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Forord

Foreliggande rapport och SIKA Rapport 2008:2 Del 1 Analys av forutsattningar ar en
slutredovisning av SIKA:s regeringsuppdrag att se dver och foresla reviderade
transportpolitiska mal.

Uppdraget har praglats av ett 6ppet arbetssatt och genomforts i samrad med Banverket,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vagverket och planeringsansvariga organ i lanen samt med
representanter fran naringslivet som berdrs av de transportpolitiska malen. Myndigheter
utanfor transportsektorn, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikutskottets
handlaggare har ocksa getts mojlighet till insyn i arbetet samt erbjudits lamna synpunkter pa
underlaget.

Vagverket har anmalt att de vill reservera sig mot forslaget betraffande hur arbetet med att
uppna ett jamstallt transportsystem bor bedrivas.

Rapporterna behdver inte nodvandigtvis lasas i ordningsfoljd men forslaget till reviderade
transportpolitiska mal redovisas i SIKA Rapport 2008:3 Del 2 Forslag till reviderade mal
medan en analys av forutsattningarna beskrivs i SIKA Rapport 2008:2 Del 1 Analys av
forutsattningar. Sammanfattningen ar gemensam for de bada rapporterna men beskriver i allt
vasentligt forslaget till reviderade transportpolitiska mal.

Projektledare p& SIKA har varit Per-Ake Vikman och bitradande projektledare har varit
Krister Sandberg. | projektgruppen har &ven Joanna Dickinson och Backa Fredrik Brandt
ingatt.

Ostersund i juni 2008

Kjell Dahlstrom

generaldirektor
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Sammanfattning
Det overgripande malet

Transportsektorn ska som en av flera sektorer bidra till samhéllets vélfardsutveckling i form
av en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt langsiktigt hallbar utveckling. Detta
innefattar regional och nationell utvecklingskraft d.v.s. sysselséttning, tillvaxt,
konkurrenskraft etc.

Transportsektorns Gvergripande mal &r att bidra till denna utveckling med en langsiktigt
hallbar och samhéllsekonomiskt effektiv tillganglighet for medborgare, naringsliv och
offentlig verksamhet i hela landet.

Det overgripande malet for transportsektorn uttrycks i en malstruktur med fyra jambordiga
delmal Figur A-1). Ett delmal, tillganglighet, beskriver transportsystemets funktion och de tre
ovriga anger de villkor som utgér ramarna for en langsiktigt hallbar utveckling av
tillgangligheten. For en langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet ar det viktigt
att alla delmal beaktas tillsammans.

Samhallets valfardsutveckling
och langsiktiga hallbarhet
inklusive regional och nationell
utvecklingskraft

Tillganglighet

Geografisk struktur
Transportkvalitet
Trafikarbete

Figur A-1. Forslag till malstruktur dér transportsektorns lingsiktigt hallbara och samhillsekonomiskt
effektiva bidrag till vilfardsutvecklingen utgors av tillgiinglighet inom ramen av tre villkor for langsiktig
héillbarhet. Indikatorer och etappmal anger tillstind och trender for viktiga aspekter pa delmailen. I
anslutning ges en geografisk bakgrundsbeskrivning samt ett forslag till en strukturerad
planeringsprocess.
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Fyra delmal - funktion och villkor

Det forsta delmalet omfattar transportsystemets funktion, d.v.s. att tillgodose behoven av
tillganglighet. Tillganglighet definieras som mojligheten att minimera eller 6verbrygga
geografiska avstand for att skapa kontaktmojligheter och narhet till nyttor och funktioner sa
att behoven hos bade medborgare, néringsliv och offentlig verksamhet kan tillgodoses. Malet
kan ddarmed uppnas genom atgarder och styrmedel inom alla trafikslag, annan
kommunikation, lokalisering och bebyggelseplanering.

De Ovriga delmalen behandlar de villkor som maste beaktas for att tillgangligheten ska
utvecklas i en langsiktigt hallbar och samhéllsekonomiskt effektiv riktning. Dessa tre villkor
rubriceras som; 1) sakerhet och trygghet, 2) jamstélldhet och férdelning samt 3) miljo.

Jamfort med de transportpolitiska delmalen fran 2006 har malstrukturen i forslaget
fortydligats pa flera satt. Genom delmalet om en brett definierad tillganglighet vidgas fokus
fran transportsystemets utformning till att dven inkludera dess syfte. Delmalens roll blir
tydligare genom uppdelningen i funktion och villkor, vilket samtidigt innebar ett
fortydligande av inriktningen pa langsiktigt hallbarhet. Trots farre delmal kvarstar de gamla
begreppen. Det gamla delmalet om transportkvalitet betraktas som en viktig komponent i
tillgangligheten och har darfor infogats i detta delmal.

"Regional utveckling” har fortydligats, trots att begreppet inte langre aterfinns som ett delmal.
Transportsystemets regionala nytta uttrycks genom konkreta indikatorer under delmalet
tillganglighet samt i betoningen pa att det dvergripande malet &ar att bidra till samhallets
valfardsutveckling och langsiktiga hallbarhet i hela landet. Den regionala nyttan av
transportsystemet ska aven belysas under delmalet om jamstalldhet och fordelning. Slutligen
forstarks den regionala dimensionen genom forslaget till tillampning av malstrukturen dar
regionernas planeringsbehov betonas (se nedan).

Etappmal och indikatorer

Tillstandet och utvecklingen av delmalen kvantifieras genom ett trettiotal indikatorer, vilka
baseras pa ett storre antal kvantitativa matt. (Tabell C.1, sid 46). Indikatorerna kan redovisas
som sammanfattande fargkodade symboler for 6kad dverskadlighet (Figur C-1, sid 47). For
t.ex. sékerhet och trygghet betyder detta grupper med indikatorer for trafikolyckor med dddlig
utgang eller som resulterar i personskada, fordonens sakerhet, systemets sékerhet,
anvandarsékerhet respektive trygghet.

Sarskilt betydelsefulla och nationellt prioriterade delar av delmalen uttrycks i ett begransat
antal etappmal. Dessa ar inriktade pa Overgripande effekter och anger dar sa ar mojligt en
onskad malniva samt tidpunkt for dess uppfyllnad, t.ex. for koldioxidutslapp eller antal
dodade i trafiken.

