortare tidsinter-
vall. Den totala trangseltiden under ett ar kan ocksa beraknas.

Pa vag E4 genom Stockholm samt E6 genom Goteborg har s& kallade MCS-
system™® installerats. Systemet registrerar punkthastigheter fortldpande pa ett
flertal matpunkter pa dessa vagar vilket innebar att restider, hastigheter samt
relativa hastighetsforandringar enkelt kan f6ljas upp.

" RHN-vardet ar kvoten mellan medelreshastigheten vid trangsel och den skyltade hastigheten pa
respektive lank.

18 MCS betyder Motorway Control System och &r ett hastighetsanpassningssystem framtaget for
tat trafik pd motorvag.
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Matt: Relativ hastighetsnedsattning i vagnatet beraknas med hjalp av de nationella trafik-
analysmodellerna d& ett nytt nulage finns.

Restider och hastigheter samt relativ hastighetsnedsattning mats for utpekade vagléankar
pa E4 genom Stockholm och E6 genom Géteborg. En uppféljining gors arligen sa att en
tidsserie skapas.

Begransad framkomlighet vid tjallossning

Restriktioner i form av hogsta tillatna fordonsvikter kan behdva inforas pa vissa
vagar, framst i landets glesbefolkade delar, pa grund av tjallossning.
Restriktionerna innebdr att framkomligheten begransas for i forsta hand tunga
fordon som bussar och lastbilar och kan leda till langre restider och -strackor.
Uppgifterna tas fram med hjélp statistik fran VVagverkets regioner.

Matt: Antal kilometer respektive antal "dygnskilometer” med tjallossningsrestriktioner pa
statliga vagar tas fram med hjalp av statistik och redovisas enligt Glesbygdsverkets
indelning varje ar.

Framkomlighet for kollektivtrafiken

For att kunna analysera framkomligheten for kollektivtrafiken kan man ta fram
motsvarande matt for kollektivtrafiken i storre stader. Har foljer forslag pa olika
sétt att mata framkomligheten for kollektivtrafiken som kan anvéndas idag eller
utvecklas i det fortsatta arbetet.

Genomsnittlig hastighet i kollektivtrafiken

Ett matt kan vara genomsnittlig hastighet pa innerstadsbussar, tunnelbana, sparvag
I Stockholm och andra stader under hogtrafik och jamféra med hastigheten under
ovriga tider pa dygnet.

Restidsskillnader mellan bil och kollektivtrafik

Framkomligheten med bil och med kollektivtrafik i stora tatorter kan matas i form
av restider mellan utvalda relationer och vid olika tidsperioder. Kvoten mellan
restiden med kollektivtrafik och restiden med bil kan beréknas och jamforas.

Sammanfattning: Tankbara matt for framkomlighet
e Relativ hastighetsnedsattning i vagnatet berdknas med hjalp av de nationella
trafikanalysmodellerna da ett nytt nulage finns.

e Restider och hastigheter samt relativ hastighetsnedséttning mats for utpekade
vaglankar pa E4 genom Stockholm och E6 genom Goteborg. En uppféljning gors
arligen sd att en tidsserie skapas.

Matt som kan utvecklas for framkomlighet
e Arbetet med att ta fram fler matt for framkomlighet bor fortsatta.
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4.5 Punktlighet
Jarnvag
Antal/andel rattidiga tag

| Banverkets system for uppféljning av tagtrafiken noteras lopande tagens lage i
forhallande till tidtabellen. | de redovisningar som Banverket gor visas
punktlighet som punktlighet till slutstation inom 5 minuter, 6-10 minuter och 11—
15 minuter. Tagets punktlighet ar intressant som ett matt pa transportsystemets
tillforlitlighet men mattet ger inte bilden av resenérens punktlighet till slutstation.
Om ett tag ar forsenat men resenaren anda hinner med sitt byte har resenaren i
fraga inte forlorat nagon tid till slutstation, medan ett endast nagot forsenat tag
kan leda till en missad anslutning och darmed astadkomma en forsening till resans
mal. Konsekvenserna av ett forsenat tag kan alltsa se valdigt olika ut for olika
resendrer. Troligtvis upplever alla som har kort tid mellan tag en viss oro, en viss
kvalitetssankning dven om man hinner med anslutande tag. Banverket redovisar
punktligheten uppdelat pa fjarrtag, regionaltag, pendeltag, snabbtag och Arlanda
Express.

Forslag: Andelen rattidiga tag, uppdelat i fjarr- och regionaltagstrafik redovisas arligen.
Kalla Banverket samt TFOR™.

Sjofart

Antal/andel forsenade storre fartyg/farjor

Storre fartyg och farjors ankomsttider som anges i tidtabeller ska ses som cirka-
tider. Ofta ar de vl tilltagna vilket innebdr att det sallan intraffar forseningar. For
vidare resonemang, se avsnitt 3.9 Definition av ankomsttid. Vi foreslar darfor att
uppféljningssystemet inte innehaller nagot forseningsmatt for storre fartyg och
farjor.

Antal/andel forsenade farjor i skargardstrafiken

Eftersom skargardsbatars ankomsttider ar mer jamforbara med 6vrig kollektiv-
trafik och kan matas foreslar vi att uppféljningssystemet innehaller matt for detta.
Mattet bor bestd av antal/andel forsenade farjor samt, i den man det &r majligt,
aven av hur stor andel av farjeresenédrerna som drabbas av forseningar.

Skargardstrafiken definieras som kollektivtrafik med bat pa helarsbasis i
Stockholms, Goteborgs och Karlskronas skargardar samt for helarstrafikerande
linjer utmed kusterna, t.ex. till Ven, Visingsé och Koster. Aven Gotlandstrafiken
bor inga i uppfoljningssystemet.

19 Banverkets tagféringssystem
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Matt: Uppgifter om forseningar i form av antal/andel férsenade farjor inom skargards-
trafiken samt hur stor andel av farjeresenarer som drabbas av férseningar inhamtas
arligen fran beroérda rederier.