I anslutning till mal och indikatorer presenteras dven bakgrundsinformation som stod for att
bedoma forutsattningarna for en forbattrad tillganglighet. Har ges en geografisk beskrivning
av relevanta tillstand i samhallet utanfor transport- och kommunikationssektorn, t.ex.
befolkningsutveckling och naringslivsstruktur.

Tillampningar
De transportpolitiska malen bor ses som nationella mal, sa att de blir viktiga férutsattningar pa

olika nivéer i samhallet och for andra aktorer &n t ex trafikverken som &r mest berorda i det
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nuvarande systemet. De transportpolitiska malen ska beaktas och vara styrande i féljande
processer:
e Fysisk planering enligt PBL — bygglov, detaljplaner, 6versiktsplaner, regionplaner
samt i program fOr och yttranden Gver dessa
Planering enligt vag- och jarnvégslagen — forstudie, vag- och jarnvagsutredning etc.
Planering som rér hamnar, farleder och flygplatser
Planering rérande riksintressen for transportinfrastruktur
Langsiktig planering av transportinfrastruktur — t.ex. inriktningsplanering och atgards-
planering
e Riksdagsbeslut om inriktningsbeslut och planeringsramar i langsiktig infrastruktur-
planering och annan planering som ror transportsystemet
e Regional utvecklingsplanering
e Uppfodljning
e Utvérdering

De lagstiftningar och regleringar som omfattar ovanstaende processer behdver ses éver sa att
de transportpolitiska malen kan bli styrande i dessa.

Tillampning — Nationell uppfdljning

For en langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet ar det viktigt att alla delmal
beaktas tillsammans. En samlad uppféljning baserad pa den foreslagna malstrukturen ger en
helhetshild av transportsektorns tillstand och trender i forhallande till det 6vergripande malet.

Indikatorerna ger goda mojligheter att 6verblicka tillstandet i transportsektorn. For en effektiv
hantering bor ett "transportmalsrad” som en nationell instans ansvara for sammanstallning,
analys och uppféljning av indikatorer och etappmal. Har ingar aven prognoser och att sétta
resultaten i ett internationellt perspektiv. En viktig funktion &r ocksa att halla denna
information atkomlig och anvandbar for transportsektorns aktorer pa nationell, regional och
lokal niva.

Tillampning — Planerings- och beslutsstod

For en strategisk styrning av transportsektorn mot det Overgripande malet ar det inte
tillrackligt med en effektiv uppféljning. Malstrukturen maste dven utgora utgangspunkten for
planering och beslut inom transportpolitiken. Atgarder i transportsektorn bor darfor planeras i
en strukturerad process med behovsanalys, alternativgenerering och effektbedémning.

Varje delmal har politiskt prioriterade etappmal som definierar den inriktning som maste
prioriteras vid transportsystemets utformning. De transportpolitiska malen kan anvandas som
stod for planering och beslut pa olika nivaer. Det kan galla infrastrukturplanering pa
inriktnings- eller atgardsniva, da fokus ligger pa att utveckla tillgangligheten inom villkorens
ramar. Malstrukturen kan ocksa anvandas vid planering dar syftet ar att forbattra enskilda
villkor, t.ex. trafiksakerheten eller miljopaverkan. Malen ska ocksa ge ett objektivt underlag
for riksdagsbeslut, om t.ex. infoérande av styrmedel eller andra atgérder i transportsektorn, dar
fokus kan ligga antingen pa tillgangligheten eller pa dess villkor. I alla dessa fall ligger fokus
pa att minska problemen inom ett delmal, utan oacceptabla férsamringar i 6vriga delmal.

Vid de flesta beslut som ror transportsystemet kan malen ge en allman ledning till hallbara
alternativ genom steg 1-4 nedan. | de fall dar en detaljerad bedémning av samhéllsekonomisk
effektivitet ar pakallad, t.ex. i infrastrukturplaneringen, kravs aven det femte steget.
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Definiera behovet eller problemet i ett perspektiv av tillganglighet/villkor.

. Samla information om forutsattningar fran indikatoruppfoljning, bakgrunds-
beskrivning och andra kallor.

. Ta fram alla alternativ som kan tillfredsstélla de behov som definierats och rangordna
dessa med hjélp av fyrstegsprincipen.

Forsta effektbedomning: Beddm alla alternativens forvantade effekter pa tillganglighet
och villkor. Valj de alternativ som ger béasta effekt pa samtliga etappmal och sok nya
alternativ om etappmalen paverkas negativt.

Fordjupad effektbedémning pa de basta alternativen fran steg 4: Identifiera de
samhallsekonomiskt mest Ionsamma alternativen. Beakta bade prissatta effekter och
ej-prissatta effekter i en fullstdndig samhéllsekonomisk konsekvensbeddémning.
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A. Inledning

Inom ramen for regeringens uppdrag har en inventering och analys av de nuvarande malen
genomforts (se delrapport 1). SIKA konstaterar att malformuleringarna innehaller relevanta
begrepp men drar slutsatsen att det inte gar att avgora om det befintliga systemet for mal-
styrning leder till att malen for transportpolitiken uppnas. Detta utgér en viktig anledning till
att revidera malen.

Bristerna i nuvarande system utgdrs dels av att dess utformning inte mojliggor en effektiv
uppfoljning, men ocksa av brister i malens tillimpning som styrinstrument inom transport-
politiken pa olika nivaer i samhallet. Malen ér till stor del generellt formulerade, diffusa, ofta
inte kvantifierade eller mgjliga att kvantitativt folja upp. Bland malen finns éverlappningar
mellan delmalen samt ett 6vergripande mal med en otydligt definierad anvandning av de
delvis dverlappande begreppen “langsiktigt hallbar” och "samhéllsekonomiskt effektiv”
utveckling. Vidare saknas stod for hantering av malkonflikter mellan delmalen samt mellan
delmalen och det dvergripande malet.

Det transportpolitiska malet ska ange den langsiktiga inriktningen, men det har i forsta hand
anvants for uppfoljning. Da malet anvéands i anslutning till planering ar denna anvandning inte
proaktiv i syfte att finna de l6sningar som ger basta maluppfylinad, utan snarast reaktiv i form
av kommentarer kring atgarder vilka redan prioriterats pa andra grunder, utan aterkopplingar
for att om majligt finna alternativ som battre bidrar till maluppfylinaden.