Luftfart

Luftfartsverket har sedan ar 2000 genomfdort matningar, uppféljningar och
analyser av forseningar i flygtransportsystemet till och fran Sverige, med Arlanda
flygplats som utgangspunkt. Antalet forsenade flygningar, antalet forsenade
passagerare och forseningarnas storlek presenteras och analyseras med hjalp av
DARSA (Delay Analysis Report at Swedish Airports).

Antal/andel férsenade flygningar

Enligt Luftfartsverkets metod, Kélla: DARSA.

Matt: Andelen/antalet forsenade flygningar tas fram med hjalp av DARSA och redovisas
arligen.

Antal/andel férsenade flygpassagerare

Enligt Luftfartsverkets metod, Kélla: DARSA.

Matt: Andelen/antalet forsenade flygpassagerare tas fram med hjalp av DARSA och
redovisas arligen.

Forseningarnas storlek

Enligt Luftfartsverkets metod, Kalla: DARSA.

Matt: Forseningarnas storlek inom luftfarten tas fram med hjalp av DARSA och redovisas
arligen.
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Sammanfattning: Tankbara métt for punktlighet
e Andelen rattidiga tag, uppdelat i fjarr- och regionaltagstrafik redovisas arligen. Kélla
Banverket samt TFOR.

e Uppgifter om foérseningar i form av antal/andel férsenade farjor inom
skargardstrafiken samt hur stor andel av farjeresenarer som drabbas av férseningar
inhamtas arligen fran berorda rederier.

¢ Andelen/antalet forsenade flygningar tas fram med hjalp av DARSA och redovisas
arligen.

e Andelen/antalet forsenade flygpassagerare tas fram med hjélp av DARSA och
redovisas arligen.

e Forseningarnas storlek inom luftfarten tas fram med hjalp av DARSA och redovisas
arligen.

Matt som kan utvecklas for punktlighet
e Arbetet med att ta fram fler matt for punktlighet bor fortsatta.

4.6 Bekvamlighet

Komfort och bekvamlighet ar viktiga indikatorer pa transportkvalitet. | den har
forsta versionen av uppfoljningssystem har vi dock inte tagit fram nagra matt pa
detta. Vi foreslar darfor att detta ingar i det framtida arbetet med att vidare-
utveckla uppfoljningssystemet.

4.7 Trygghet

Trygghet mot 6verfall och sexualiserat vald ar ett viktigt komfortkrav i trans-
portsystemet. Otryggheten ar som storst kvalls- och nattetid pa gang- och cykel-
vagar, parkeringsplatser samt vid hallplatser for kollektivtrafik. Férekomst av
otrygghet kan vara avgdérande bade for sjalva beslutet om att resa och for val av
fardsatt.

Aven om olika typer av atgarder har identifierats for att begransa otrygghet, finns
det inte idag nagra generella metoder for att kvantifiera omfattningen av transport-
systemets otrygghet. Vi foreslar darfor att detta ingar i det framtida arbetet med att
vidareutveckla uppféljningssystemet.

4.8 Tillgang till information

I Rikstrafikens senaste rapport om brister i interregional kollektivtrafikférsérjning
konstateras att foljande brister observerats:

e Informationen om resevillkor brister. De som inte klagar kan ga miste om
kompensation som de &r beréttigade till.

e Ofta svart att hitta information. Exempelvis saknas samlad information om
alla kollektiva trafikslag.

SIKA Rapport 2004:5

SIKA



71 SIKA

e Ofta svart med information ur ett dorr-till-dorr-perspektiv. Resendaren maste
t.ex. kanna till hallplatsnamn for att hitta information.
¢ Information om stérningar i trafiken saknas ofta.

Det kan vara svart att hitta uppféljningsbara matt for dessa brister. En ansats
betraffande resevillkor skulle kunna vara att folja upp antal/andel operatérer/-
trafikhuvudman etc. som publicerat sina resevillkor.

Alla i samhéllet har inte samma mojligheter eller tréning att leta information. Ett
intressant matt kan darfor vara andel av befolkningen med tillgang till Internet,
om mojligt fordelat pa aldersgrupper. Detta kan eventuellt hamtas fran de
nationella undersokningarna om res- och kommunikationsvanor.

Slutsatsen i den har lagesrapporten ar att vi inte vet annu vilka matt som bor
anvandas for att mata tillgang till information. Vi foreslar darfor att detta ingar i
det framtida arbetet med att vidareutveckla uppféljningssystemet.

Sammanfattning: Matt for bekvamlighet, trygghet och tillgang till information
e Arbetet med att ta fram matt bor fortsatta.

4.9 Anvandbarhet for resenarer med funktionshinder

Trafikverken har tillsammans med Rikstrafiken foreslagit att transportsystemets
anvandbarhet for funktionshindrade ska matas ur tva olika utgangspunkter: —
anvandarnas uppfattning och systemets egenskaper.

Anvandarnas uppfattning fokuserar pa de funktionshindrades subjektiva uppfatt-
ning om de olika transportsystemens anvandbarhet. Systemets egenskaper
fokuserar pa samma parametrar som man fragar anvandarna om, men data-
insamlingen sker via mer traditionell inventering.

Med hjalp av de resultat som SCB-rapporten Funktionshindrades resvanor®
redovisade samt resultat fran fokusgruppintervjuer, expertpaneler med mera i Hela
Resan-projektet?! identifierades foljande dimensioner av resandet som kritiska for
anvandbarheten for personer med funktionshinder (utan inbdrdes rangordning).

Fysisk miljo

Tillgang till personlig service
Information

Biljett- och bokningssystem
Ledsagning

| de senaste arens regleringsbrev for trafikverken har uppdrag getts att redovisa
andelen funktionshindrade och 6vriga resendrer med sarskilda behov som kan
anvanda transportsystemet. Forutom det krav som regeringen har satt pa

20SCB 2002
IRikstrafiken, Hela Resan. Slutrapport for projektet Hela Resan 2003
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trafikverken for redovisning, finns det ocksa ett behov av att kunna anvanda
métresultaten for att kunna styra atgarder till de omraden dar de ger mest effekt.

Trafikverken, i samarbete med Rikstrafiken, bestdmde sig under 2002 for att gora
en gemensam upphandling av matmetod for att fanga anvandarnas uppfattning.
Studien har genomfoérts under hésten 2002 och hdsten 2003.