Tillampningen forsvaras ocksa av att malen sallan appliceras i trafikslagsovergripande
sammanhang och att olika planeringsinstanser inte har en enhetlig malsattning. Tolkningen av
begreppet "langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transportforsérjning™ i det
overgripande malet har lett till problem. Genom att den samhallsekonomiska kalkylen i
praktiken fatt stor betydelse for bedomningen av maluppfyllnad har de faktorer som inte
hanteras av denna kalkylmetod, men som paverkar den langsiktiga hallbarheten, blivit
asidosatta. Forenklat uttryckt har detta tolkats som att systemet framhaller kostnadseffektiv
men kortsiktig mobilitet framfor langsiktigt hallbara bidrag till samhallsutvecklingen. Detta
kan ocksa ha bidragit till en sviktande tilltro till det transportpolitiska malet som
styrinstrument.

Sammantaget har dessa brister utgjort utgangspunkter for SIKA:s arbete med att utveckla
forslag till reviderade transportpolitiska mal. Forslagen berér dels utformningen av det
overgripande malet och den dvriga malstrukturen, men dven hur denna malstruktur kan
tillampas i en strukturerad planeringsprocess som langsiktigt bidrar till uppfylinad av det
transportpolitiska malet. Dessa forslag utvecklas narmare i denna delrapport.
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B. Reviderade transportpolitiska mal
B.1. Overgripande mal

Transportsektorn ska som en av flera sektorer bidra till samhéllets valfardsutveckling i form
av en socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt langsiktigt hallbar utveckling. Detta
innefattar regional och nationell utvecklingskraft d.v.s. sysselsattning, tillvéxt,
konkurrenskraft etc.

Transportsektorns vergripande mal ar att bidra till denna utveckling med en langsiktigt
hallbar och samhallsekonomiskt effektiv tillganglighet for medborgare, naringsliv och
offentlig verksamhet i hela landet.

Denna malformulering betonar transportsystemets bidrag till samhallets utvecklingskraft och
att detta bidrag bestar i att skapa tillganglighet till olika nyttor som efterfragas for
utvecklingen. Langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet utgor ocksa positiva
malsattningar. Dessa mal kan uttryckas som restriktioner, eller villkor, for de satt pa vilka
tillgangligheten utvecklas. Det vill siga, det 6vergripande malet for transportsektorn kan
endast uppnas genom att dess funktion — tillganglighet — utvecklas inom ramen for uppstallda
villkor. Detta uttrycks genom den transportpolitiska malstrukturen med fyra jambordiga
delmal. Ett delmal beskriver transportsystemets funktion och de tre évriga anger de villkor
som utgdr ramarna for en langsiktigt hallbar utveckling av tillgangligheten. (Figur B-1)
Funktionen beskrivs av delmalet om tillganglighet, medan villkoren beskrivs av delmalen om
sakerhet och trygghet, jamstalldhet och fordelning samt miljo.

Tillganglighet

Figur B-1. Det 6vergripande transportpolitiska malet om langsiktigt hallbar och samhillsekonomiskt
effektiv tillgéinglighet uttrycks genom fyra jimboérdiga delmal; funktionell tillginglighet inom ramen for
tre villkor.

Det finns ingen inbordes hierarki inom malstrukturen. Aven om man i ett visst ssmmanhang
ar inriktad pa ett av delmalen, kan betydelsen av att samtidigt beakta konsekvenserna pa de
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ovriga delmalen inte nog understrykas. For en langsiktig hallbarhet och samhéllsekonomisk
effektivitet ar det darfor viktigt att atgarder i transportsektorn planeras i en strukturerad
process med behovsanalys, alternativgenerering och effektbedomning, dar saval alla etappmal
som samhéllsekonomisk effektivitet beaktas.

Den foreslagna formuleringen av det 6vergripande malet éverensstammer till storsta delen
med den tidigare, med ett viktigt undantag — tillganglighet har ersatt begreppet
transportforsorjning. Denna betoning pa att transportsektorns bidrag till samhallsutvecklingen
inte ligger i sjalva rorligheten for gods och manniskor, utan snarare pa rorlighetens syfte,
Oppnar mojligheter for nya effektiva I6sningar. For det forsta blir ett trafikslagsovergripande
perspektiv naturligt. En betoning pa tillganglighet till funktioner medfor att valet av
transportmedel blir en 6ppen fraga, dar resurseffektivitet och langsiktig hallbarhet kan fa
storre utrymme. For det andra 6ppnas mojligheten att bemota tillganglighetsbehoven pa andra
satt an genom fysiska transporter. Den tillganglighet till samhallsnyttor som efterfragas av
medborgare och naringsliv kan kanske uppnas genom andra kommunikationsformer, t.ex.
med nyttjande av informationsteknik, eller pa langre sikt genom en bebyggelseplanering som
minskar behovet av resurskravande och riskfyllt resande. Forslaget leder ocksa till en dkad
samstammighet mellan det transpolitiska malet, malen for regionalpolitiken och
miljépolitiken samt Klimatberedningens forslag till klimatpolitik®.

Forslaget till formulering av det évergripande malet innehaller liksom tidigare bade
"langsiktig hallbarhet” och “samhallsekonomisk effekivitet”. Komponenterna i en fullstandig
samhallsekonomisk bedémning inkluderar forvisso samma vérden som hallbarheten, d.v.s.
ekologiska (miljon), sociala (sékerhet, trygghet och férdelning) och ekonomiska vérden
(kostnader och samhallsnytta). Dessa vérden utgor ocksa stommen i forslaget till malstruktur
genom delmalens indelning i funktion och villkor, vilka uttrycks i etappmal och indikatorer
(Jmf. Figur G-1, sid 62). En viktig skillnad mellan samhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet ar dock att hallbarhetsbegreppet innehaller en normativ begransning till
vad som bedomts som acceptabla nivaer for en del av de ingaende vardena. Det finns darfor
en viktig fordel med att bade gora en bedémning av hallbarheten gentemot uppstallda
etappmal, och att identifiera det samhallsekonomiskt mest I6nsamma séttet att uppna dessa
mal. Beddmningen av samhallsekonomisk effektivitet kompletterar slutligen ocksa
hallbarhetsbedémningen med den ekonomiska dimensionen, som till skillnad fran 6vriga
restriktioner inte uttrycks i malstrukturens villkor.

Transportsektorns tillstand och utveckling i férhallande till det 6vergripande malet illustreras
genom delmalens indikatorer, vilka baseras pa ett storre antal kvantitativa matt (Figur B-2).
Indikatorerna redovisas dven som sammanfattande fargkodade symboler for 6kad
overskadlighet (Figur C-1, sid 47).

! (Klimatberedningen, 2008)
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Overgripande mal Hallbar tillganglighet
s s o drarnsenansnenssensassansnsanasnsasannnan s sy
: Funktion | ' | | | Villkor !
Delmal e Sakerhet & Jamstalldhet -
5 ‘ Tillganglighet J ‘ trygghet & fordelning Miljo
Etappmal | I-1 4 I1-1 -1 V-1 |
| -2 i I1-2 -2 V-2 |
g -3 H II-3 -3 ;
5 ' -4 -4 §
Indikatorer | I-A II-A I-A IV-A
I-B ¥ 1I-B I-B IV-B ;
; I-C ; II-C ln-c IvV-C i
i I-D i II-D I-D IV-D
: I-E Il-E ll-E IV-E :
1 IV-F ;
| V-G :
Matt IV-A1 IV-B1 IV-C1 IV-D1 IV-E1 IV-F1 IV-G1
(ex. Milj6) IV-A2 IV-B2 IV-C2 IV-D2 IV-E2 IV-F2 IV-G2
IV-A3 IV-B3 IV-C3 IV-D3
IV-A4 IV-B4 IV-C4 IV-D4
IV-A5 IV-B5
IV-B6

Figur B-2. Oversikt av malstrukturens komponenter; évergripande mal, delmal, etappmil och
indikatorer. De matt som anvinds for kvantifiering av etappmal och indikatorer exemplifieras hir med
maétten for miljoomradet.
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B.2. Delmal - Tillganglighet

B.2.1. Definition och formuleringar

Transportsektorns vergripande mal ar att bidra till samhallets valfardsutveckling med en
langsiktigt hallbar och samhéllsekonomiskt effektiv tillganglighet for naringsliv, medborgare
och offentlig verksamhet i hela landet. Delmalet Tillganglighet utgér darmed systemets
funktionalitet, eller nytta, sa lange den utvecklas inom ramarna for resurseffektivitet och
langsiktig hallbarhet (jmf. avsnitt B.1).

Tillganglighet definieras som mojligheten att minimera eller 6verbrygga geografiska avstand
for att skapa kontaktmojligheter och narhet till nyttor och funktioner sa att behoven hos bade
naringsliv, medborgare och offentlig verksamhet tillgodoses.

Transportsystemet &r givetvis betydelsefullt for att forbéattra tillgangligheten, men
tillganglighet kan dven astadkommas med anvéndning av informationsteknologi eller genom
att astadkomma en lokaliserings- och bebyggelsestruktur som gor det mojligt att na olika
malpunkter utan alltfor manga forflyttningar. 1 Figur B-3 skisseras nagra faktorer som
paverkar tillgangligheten.

TILLGANGLIGHET - till funktioner

\\

Fér medborgaren: service, arbetsmarknad
fritidsaktiviteter

Fér naringslivet:  arbetskraft, ravaror,
kunder etc.

- /

F 3

L Andra
Lokalisering & oo
Transporter kommunikations-
bebyggelsestruktur
former

Figur B-3. Transportforsorjning syftar till att Astadkomma tillgéinglighet till funktioner och aktiviteter for
savil medborgare som niringsliv och offentliga organisationer. Den tillgiingligheten bestar av flera
byggstenar som alla behdver beaktas i en beslutsprocess i transportsystemet.

Genom tillganglighet riktas fokus mot det underliggande syftet med transporter - att fa
tillganglighet till en funktion. Begreppet “rorlighet” avspeglar endast en del av denna
tillganglighet. Rorlighet ar ett samlingsbegrepp for samtliga forflyttningar som sker, och sétter
saledes transporten i centrum. For den enskilde medborgaren har dock sjalva transporten inget
egenvarde, utan det ar tillganglighet till en viss funktion som ar huvudsaken. Det kan
exempelvis vara tillganglighet till arbete, service eller fritidsaktiviteter. For naringslivet kan
det réra sig om tillganglighet till arbetskraft, kunder och ravaror.

Geografisk och ekonomisk forskning visar empiriskt att det finns samband mellan
regionstorlek och sysselsattningsutveckling. Detta kan bland annat forklaras med att
matchningen pa arbetsmarknaden mellan arbetsgivare och arbetstagare fungerar béttre i
befolkningsmassigt stora regioner. Tillganglighet ar dock inte enbart en angeldgenhet for stora
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regioner, utan en utmaning ligger i att skapa en tillfredsstallande tillgdnglighet aven i glesare
omraden.

B.2.2. Etappmal - Tillganglighet

Samtliga etappmal syftar till att forbattra tillgangligheten for medborgare, naringsliv och
offentliga organisationer i olika avseenden. Det forsta etappmalet stipulerar att
tillgangligheten successivt ska 6ka pa olika geografiska nivaer. Tillgangligheten ska saledes
oka pa lokal-, regional-, interregional och internationell niva. For att bedéma maluppfylinad
for detta etappmal méts aven tillgangligheten till ett antal viktiga funktioner sdsom
exempelvis utbildning och handel. Det andra etappmalet tar upp kvalitativa aspekter av
tillgangligheten sdsom standard och punktlighet. Olika aspekter pa transportkvalitet ar tydligt
kopplade till tillganglighet. Om exempelvis forseningar av tag eller buss medfor att ett mote
missas eller att man kommer for sent till arbetet ar den faktiska tillgangligheten sémre &n den
potentiella tillgangligheten som framgar av tidtabeller. Det tredje etappmalet handlar om att
den forbattrade tillgangligheten i sa stor utstrackning som majligt ska astadkommas med
andra medel &n 6kad rorlighet.

I-1 Tillgangligheten ska successivt forbattras pa olika geografiska nivaer
I-2 Tillganglighetens kvalitet ska successivt forbéattras

I-3  Tillgangligheten ska tillgodoses med minsta mojliga trafikarbete

B.2.3. Indikatorer - Tillganglighet

Tillgangligheten och dess etappmal f6ljs upp av flera indikatorer. Underlaget for
indikatorerna tillhandahalls av SIKA, trafikverken och évriga myndigheter beroende pa
ansvaromrade.