Grundtanken i trafikverkens gemensamma upphandling var att préva en enkel och
inte sa resurskravande matmetod. Metodmaéssigt valdes att arbeta med ett selektivt
urval av medlemmar med funktionshinder fran olika handikapporganisationer.
Diskussionen kring val av metod bor och kommer att fortsatta.

De grupper man fokuserat pa ar féljande: rérelsehindrade, synskadade, hérsel-
skadade, astma/allergiker, kognitiva funktionshinder (fran 2003) samt personer
med fler funktionshinder. Fran 2003 har man &ven arbetat med en kontrollgrupp.

De fem dimensionerna har operationaliserats till féljande frz‘igeomré\den22 (utan inbérdes
rangordning):

inhamta information om till exempel priser och tider vid planering av resan
bestélla ledsagningsassistans till resan

kopa boka biljett till resan

beddma den personliga servicen under resan

ledsagningen fungerade

forflytta sig inom station/terminalbyggnaden

ta del av information pé station/terminal

vistas i stations/terminalbyggnad utan att storas av allergi/astma framkallande
faktorer

ta sig till fardmedlet

ta sig ombord p& fardmedlet

gé av fardmedlet

ta del av information i fardmedlet

finna en plats ombord utan att stéras av allergi/astma framkallande faktorer

Trafikverken har annu inte gjort ndgon gemensam métning kring respektive
transportsystems objektiva egenskaper. Olika idéer har forts fram som att
analysera nagra typterminaler inom varije transportsystem som skulle foljas under
nagra ar. Mot denna idé talar den enorma spannvidd som finns mellan stora och
sma terminaler, oavsett om dessa utvalda objekt uppvisar en forbéattring. Vad
séger det om landet i helhet?

Att utféra méatningar vore betydligt lattare om man objektivt visste hur en
anvandbar station eller flygplats ser ut, men det vet man fortfarande inte med
sakerhet. Utarbetandet av rad och riktlinjer for den fysiska utformningen av
terminaler och av gemensamma funktioner pagar hos bade trafikverk och
Rikstrafiken.

Det enklaste sattet att fa en uppfattning om hur systemets egenskaper forandras ar
att med ett antal nedslag fram till 2010 g6ra en inventering av respektive trans-
portsystem och utga fran samma parametrar som anvants i enkaten till anvandar-

22 Markor AB:s métningar gjorda for trafikverken och Rikstrafiken 2002 och 2003
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na. Trafikverken och Rikstrafiken kan sedan gora en beddmning av om det skett
en tillstandsforandring vad géller respektive transportsystems anvandbarhet med
inventeringen som underlag.

GIS-verktyg har anvénts av VVagverket for att gora ingaende analyser av trans-
portsystemen i nagra tatorter. Svenska Kommunférbundet har utvecklat ett
liknande metodkoncept kallat ”En tillganglig stad”. | dagslaget ar det oklart i
vilken omfattning kommuner har uppbyggda databaser for tillampning av GIS-
verktyg for analys och uppféljning av funktionshindrades mojligheter att anvanda
transportsystemet.

Matt: Matningar av anvandarnas uppfattning samt av systemets egenskaper genomfors
under féljande ar: 2004, 2007, 2009 samt 2011. Infér varje ny matning bor man kunna
utveckla matmetoden och kanske i de senare matningarna kunna géra ett urval och inte
en totalundersdkning.

Sammanfattning: Méatt for anvandbarhet for resenarer med funktionshinder

e Matningar av anvandarnas uppfattning samt av systemets egenskaper genomférs
under féljande ar: 2004, 2007, 2009 samt 2011.
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5 Data, modeller och system fér uppfdoljning

5.1 Existerande data och modeller
Den nationella resvaneundersdkningen, RES

| flera omgangar har nationella resvaneundersékningar genomforts med syfte att
generera detaljerade uppgifter om hur svenska folket reser. Sddana undersok-
ningar har gjorts 1978, 1984/85 och l6pande under perioden 1994 till och med
2001. Under den senaste undersokningsomgangen gick undersokningen under
namnet RES (1999-2001) och innan dess Riks-RVU (1994-1998).

RES ér en intervjuundersokning, dar personer i aldrarna 6-84 ar deltar. Under-
sokningen samlar in uppgifter om alla forflyttningar som personerna gjort under
vissa matperioder. For varje forflyttning samlas information in om bl.a. vilket
fardsatt man anvant, mellan vilka geografiska punkter resan gick, vilket som var
arendet for forflyttningen, hur Iang den var och mellan vilka klockslag man var pa
resande fot. Dessutom samlas det in information om personen som intervjuas och
om hushallet denne bor i. Undersokningen majliggor darfor att uppgifter tas fram
om exempelvis faktiska reslangder for resor i olika drenden eller i olika delar av
landet. Andra exempel pa variabler som kan studeras utifran undersoknings-
resultaten ar daglig reslangd per person for olika grupper av méanniskor eller restid
med olika fardsétt i olika &renden osv.

SIKA, som nu ansvarar for undersokningen och som ar finansiérer tillsammans
med trafikverken, Rikstrafiken och Vinnova, har emellertid i och med avslut-
ningen av RES 2001 frangatt modellen med en kontinuerlig undersékning och
kommer i framtiden att genomféra resvaneundersdkningar mer intermittent. Ett av
skalen for detta beslut var att det arliga urvalet blev for litet for att mojliggora
jamforelser mellan tva narliggande ar. Planen &r nu i stallet att genomfora en
resvaneundersokning vart fjarde ar, vilket mojliggor ett vasentligt storre urval pa
arsbasis. Nasta undersokning ar planerad att genomforas under 2005/2006 och
stracka sig 6ver en tolvmanadersperiod. En undersékning med den tankta omfatt-
ningen genererar sakrare skattningar av resmonster under undersokningsaret, men
har da nackdelen att perioden daremellan inte tacks in. Det senare bor emellertid
inte vara ett sa stort problem eftersom resmaonstren sett i ett historiskt perspektiv
har forandras i en relativ langsam takt.