Indikatorerna kan grovt delas in i fem grupper efter funktion, geografisk niva,
transportkvalitet och huruvida informationsteknologi nyttjas for att fa tillganglighet samt en
allman beskrivning av transportsystemet. Indikatorerna och indikatormatten for tillganglighet
presenteras i avsnitt 1.1.1. | anslutning till varje indikatormatt anges for vilket etappmal den
utgor underlag. For att folja upp etappmal I-111 satts utvecklingen av tillgangligheten i relation
till utvecklingen av trafik- och transportarbetet.

Indikatorerna byggs upp av en lang rad matt. Flertalet av de foreslagna matten for
tillganglighet existerar i nulaget. For en del foreslagna matt kravs dock en hel del
utvecklingsarbete for att fa fram de efterfragade matten. Det vore exempelvis 6nskvart att ta
fram den generaliserade transportkostnaden for flera matt for att 6ka jamforbarheten mellan
trafikslagen. Ett annat omrade som behover utvecklas ar méjligheten att beskriva och berékna
tillganglighet med ett GIS-baserat system. Region Skane har ett sadant system for den egna
regionen och Vagverket har tagit fram ett liknande koncept och applicerat detta pa ett antal
1an, men det skulle krévas ett heltdckande nationellt system for att vara anvandbart for
maluppf6ljning. Det framtagna konceptet svarar framst mot medborgarnas behov, medan
néringslivets behov ar mer styvmoderligt behandlat. En levande diskussion kring
utvecklingsbehovet av GIS-baserade system fors inom den tematiska
myndighetsgrupperingen kring tillganglighet.

Nagra av de foreslagna matten mater utvecklingen utanfor transportsystemet. Detta ar ett
utryck for tyngdpunktsforskjutningen fran rorlighet till tillganglighet som det nya forslaget till
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malstruktur innebar. Dessa matt syftar till att mata paverkan pa tillganglighet av
bebyggelsestrukturen, dvs beslut som framst fattas inom den fysiska planeringen enligt PBL.

B.2.4. Motivering

De foreslagna etappmalen for delmalet ar valda for att avspegla olika aspekter pa
tillganglighet. Det forsta etappmalet handlar om att tillgangligheten successivt ska forbattras
pa olika geografiska nivaer. Motivet till att méata tillgangligheten pa olika nivaer ar att bade
val av trafikslag och vilken typ av funktioner som efterfragas varierar mellan de olika
nivaerna. Pa den lokala nivan utgor exempelvis arbete och detaljhandel viktiga funktioner for
medborgarna. For naringslivet ar det viktigt att det finns arbetskraft med passande kompetens
att tillga, vilket & mer sannolikt pa befolkningsmassigt stora arbetsmarknader. Det
utméarkande for funktionerna som efterfragas pa den lokala nivan &r att det & malpunkter som
besoks nagorlunda frekvent. Detta avspeglas ocksa i statistiken genom att 50 procent av
samtliga resor ar endast mellan 0 — 5 km l&nga.” Den héga andelen korta resor pekar pa en
potential att utveckla gang- och cykeltrafiken, vilket dock forutsatter ett aktivt arbete med
lokaliseringsfragor framst pa den kommunala nivan.

Tillgangligheten pa regional niva mats genom tillgangligheten till ett antal utpekade regionala
centrum i form av lanens residensstader. Dessa orter &r intressanta att na pa grund av de mer
specialiserade funktioner i form av exempelvis shopping och kulturella evenemang som inte
mindre orter kan erbjuda. Det ar alltsa inte sjalva orten som ar intressant att besoka, utan de
funktioner som den kan erbjuda.

Den interregionala tillgdngligheten handlar om att kunna resa mellan de utpekade regionala
centrumen, dar Stockholm har en sérstallning genom sin storlek och sina
huvudstadsfunktioner. Denna geografiska niva ar aven intressant da resandestrémmarna
mellan de regionala centrumen &r stora, vilket innebér att atgarder pa de interregionala
forbindelserna har stor paverkan pa de olika delmalen. Samhéllsplaneringen kan spela en
betydelsefull roll genom att lokalisera resecentrum till attraktiva lagen for av och pastigning,
vilket innebér ett centralt Iage med manga malpunkter inom gangavstand.

| en alltmer globaliserad varld far den internationella tillgangligheten ckad betydelse. For
persontrafiken ar flyget betydelsefullt pa de ofta langa distanser det ofta ror sig om. Pa sikt
torde &ven tagets betydelse for den internationella trafiken 6ka. For Sveriges naringsliv ar det
exempelvis betydelsefullt att na de internationella marknaderna, inte minst sjofarten har stor
betydelse for Sveriges import och export. Detta innebar att &ven tillgangligheten till hamnar
och terminaler &r viktiga utifran naringslivets behov.

Det andra etappmalet uttrycker att tillganglighetens kvalitet successivt ska forbattras. Det
finns ett tydligt samband mellan tillganglighet och transportkvalitet i det att en l1ag kvalitet
forsamrar tillgangligheten. Om det exempelvis inte gar att lita pa att tag eller flyg anlander
punktligt medfor detta att resendrerna tvingas ta till extra stora tidsmarginaler. Darfor har det
fallit sig naturligt att inordna det gamla delmalet om hdg transportkvalitet under tillganglighet.
Representanter for naringslivet har patalat att flera aspekter pa transportkvalitet, inte minst
punktlighet, ar viktiga for deras vidkommande.

2 Bearbetning av RES databas
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Det tredje etappmalet handlar om att tillgangligheten ska tillgodoses med minsta mojliga
trafikarbete. Etappmalets formulering tar sin utgangspunkt i skillnaden mellan rérlighet och
tillganglighet. Utifran ett rorlighetsperspektiv vore det rimligt att ¢ka tillgangligheten enbart
genom investeringar i trafiksystemet, vilket med stor sannolikhet skulle 6ka trafikarbetet.
Tillganglighetsperspektivet Oppnar for att &ven nyttja lokalisering och bebyggelseplanering
samt informationsteknik for att 6ka tillgangligheten. Det faktum att bebyggelsestrukturen
forandras langsamt, och att olika typer av elektronisk kommunikation inte alltid kan ersatta
fysiska moten, utan snarare 6kar kontaktbehovet, medfor sannolikt att behovet av rorlighet
aven framledes kommer att vara stort. Etappmalets formulering utesluter inte en 6kning av
trafikarbetet, utan anger att 6kningen ska vara sa liten som mojligt. Etappmalet kommer att
foljas upp genom att utvecklingen av tillgangligheten satts i relation till utvecklingen av
trafikarbetet. Med trafikarbete som matetal uppmuntras anvandandet av kollektiva fardmedel
eftersom de kan ta manga passagerare utan att trafikarbetet ckar.

Det finns flera skal till varfor etappmalen for tillganglighet saknar kvantifierade och tidsatta
mal. For det forsta saknas erfarenhet av att arbeta med sadana exakt kvantifierade mal for
delmalet tillganglighet i den gamla malstrukturen, vilket medfort att det saknas kunskap om
vilka nivaer pa tillganglighet som ar rimlig. Detta star i bjart kontrast till delmalen om “saker
trafik”” och "god miljo” dar arbetet lange bedrivits mot tidsatta och kvantifierade mal. Med
okad kunskap ar det mojligt att det med tiden dven gar att faststalla kvantifierade mal. For det
andra ska det understrykas att det ar det genuint svart att faststalla lampliga nationella
kvantifierade mal for tillgangligheten. Orsaken ar att forbattrad infrastruktur antingen kan
omsattas i forkortade restider eller i ett mer utspritt bebyggelsemdnster. En tanke med SIKA:s
forslag till ny malstruktur ar att det ska vara majligt att pa regional niva definiera specifika
tillganglighetsmal for den egna regionen. | denna process ar det fullt mojligt att satta upp mer
konkreta, kvantifierade och tidsatta etappmal.

| SIKA:s forslag till ny malstruktur har det gamla delmalet om regional utveckling utgatt.
Detta har i likhet med delmalet om transportkvalitet inordnats under tillganglighet. Motivet ar
att tillganglighet utgor transportsektorns bidrag till regional utveckling. Det finns flera spar att
folja nar det galler sambandet mellan tillganglighet och regional utveckling. Ett sadant spar
handlar om att laga transportkostnader gor det mojligt for naringslivet att producera for en
storre marknad och dérmed dra nytta av stordriftsfordelar. Att i 6kad utstrackning nyttja
elektronisk kommunikation for att ersétta fysiska transporter dar sa ar mojligt r ett satt att
minska kostnaderna som inte forutsatter investeringar i "traditionell” transportinfrastruktur.
Ett annat spar handlar om att befolkningsmassigt stora arbetsmarknader i de flesta fall &r
battre pa att exempelvis skapa arbetstillfallen, dar regionforstoring via investeringar i
exempelvis jarnvag kan vara ett medel for att astadkomma detta (se avsnitt A.3.1.5 i del 1).
Det kan ocksa noteras att de flesta trafikverk under manga ar som regel redovisade delmalen
om tillganglighet och regional utveckling gemensamt i sina respektive arsredovisningar.
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B.3. Delmal - Sakerhet och trygghet

B.3.1. Definition och formuleringar

For att uppfylla det 6vergripande malet om ...langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt
effektiv tillganglighet...” ska tillgangligheten utvecklas inom ramen for sina villkor. Delmalet
Sékerhet och trygghet syftar till att klargora de for transportpolitiken viktigaste aspekterna av
detta villkor pa lang sikt. Indikatorerna kvantifierar tillstandet och utvecklingen av transport-
systemets paverkan pa trafiksakerhet respektive trygghet. Etappmalen anger delmalets
politiskt prioriterade malsattningar i ett kortare tidsperspektiv.

SIKA féreslar att delmélet for Sakerhet och trygghet formuleras®:

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten ar att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav
som foljer av detta. Transportsystemet skall dessutom vara utformat pa ett sadant satt att det
ar och upplevs som tryggt att anvénda och vistas i.

Villkorsformuleringen med avseende pa Sakerhet ar, med undantag for en mindre justering,
hamtad fran propositionen Moderna Transporter. Trygghet &r daremot nytt aven om det
funnits med i de transportpolitiska malen tidigare, da som en komponent i delmalet om
transportkvalitet. Subjektivt upplevd trygghet ar en av de viktigaste faktorerna for resenarers
val av fardmedel.* SIKA vill med denna distinktion belysa och skapa majlighet att sarskilt
fokusera pa hur tranportsystemet upplevs av dem som nyttjar det.

B.3.2. Etappmal — Sakerhet och trygghet

For att uppfylla villkoret for sékerhet och trygghet foreslas foljande etappmal:

11-1 Antalet dodade och allvarligt skadade® till féljd av trafikolyckor inom alla trafikslag
ska fortldpande minska.

11-2  Antalet dodade i vagtrafiken ska uppgé till maximalt 220 stycken &r 2020.°
11-3  Antalet allvarligt skadade i vagtrafiken ska minska med 25 % till &r 2020.’

I1-4  Andel personer som upplever otrygghet i samband med resande och vid vistelse i
knutpunkter och hallplatser ska kontinuerligt minska.

® Otrygghet inkluderar emotionella reaktioner pa hotfulla situationer eller handelser och ar darfor inte helt
rationellt eller forklarbart (Figur B-4)

* (Dickinson, 2002)

® | den officiella trafikskadestatistiken redovisas uppgifter om antalet svart skadade. Det finns idag ingen
trafikslagsovergripande definition av allvarligt skadad. Vagverket foreslar att "allvarligt skada” definieras som
en personskada som ger bestaende halsoforluster motsvarande en "medicinsk invaliditet” av 1 procent eller mer,
medan t.ex. Banverket férordar att definitionen bér anpassas till vad som uttrycks i JvSFS 2008:1.

® (Vagverket, 2008a) Under perioden 2005-2007 anges i snitt 460 personer arligen har dédats i vagtrafiken. En
minskning till max 220 dodade pa 12 ar &r i linje med EU:s ambitionsniva om en halvering av antal dédade pa
tio ar.

" (vagverket, 2008a) En minskning frdn ca 10 500 till ca 7 500 allvarligt skadade per &r.
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SIKA har haft ambitionen att alla etappmalen ska uttryckas pa en transportslagsévergripande
niva. Detta har ocksé varit mojligt varit for 11-1*> med undantag for att det forekommer olika
definitioner for olika trafikslag av allvarligt skadade. | bantrafiken definieras t.ex. "allvarligt
skadad” som "intagen pa sjukhus mer &n 24 timmar”, medan man i andra sammanhang talar
om exempelvis bestaende halsoférlust motsvarande en medicinsk invaliditet av 1 procent eller
mer. Pa grund av trafiksakerhetsproblemens storlek inom vagtrafiken har SIKA dessutom
ansett det berattigat med tva specifika etappmal for vagtrafiken.