Koordinatsatta data for bostad och arbetsplats

Koordinatsatta data for bostad och arbetsplats hamtas fran SCB:s statistik:
bostadsadress ur befolkningsstatistiken och arbetsplatsadress ur den
registerbaserade arbetsmarknadsstatistiken. Bada dessa register uppdateras
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regelbundet, befolkningsstatistiken 16pande och arbetsmarknadsstatistiken
atminstone arligen.

Geografiska informationssystem (GIS)

Ett geografiskt informationssystem (GIS) &r ett verktyg dar statistik finns lagrad i
koordinater och som kan anvéndas for att gora analyser och presentera resultat i
kartform. | rapporten namns tva GIS-verktyg, ett utvecklat av Gleshygdsverket
och ett utvecklat av Vagverket. Aven Banverket och Svenska Kommunforbundet
anvander GIS for att berékna tillganglighet och inventering av gatumiljoer.

Glesbygdsverkets GIS-verktyg

Glesbygdsverket anvander ett GIS for att beskriva tillganglighet till skolor,
samhallsutbud och flygplatser beréknat som restider. Berdakningarna utgar fran
befolkningen férdelad dver landet i ett rutndt med 1x1 kilometer stora rutor.
Resorna har beréknats som bilresor genom ett vagnét (roda kartans allmanna
vagar) med varierande hastighet beroende pa vagtyp.

Vagverkets GIS-verktyg

Vagverket har utvecklat ett GIS-verktyg for att beskriva tillganglighet for olika
trafikantgrupper i sex tatorter®>. Data om befolkningen pé fastighetsniva ar
kopplad till information om trafiksystemets struktur och malpunkter sasom skolor,
arbetsplatser och tatortscentrum. | databasen finns férutom vagar, gator, gang-
végar och cykelvéagar dven information om kollektivtrafiken, bland annat tid-
tabeller, hallplatser och rutter. Sérskilda attribut av betydelse for olika trafikant-
grupper ar inventerade och inlagda i databasen. Exempel pa ett sadant attribut &r
morka gangtunnlar och morka parkstrak.

Ansatsen ar att beskriva tillganglighet fran dorr till dorr, i nagra fall till hallplats.
Tillganglighet i form av restid for gaende, cyKklister, bilister och kollektivtrafik-
resendrer kan jamforas.

Svenska Kommunférbundets tillampning av GIS-verktyg

Svenska kommunforbundet har utvecklat en idéskrift om mal, strategier och
arbetssatt for upprattande av tillganglighetsplaner med avseende pa funktions-
hindrades transportforutséttningar. Detta koncept innehaller forslag till detaljerade
inventeringar av gatumiljon med hjélp av GIS-verktyg.

Den nationella vagdatabasen (NVDB)

I den nationella végdatabasen (NVDB) beskrivs landets drygt 500 000 kilometer
vagar. NVDB innehaller information om végarnas utstrackning (lagesbeskriv-

%% Trelleborg, Helsingborg, Alingsas, Séffle, Umed samt Lulea.
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ning/geometri) och om hur varje vaglank ar sammankopplad med andra vaglankar
(topologi). Basen kommer successivt att fyllas pa med en mangd information om
vagarna sadsom vagnamn, vagnummer, slitlagertyp, bredd, barighet, olika fram-
komlighetshegransande hinder och tillaten hastighet.

NVDB har, utifran ett regeringsuppdrag, tagits fram av VVagverket i samarbete
med Lantmateriet, Svenska Kommunférbundet och Skogsnéringen. | de direktiv
som regeringen gav angavs bl.a. att NVDB ska:

e Varaen Grunddatabas. Det innebér att den inte tillfredstéller alla spetsbehov
men utgdr en gemensam grund for manga viktiga anvandningsomraden och att
den ska vara tillganglig for bade kommersiella och offentliga aktorer.

o Innehalla ett rikstackande vagnat. Alla vagar ska ingd, dvs. statliga,
kommunala och enskilda vagar.

e Ajourhallas vid kéllan, dvs. av den som “ager” en uppgift, vilket innebér att
det ar mer &n 300 organisationer som planeras halla databasen levande.

e Ha kand kvalitet. Informationen ordnas enligt en gemensam specifikation och
data méarks med ursprung och tillkomsthistorik. Kvaliteten pa data kontrolleras
bade vid inlasning av informationen och vid efterféljande kvalitets-
uppfoljningar.

e Komma till omfattande anvéandning. Strategin for tillhandahallandet bygger pa
en spridning via aterforsaljare och vidareforadlare och med en prisséttning
som fradmjar en bred anvandning.

e Tillampa upphovsréttsliga principer. Dessa reglerar hur data far kopieras och
spridas.

De uppgifter — eller foreteelser — om vagnatet som NVDB planeras innehalla ar
féljande:
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Trafikregler

Begrénsad bruttovikt Hastighet

Begrénsad fordonslangd Inskréankningar transport av farligt gods
Begransat axel/boggitryck Miljézon

Barighet Motortrafikled

Forbjuden/pabjuden fardriktning  Tattbebyggt omrade
Forbud mot trafik

Administrativa uppgifter

Véaghallare
Vagnamn
Vagnummer

Véagteknisk beskrivning

Farjeled Slitlager
Hojdhinder upp till 4,5 m Vagbredd
Planskild korsning

Sarskilda uppgifter for skogsbilvagar

Framkomlighet for vissa fordon ~ Vagbom

Svangmdjlighet Vandmojlighet
Tillganglighet

Ovriga foreteelser
Funktionell vagklass

Rek. vag for farligt gods

Nu fortsatter arbetet med inlaggning av uppgifter fran framfér allt kommuner och
skogsnaringen samt ajourhallning av redan inlagd data.

Samtrafikens databas for tidtabeller

For tag och langfardsbuss kan tidtabeller eller Samtrafikens databas Tagplus
anvandas. | Tagplusguiden finns ett urval av cirka 3 000 hallplatser for resor med
tag, buss och bat.

Pa Tagplus webbplats finns dven stationsinformation som ger information om
utvalda jarnvagsstationer och buss-, bat- och flygterminaler. Planskisser visar
stationshusets och stationsomradets planlosning medan fotografier belyser
interidrer och exteridrer. Det finns &ven uppgifter om dppettider och annan viktig
information.