B.3.3. Indikatorer — Sadkerhet och trygghet

Till delmélet Sékerhet och trygghet och dess etappmal ar indikatorer och matt kopplade.
Dessa har tva syften, dels skall de fungera som métning av tillstand sa att ett effektivt
malstyrningsarbete for etappmalens uppfylinad underlattas. Men de skall &ven utgora en
grund som mojliggor att utvecklingen mot det langsiktiga malets ska kunna analyseras och
foljas upp. Indikatorerna tillhandahalls av SIKA, trafikverken och évriga myndigheter
beroende pa ansvaromrade. Detta arbete bor ske i form av en flerstegsraket dar i mojligaste
man redan befintlig statistik skall anvandas. Detta kompletteras sedan efterhand allt eftersom
metoder for matning, sammanstéllning och bearbetning utvecklats.

Matten for sakerhet delas in i fyra indikatorgrupper; trafikskadeindikatorer, systemindikatorer,
fordonsindikatorer och anvandningsindikatorer. Da etappmalen till stor del avser vagtrafiken
ar mangden indikatorer som berdr vagtrafiken i majoritet.’ Det ar dock av vikt att d&ven mata
och foélja upp tillstanden inom de 6vriga trafikslagen. Det baddar for att pa sikt aven ta fram
etappmal dven for dessa trafikslag. Avslutningsvis inkluderas ocksa nagra matt for trygghet.

B.3.4. Motivering

Inom samtliga trafikslag pagar idag ett fortlopande arbete for att minska olycksriskerna och
lindra effekterna av de olyckor som intraffar. Sett i ett langre perspektiv har detta arbete gett
resultat. FOr t.ex. vagtrafiken har det medfort att olyckstalen har kunnat minskas trots att
trafiken samtidigt 6kat kraftigt.'® Det ar darfor viktigt att bygga vidare pa detta arbete och
aven ta fasta pa de problem som transportsektorn star infor. Antalet dodade och svart skadade
berdknades t.ex. 6ka med 43 procent ar 2020 jamfort med 2001 enligt person- och
godsprognoserna for &r 2020™.

| ett tidigare uppdrag*? ingick att vidareutveckla kvantifierade etappmal for sakerheten inom
transportsystemet. For vagtransportsystemet betonades sérskilt att kvantifieringen av
etappmalet skall kunna baseras pa en indelning av vagnatet i olika trafiksakerhetsstandarder

8 | detta sammanhang kan némnas att ca 80 — 100 personer "tagdédas” varje &r. Aven om néstan inga av de
sistnamnda utgdrs av tagresenarer, utan att det i de flesta fall handlar om personer som blir pakérda av tag (ofta
sjalvmord), s& handlar det 4ndd om manniskor som omkommer i transportsystemet. Det kan darfor finnas skl se
dver om etappmalen dven ska omfatta dessa. Parallellt med SIKA:s uppdrag pagdr arbete inom Sjofartsverket
och Luftfartsstyrelsen med att ta fram nya luft- och sj6fartssikerhetsmal. Det kan finns skal att &ven inkludera
separata etappmal for dessa trafikslag.

® \Vagverket har i sitt arbete tagit fram prioriterade, och bland inblandade aktérer, val férankrade tillstandsmatt
for systemet, fordonen och anvandningen med tydliga effektsamband for att uppné de foreslagna etappmalen.
Dessa tillstandsmatt aterges i SIKA:s indikatorlista.

10 (SIKA, 2008 s.42)

1 (SIKA, 2004)

12 (SIKA, 2000a)
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och indelning i nyregistrerade respektive befintliga fordon. Aven behov av mél for
trafikantbeteenden dvervagdes, t.ex. trafiknykterhet och minskat antal hastighetsévertradelser,
liksom att utveckla sakerhetsklassning av fordon och végar och sétta upp mal i relation till
trafikarbete respektive fordonspark.™® Aven om SIKA:s nuvarande férslag inte innehaller
uppdelade kvantifierade mal av detta slag stammer det dock val éverens med forslaget till
matning med indikatormatt och indikatorer, liksom med Vagverkets forslag till nya etappmal
for trafiksakerheten.™ For att 6ka olika aktorers involvering har VVagverket arbetat med att
goéra dem mer atgardsnara. Detta skall ske i tva steg, aktorsmatt (som bestar at styrsystem av
verksamheter och atgarder) och etappmal (som bestar av tillstand for 6kad trafiksakerhet och
konsekvens av 0kad trafiksakerhet). Ansatsen for den framtida styrningen &r att det skall vara
en gemensam process som involverar sa manga aktérer som mojligt och som aven inkluderar
ett 6kat ansvarstagande. Tillstandsmatten och aktorsmatten foreslas darfor foljas upp pa arliga
resultatkonferenser. SIKA &r positiv till Vagverkets forslag men valjer att endast forsla tre
etappmal for trafiksakerhet pa effektniva, samt foreslar att man bor mata och félja upp
tillstandet med matt och indikatorer. Detta forslag till nationella mal bor utvecklas i samklang
med en fortsatt utveckling av VVagverkets forslag till malstyrningsarbete pa aktorsniva.

Aven Sjofartsverket och Luftfartsverket har regeringsuppdrag att ta fram nya mal for
sjofartssakerheten respektive luftfartsakerheten. Dessa forslag skall lamnas senast 1 juli 2008.
Sékerhet ar viktigt &ven inom dessa trafiksslag, liksom inom bantrafiken. SIKA har dock valt
att inte specificera nagot enskilt etappmal for dessa trafikslag pa grund av de relativt fa
dodade respektive allvarligt skadade i jamforelse med dem i végtrafiken (se avsnitt A3.1.3. i
Del 1). Etappmal 11-1 om en fortlopande minskning av antalet dédade och allvarligt skadade
inom respektive trafikslag inryms i tillrackligt stor grad i det forsta etappmalet™. Daremot ar
det viktigt att méta och folja upp t.ex. flyg- och sjofartssédkerhetsstandard, antalet dodade och
allvarligt skadade etc. bland indikatorerna.