Stationsinformationen ar sarskilt anvandbart for resendrer med funktionshinder,

for barnfamiljer och for resenarer med mycket bagage. Antalet stationer och
terminaler som ingar i stationsinformationen kommer successivt att utokas.
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Den nationella trafikanalysmodellen Sampers

Sampers ar ett modellsystem for analyser inom persontransportomradet. Syftet
med systemet ar att man med dess hjalp ska kunna analysera och i méjligaste man
forutsdga vilka effekter som eventuella forandringar i transportsystemet kan
tankas fa. Med systemets hjalp kan man pa sa séatt ta fram underlag infor beslut
om atgdrder i transportsystemet.

Sampers har utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och VINNOVA
(tidigare av KFB). Utvecklingen pabdrjades varen 1998 och den forsta
tillampningen gjordes i samband med inriktningsplaneringen for den strategiska
analysen. Sedan dess har systemet anvants for olika typer av analyser av
transportsystemet och kontinuerligt utvecklats vidare.

Infér utvecklingen av Sampers samlades en stor méngd data in. Det kanske
viktigaste underlaget var uppgifter om faktiskt resande fran den nationella
resvaneundersokningen (Riks-RVU). Darifran hamtades material fran ca 30 000
intervjuer fran aren 1994-97. Andra data som togs fram for modellutvecklingen
var uppgifter om trafikutbud, befolkningsstruktur, naringslivets sammanséttning
m.m. All data sammanstalldes sedan och anvandes for utveckling av modeller
vars framst uppgift ar att sa langt det ar mojligt aterge manniskors resbeteende i
olika valsituationer.

Sampers &r ett system som omfattar ett antal olika delmodeller. Det kortvaga
inrikes resandet (resor som ar kortare an tio mil) beskrivs i fem regionala
modeller. En rikstackande modell beskriver det langvéga inrikes resandet (tio mil
eller langre) och det finns en modell for utrikesresor. Analyser kan goras separat
for varje geografisk niva men det finns dven kopplingar mellan regional, nationell
och internationell niva.

Vagtrafikutbudet bestér av det statliga vagnatet samt vissa kommunala végar i
tatorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik omfattar flyg, langvéga och regional
tag- och busstrafik, samt farjan till Gotland (lokala/ regionala farjor omfattas inte).
Gang- och cykel finns som fardmedelsalternativ i de regionala modellerna.
Darut6ver finns uppgifter pa detaljerad geografisk niva (ca 10 000 s.k. sams-
omraden for hela landet) om bl a befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav,
ortstyper samt in- och utflyttning.

Modellsystemet kan ge svar pa hur manga resor som gars varje dag, vilka
destinationer resorna gar till, hur man véljer ett visst fardmedel eller en viss
resvag framfor en annan och hur resenarerna reagerar pa forandringar av t.ex.
priser och restider. Med modellens hjalp kan man prova att féréandra t.ex.
trafikering for ett visst fardmedel eller géra antaganden om demografiska
forandringar i olika omraden och sedan analysera vad dessa forandringar skulle fa
for effekt pa resandet i verkligheten.

Sampers ger resultat i form av antal resor och transportarbete med olika

fardmedel, trafikfloden pa vagar och kollektivtrafiklankar, samt samhalls-
ekonomiska effekter av forandringarna. De regionala resorna redovisas uppdelade
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pa sex resdrenden; arbetsresor, tjansteresor, skolresor, besok, fritidsresor och
ovriga resor. De langvéga resorna delas in i privata resor och tjansteresor.

Resultaten kan aven redovisas pa olika geografiska nivaer, allt fran nationell niva
till 1ans-, kommun eller prognosomradesniva. Valet av lamplig geografisk niva ar
till viss del beroende av vilka fragor som analyseras. Generellt géller att resultaten
maste anvandas med allt storre forsiktighet ju finare niva man arbetar med.
Resultaten kan t.ex. stimma bra pa en évergripande niva men avvika mycket pa
enskilda lankar.

Den Sampersmodul dar samhéllsekonomin berdknas kallas Samkalk. Har
berdknas bl.a. kostnader och intakter for tidsvinster/forluster, miljoé- och
trafiksakerhetseffekter, dvs. sadant som kravs for att gora samhallsekonomiska
kalkyler.

| Sampers finns dven en separat modul for att analysera effekter pa tillganglighet
med hjélp av ett antal sa kallade tillganglighetsmatt. Resultaten fran tillganglig-
hetsmodulen redovisas i kartform och som diagram.

Verkligheten later sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en modell. Detta géller
aven for Sampers. Modellen bor framst anvandas for jamforelser av olika alterna-
tiva investeringar och/eller andra satsningar eller forandringar som paverkar
resmonstret. Resultaten visar inga fullstdndiga sanningar utan ger sannolika
riktningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhallas vid olika alternativ.

5.2 Behov/forslag pa utveckling av data och modeller
Utveckling av statistik om resandet i resrelationer

Idag finns en ungeférlig uppfattning om resandet genom de nationella resvane-
undersokningarna, som ocksa ligger till grund for floden i Sampers. Det finns
dock stora osékerheter, sarskilt i resrelationer med mindre fléden, om hur manga
som reser i olika resrelationer. Att utveckla relationsstatistik for bade kollektiva
trafikslag och biltrafik ar darfor onskvért for att forbattra planeringsunderlagen.
Statistik om resandet i resrelationer kan &ven anvandas for att redovisa hur
resendrer fordelar sig pa olika fardmedel och déarigenom félja hur andelen arbets-
resor med kollektivtrafik utvecklas (se matt under Tillganglighet till arbete).

Rikstrafiken driver fragan om relationsstatistik och har mgjlighet att ta in statistik
I sin upphandlade trafik, &ven om metoderna for att samla in och redovisa relevant
statistik inte ar fullt utvecklade annu. De storsta bristerna i dvrig statistik finns
inom SJ AB:s kommersiella trafik och langvéaga busstrafik, medan flyget har en
relativt god statistiktillgang. Dessutom finns det ett behov av att ta fram rimliga
skattningar av biltrafiken.

SIKA har efter initiativ av Rikstrafiken upphandlat en utredning med syfte att

klarlagga intresse for och behov av relationsbaserad interregional resandestatistik
samt att fa forslag pa hur en sadan statistik skulle kunna tas fram och hanteras. |
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rapporten®* framgar att de flesta berdrda parter ar positivt instéllda till att ta fram
relationsstatistik. Flera aktorer papekar att alla trafikslag maste tas med och att de
ska kunna jamforas med varandra. | rapporten foreslas trafikverken fa ett uttalat
ansvar for statistikinsamling inom sin sektor. SIKA:s roll foreslas vara sam-
ordnande vad avser definitioner, metoder etc.

Utveckling av kollektivtrafikens utbud i Sampers

Kodningen av kollektivtrafikens utbud (tidtabellerna) &r i dag ganska éversiktlig i
Sampers. For att pa ett bra sétt kunna beskriva restid med kollektivtrafik till flera
av de malpunkter som finns foreslagna i rapporten kravs att den lokala kollektiv-
trafiken laggs in och ajourfors. Ansvaret for detta ligger i princip pa Vagverket,
men att gora det manuellt &r ett i praktiken orimligt stort arbete. Darfér bor moj-
ligheten med automatisk tidtabellskodning prévas.

Rad och riktlinjer for terminalers utformning

Trafikverken arbetar med att utveckla rad och riktlinjer for terminalers fysiska
utformning och for stédsystem som biljett och bokning, ledsagning med mera.
Uppdraget ska slutrapporteras till regeringen under hosten 2004. Rikstrafiken ska
darefter med utgangspunkt i trafikverkens redovisning arbeta fram transportslags-
overgripande rad och riktlinjer under 2005.%

Inom Hela Resan-projektet (projektet avslutades i mars 2003) pagick ett forsok att
klassificera terminaler efter tillganglighetsgrad med hjalp av fargerna rott, gult
och gront. Forsoket uppmarksammade de problem som &r forknippade med en
grov Klassificering av terminaler. Underlaget for att beddma nuldget ar bristfalligt
och det visade sig vara svart att skapa ett system for inrapportering av forand-
ringar av terminalen.

Inom Banverket pagar ett arbete med att satta malnivaer for olika typer och
storlekar av stationer. Med utgangspunkt i denna gruppering skulle man kunna
folja utvecklingen vad géller ett antal matt som funktionalitet och attraktivitet,
anvandbarhet for funktionshindrade, trafikinformation med mera.

24 Bjerkemo Konsult, Relationsbaserad statistik for regionalt och nationellt resande. Redovisning
av konsultuppdrag. Juni 2002.
%% Banverkets delredovisning av regeringsuppdrag Dnr: S03- 4271/SA 20
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6 Fortsatt arbete

Arbetet med att ta fram ett uppfoljningssystem bor fortsatta. Denna rapport bor
ses som en forsta lagesrapport nar det géller forslag pa matt och indikatorer for
delmalen om tillganglighet, regional utveckling och transportkvalitet for person-

transporterna.

| det vidare arbetet bor en motsvarande rapport for matt och indikatorer for gods-

transporterna tas fram. Arbetet bor ocksa fordjupas nar det galler de foreslagna
matten, framfor allt nar det galler matt om framkomlighet, punktlighet, trygghet,

bekvamlighet och tillgang till information.

Matt och indikatorer for tillganglighet, regional
utveckling och transportkvalitet mojliga att
anvanda idag

Géang/cykel

Bil

Kollektivtrafik

SIKA

Oberoende

Tillgénglighet inom en region

Tillganglighet till skola

Andelen barn som kan ta sig till skolan pa egen hand

Andelen barn som tar sig till skolan inom restidsintervall
Tillganglighet med cykel

Antal kilometer nyanlagd cykelvag

Cykeltrafikens andel av resandet

Andel av befolkningen med tillgang till arbetsplatser via sammanhangande
cykelnat i utvalda stader

Tillganglighet till arbete

Avstand till arbetet

Andel av arbetsresorna som sker med kollektivtrafik

Restider till arbetet

Andel arbetsplatser inom restidsintervall

Generaliserad kostnad till arbetet

Tillganglighet till regionalt centrum

Avstand till regionalt centrum

Restider till regionalt centrum

Andel av befolkningen som nar regionalt centrum inom restidsintervall
Generaliserad kostnad till regionalt centrum

Tillganglighet mellan regioner

X X X

X X X

Tillganglighet till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar

Andel av befolkningen inom g/c-avstand fran jarnvagsstation

Andel av forvarvsarbetande inom g/c-avstand fran jarnvagsstation
Restider till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar

Andel av befolkningen som nar jarnvagsstation, flygplats och hamnar inom
restidsintervall

Generaliserad kostnad till jarnvagsstation, flygplats och hamn
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Tillganglighet mellan regionala centrum
Restider mellan regionala centrum

Antal regionala centrum inom restidsintervall
Fardtider mellan regionala centrum

Antal avgangar mellan regionala centrum
Biljettpriser mellan regionala centrum
Genomesnittlig vistelsetid i regionala centrum

Tillgénglighet till omvérlden

X X X

X X X X X X

SIKA

Tillganglighet till europeiska stader
Fardtider till europeiska stader

Antal avgangar till europeiska stader
Biljettpriser till europeiska stader
Genomsnittlig vistelsetid i europeiska stéder

Framkomlighet

X X X X

Framkomlighet i vagnatet
Relativ hastighetsnedsattning i vagnatet — trangsel i stérre tatorter
Begransad framkomlighet vid tjallossning

Punktlighet

Jarnvag, sjofart och luftfart

Andel rattidiga tag

Andel forsenade farjor inom skargardstrafiken
Andel férsenade flygningar

Andel férsenade flygpassagerare
Forseningarnas storlek inom luftfarten

Anvandbarhet for resenarer med funktionshinder

X X X X X

Méatning av anvandarnas uppfattning och systemets egenskaper
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Bilaga 2. Matt och indikatorer
| £
S| £ &
28| |2
218wz
S 5|0
0 o TR 3|2 3
Matt och indikatorer for tillganglighet, = £
. . . = (%]
regional utveckling och transportkvalitet Tl g
Tillganglighet inom en region
Tillganglighet till skola
Andelen barn som kan ta sig till skolan pa egen hand X
Andelen barn som tar sig till skolan inom restidsintervall X
Tillganglighet med cykel
Antal kilometer nyanlagd cykelvag
Cykeltrafikens andel av resandet X
Andel av befolkningen med tillgang till arbetsplatser via sammanh&ngande
cykelnat X
Tillganglighet till arbete
Avstand till arbetet
Andel av arbetsresorna som sker med kollektivtrafik X
Restider till arbetet X | X
Andel arbetsplatser inom restidsintervall X
Generaliserad kostnad till arbetet X
Tillgéanglighet till regionalt centrum
Avstand till regionalt centrum
Restider till regionalt centrum X
Andel av befolkningen som nar regionalt centrum inom restidsintervall X
Generaliserad kostnad till regionalt centrum X
Tillganglighet mellan regioner
Tillganglighet till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar
Andel av befolkningen inom g/c-avstand fran jarnvagsstation X
Andel av forvarvsarbetande inom g/c-avstand fran jarnvagsstation X
Restider till jarnvagsstationer, flygplatser och hamnar X
Andel av befolkningen som nar jarnvagsstation, flygplats och hamnar inom
restidsintervall X
Generaliserad kostnad till jarnvagsstation, flygplats och hamn X
Tillganglighet mellan regionala centrum
Restider mellan regionala centrum X
Antal regionala centrum inom restidsintervall X

Fardtider mellan regionala centrum

Antal avgangar mellan regionala centrum
Biljettpriser mellan regionala centrum
Genomsnittlig vistelsetid i regionala centrum
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Tillganglighet till omvéarlden

SIKA

Tillganglighet till europeiska stader
Fardtider till europeiska stader

Antal avgangar till europeiska stader
Biljettpriser till europeiska stader
Genomesnittlig vistelsetid i europeiska stader

Framkomlighet

Framkomlighet i vagnatet
Relativ hastighetsnedséttning i vagnatet
Begransad framkomlighet vid tjallossning

Punktlighet

Jarnvag, sjofart och luftfart

Andel rattidiga tag

Andel forsenade farjor inom skargardstrafiken
Andel férsenade flygningar

Andel férsenade flygpassagerare
Forseningarnas storlek inom luftfarten

Anvandbarhet for resenarer med funktionshinder

Matning av anvandarnas uppfattning och systemets egenskaper

Utvecklas

Kollektivtrafikmatt i de nationella trafikanalysmodellerna
Framkomlighetsmatt

Punktlighetsmatt

Bekvamlighet

Trygghet

Tillgang till information

Anvandbarhet for resendrer med funktionshinder

SIKA Rapport 2004:5




89 SIKA

Bilaga 3. Geografiska och andra indelningar

| diskussioner och i pagaende projekt har flera olika regionindelningar foreslagits
och anvénts. | det har avsnittet gors ett forsok att beskriva olika regionindelningar.

SAMS-omraden och kommuner

Den minsta geografiska indelning som vi &r intresserade av ar SAMS-omréaden.
SAMS? &r en rikstackande indelning framtagen av SCB i samarbete med
kommunerna. Sverige ar indelat i 9 230 SAMS-omraden. Det &ar ocksa de
statistikomraden som anvands i Sampers. Aven kommuner &r en viktig geografisk
indelning. | kartbilder 6ver riket &r ofta kommuner lagom stora aggregat nar
bilderna ska analyseras, medan SAMS-omraden kan vara bra nar skillnader
mellan ar eller nar situationen inom t.ex. ett lan studeras.

Lan

For att fa 6verblick har vi dock ocksa behov av mer aggregerade redovisningar.
Hér finns en mangd tdnkbara indelningar av riket. L&n &r en administrativ
indelning som fortfarande har stor praktiskt betydelse, inte minst i
transportplanering. Det finns for narvarande 21 1an i Sverige.

Lokala arbetsmarknadsregioner

SCB har i samarbete med davarande Expertgruppen for forskning om regional
utveckling (ERU) tagit fram enhetliga kriterier for att beskriva funktionella lokala
arbetsmarknader (LA). De har hittills framst anvands i samband med statliga
utredningar som Langtidsutredningen och Regionalstatistiska utredningen. LA-
indelningen anvands av forskare och av NUTEK. NUTEK utgar fran SCB:s LA-
indelning men slar i vissa fall ihop lokala arbetsmarknader.

Statistik om arbetspendling 6ver kommungrans ligger till grund for indelningen.
Forst bestdms sjélvstdndiga kommuner som utgor lokala centrum. Kriterierna ar
att andelen utpendlare ska vara lagre an 20 procent och att ingen kommun erhaller
7,5 procent eller mer av den aktuella kommunens utpendlare. Sedan bestams till
vilket regionalt centrum de osjalvstdndiga kommunerna ska foras. Den kommun
som inte &r sjalvstandig fors till den kommun till vilken man har den stérsta
utpendlingen.

Pendling 6ver kommungrans har 6kat i takt med att kommunikationerna har
forbéattrats. Detta har lett till att kommuner knyts nd&rmare varandra och att de

26 Small Area Market Statistics
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lokala arbetsmarknaderna omfattar allt fler kommuner. SCB har darfor gjort LA-
avgransningar vart femte ar med borjan 1988. Déarefter har avgransningar gjorts
1993 och 1998. Dessa indelningar ar officiella.

1980 var antalet LA-regioner 139. 18 ar senare hade antalet minskat till 100, d.v.s.
en minskning med 28 procent. Ett exempel pa regionforstoring ar att Uppsala LA
vid 1998 ars avgransning ingar i Stockholms LA. | 1988 och i 1993 ars avgrans-
ningar var Uppsala en egen lokal arbetsmarknad. 1998 omfattade Stockholms
lokala arbetsmarknad 35 kommuner i fyra lan. Antalet férvérvsarbetande var
drygt en miljon. Den minsta lokala arbetsmarknaden finns bland de invanar-
massigt sma men ytstora kommunerna i Norrlands inland. De minsta lokala
arbetsmarknaderna ar Dorotea och Sorsele kommuner med drygt 1200 forvérvs-
arbetande vardera.

For néarvarande ar antalet LA-regioner 81 stycken. For att underldtta statistiska
jamforelser mellan aren &r tanken nu att lata dessa vara oférandrade under ett
antal ar (antagligen ca tio).

Regionala centrum

For att spegla tillgangligheten till och mellan regionala centrum har ett 30-tal orter
pekats ut. Orterna bygger pa Rikstrafikens utredningar om interregional tillgang-
lighet och har sedan modifierats nagot for att passa in i det foreslagna uppfolj-
ningssystemet.

Till stor del &r det regionernas huvudorter som har valts. Orterna har varierande
befolkningsmassig tyngd men kan ses som centralorter for ett stérre omrade.
Bland de utpekade orterna ingar flertalet kommuner med 50 000 invanare eller
mer utanfor storstadsomradena.

Tabell 1. Utvalda regionala centrum

Stockholm Karlstad
Goteborg Borlange/Falun
Malmd Trollhattan/Vanersborg/Uddevalla
Uppsala Eskilstuna
Link6ping Kristianstad
Vasteras Vaxjo

Orebro Luled
Norrképing Skellefted
Helsingborg Karlskrona
Jonkdping Kalmar

Umed Ostersund
Boras Visby
Sundsvall Ornskoldsvik
Gavle Skovde
Halmstad Nykoping
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Malomraden och NUTS-omraden

Ett par &nnu mer aggregerade indelningar som anvéands inom EU &r malomraden
och NUTS-omraden. Malomraden ar en geografisk indelning for fordelning av
medel fran EU:s strukturfonder. Malomrade 1 omfattar framst stora delar av
Norrland medan malomrade 2 omfattar omraden i behov av stod dven i sodra
Sverige. NUTS-indelningen anvénds inom EU for redovisning av statistik.
Forutom kommuner och lan finns har nagot som kallas riksomraden. Riks-
omradena ar atta geografiskt sammanhangande omraden.

Glesbygdsverkets indelning i landsdelar

Glesbygdsverket arbetar med en indelning av Sverige i fyra regioner, som vi i
brist pa annat namn valjer att kalla landsdelar. Dessa landsdelar ar:

e Skogslanens inland, som omfattar de olika lokala arbetsmarknadsregioner
som ingick i tidigare EU:s mal 6-omréade?’.

e Skogslanen dvrigt, som omfattar de lokala arbetsmarknadsregioner i
skogslanen som lag utanfoér mal 6-omradet.

e Storstadsregionerna, som omfattar Stockholms, Géteborgs och Malmos
lokala arbetsmarknadsregioner. Storstadsregionerna kan enkelt slas ihop med
ovriga Sverige vid behov.

e Ovriga Sverige, vilket omfattar lokala arbetsmarknader i resterande delar av
landet.

Figur 1. Glesbygdsverkets indelning. Kélla: Glesbygdsverket.

2" EU hade tidigare en indelning i sex m&lomraden. Numera finns det dock bara tre mélomréaden.
Det tidigare mal 6 motsvaras i Sverige ungefér av nuvarande mal 1.

SIKA Rapport 2004:5



92 SIKA

Tabell 2. Befolkningen ar 2002

Invanare
Skogslanens Inland 351 000
Skogslanen 6vrigt 1412 000
Storstadsregionerna 3449 000
Ovriga Sverige 3728 000
Totalt 8941 000

Indelningar efter ortstyp

Det finns en mangd indelningar av Sverige efter olika orters karaktér. De ar
mycket anvéndbara for vissa typer av jamforelser, t.ex. hur den egna ortens
forhallanden skiljer sig fran snarlika orter. Redovisning av information med hjalp
av den héar indelningen pa karta kan dock vara svart eftersom de olika omradena ar
spridda 6ver landet. For vart syfte ar darfor normalt geografiska indelningar att
foredra. | tabellform fungerar daremot indelningar efter ortstyp. Nedan ndmns kort
nagra vanliga sadana.

Gles- och landsbygdsomraden enligt Glesbygdsverket

Glesbygdsverket har tagit fram en metod dar majligheten att na service och arbete
avgor vad som ar glesbygd respektive landsbygd. De olika omradena kan delas in
i tre avstandszoner.

e Tatorter — alla orter med mer &n 3000 invanare och omland inom fem
minuters bilresa fran tatorten.

e Tatortsnara landsbygd — alla som bor 5-45 minuters bilresa fran tatorter
storre dn 3000 invanare.

e Glesbygd — alla omraden som ligger mer &n 45 minuters bilresa fran en tatort
storre &n 3000 invanare raknas till glesbygden.

Syftet med Glesbygdsverkets definition av gles- och landsbygdsomraden ar att
sérskilja olika typer av bygder for att synliggdra deras skilda forutsattningar.
Indelningen ar restidsbaserad och &r inte geografiskt robust éver tiden eftersom
restiderna kan foréndras.

H-regioner

H-regioner anvands av SCB och &r en indelning av landets kommuner efter hur
stora tatorter de har och hur utspridd befolkningen &r. Med kommuncentrum avses
den folkrikaste forsamlingen i kommunen.
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Tabell 3. Definition av H-regioner

H1 | Stockholm/Sddertélje A-region

H2 | Goteborgs A-region (H8) och Malmdé/Lund/Trelleborgs A-region (H9)

H3 | Kommuner med mer an 90 000 invanare inom 30 kilometers radie fran
kommuncentrum.

H4 | Kommuner med mer an 27 000 och mindre &n 90 000 invanare inom 30 kilometers
radie fran kommuncentrum samt med mer &n 300 000 invanare inom 100
kilometers radie frdn samma punkt.

H5 | Kommuner med mer an 27 000 och mindre &n 90 000 invanare inom 30 kilometers
radie fran kommuncentrum samt med mindre &n 300 000 invanare inom 100
kilometersradie frin samma punkt.

H6 | Kommuner med mindre &n 27 000 invanare inom 30 kilometers radie fran

kommuncentrum.

Svenska Kommunférbundets kommungrupper

Svenska Kommunfoérbundet anvénder en indelning av kommunerna i nio grupper
efter strukturella egenskaper. Grupperna kallas storstad, forortskommun, storre
stad, medelstor stad, glesbygdskommun, industrikommun, landsbygdskommun,
ovrig storre kommun samt 6vrig mindre kommun.
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