Forslagen till etappmal och indikatorer stammer vél 6verens med internationellt
trafiksékerhetsarbete vilket skapar mojligheter till internationella jamférelser och
erfarenhetsutbyten. En rad atgarder vidtas nu pa europisk niva, inte minst inom
overvakningsomradet. EU har satt upp ett mal om en halvering av antalet dédade fran 2001
&rs niva till 2010. European Transport Safety Council (ETSC)'® &r ett exempel pa en
organisation som arbetar mot detta mal. | arbetet med koppling till indikatorer bér CARE-
samarbetet namnas dar data fran respektive EU-land samlas i en databas, Community
database on Accidents on the Roads in Europe (CARE)Y", med syfte att identifiera och
kvantifiera sakerhetsproblem inom den europeiska végtrafiken. SafetyNet &r ett projekt
finansierat av EU-kommissionens DG-TREN med syfte att skapa en hemsida, European Road
Safety Observatory (ERSO), for att ta ett samlat grepp om vagtrafiksékerhetsdata, kunskap
med mera.

| propositionen Moderna Transporter angavs att “trygghet handlar bland annat om att
resenarer skall slippa kanna oro och radsla i transportsystemet. Aven om den upplevda radslan
inte alltid dverensstammer med den faktiska risken ar det angeldget att vidta atgarder for att
Oka kanslan av trygghet i transportsystemet, t.ex. i kollektivtrafiken. Generellt upplever

13 (SIKA, 2000b)

1 (vagverket, 2008a)

> Méjligen kan det komma att behdvas en justering av etappmalet till att ersétta till féljd av trafikolyckor” med
" trafiksystemet™ for att battre inkludera t.ex. de som dddas vid pakérning av tag.

16 \www.etsc.be

7 http://ec.europa.eu/transport/roadsafety/road_safety observatory/care_en.htm
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manga vagen till och fran stationer och hallplatser som mer otrygg an kollektivtrafiken och
hallplatserna i sig. Har behdvs en forbattrad samverkan mellan samhéllsplanerare och
kollektivtrafiken. De atgarder som behdvs for att svara upp mot malets ambitioner avseende
Okad trygghet i trafiken &r inte bara ett ansvar for staten utan aven for trafikhuvudmannen,
kollektivtrafikoperatérer och kommuner.”

Det &r av vikt att skilja pa objektiv, eller faktisk, risk for trafikolyckor som leder till
personskada, vilket kan hanforas till begreppet sakerhet, och pa upplevd risk for icke
trafikskaderelaterat vald i transportsystemet, t.ex. risken for 6verfall i samband med vistelse
vid en hallplats, som bor hanforas till begreppet trygghet. Den tredje komponenten utgdrs av
den subjektiva eller upplevda risken att raka ut for en trafikskada. Denna upplevda risk ar en
av de viktigaste faktorerna for resenérers val av fardmedel.* Systemet mé vara hur
trafiksékert som helst men om det upplevs som otryggt utnyttjas inte trafiksystemet till fullo.
Idag hanteras, atminstone en del av, denna aspekt t.ex. av Vagverket under begreppet
trafiksakerhet.?’ Den fjarde komponenten &r den faktiska risken for icke trafikskaderelaterat
vald. Ett exempel, mahanda orealistiskt, pa detta kan vara risken for terrorattacker riktade mot
transportsystemet. En forenklad bild ges i Figur B-4. Figuren avser inte att klargtra
floden/orsakssamband pa ett uttdmmande satt, utan ar ett satt att visa pa att det ibland kan
finnas kopplingar mellan sékerhet och trygghet.

Sakerhet och trygghet

e

Trafiksékerhet Trygghet
Objektiv Subjektiv Subjektiv Objektiv
(faktisk) (upplevd) (upplevd) (faktisk)

risk risk risk risk
Trafikskada Icke-olycksrelaterat

vald i trafikmiljé

Figur B-4. Sikerhet och trygghet samt relationer mellan ingaende komponenter.

SIKA vill med denna bild och resonemang visa att trots att sékerhet och trygghet helt klart ar
tva separata begrepp®* med olika innebord, men att det kan finnas berdringspunkter i den

'8 (Regeringens proposition, 2006 s.30)

19 (Dickinson, 2002)

2 Se t.ex. Vagverkets foreslagna anvandningstillstindsmatt i VVagverket (2008a) ”Vardering av trafiksakerhet”
som Véagverket har matt sedan 1981 med en arlig trafiksakerhetsenkat for att fanga “méanniskors uppfattningar
och attityder rorande trafiksakerhetsproblem och atgarder for okad trafiksakerhet”

2 Jamfor med de engelska begreppen "Safety and Security”
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subjektiva eller upplevda risken att raka ut for en trafikskada. For att undvika missforstand
och sammanblandning av begrepp gor SIKA uppdelningen att nar det galler subjektiv risk for
trafikskaderelaterat vald hanfors detta till sékerhet medan subjektiv risk for icke-
olycksrealerat vald hanteras under bendgmningen trygghet. Det ar dock naturligt att hantera
dem inom samma delmal, men med separata indikatorer respektive etappmal.

| en forskningssammanstallning om trygghetens betydelse i kollektivtrafiken?® framgar att
trygghet &r en av de viktigaste faktorerna for resendrers val av fardmedel. Kvinnor och &ldre
kanner i storre utstrackning otrygghet &n man och yngre. Men radslan och otryggheten ar inte
begransad till dessa grupper, aven bland t.ex. yngre man uppges trygghet vara viktigt. Studien
visar aven att otryggheten i kollektivtrafiken inte &r begransad till trafikanterna utan att aven
anhoriga kan kanna oro. Kunskapens betydelse skall inte underskattas och det visar sig att de
mer frekventa resendrerna kanner en mindre oro an de som reser mer sallan. Annorlunda
uttryckt, den subjektiva tryggheten &r storre bland de mer frekventa resenarerna. Ett satt att
skapa trygghet som foreslas i studien ar att fler manniskor — personal och andra resenérer — &r
synliga vid stationer, hallplatser, pa vag till och fran dessa samt ombord pa kollektivtrafiken.

Tryggheten i storstidernas trafiksystem har belysts sarskilt i en VTI-rapport. Aven denna
studie kommer till liknande resultat och pekar pa att manniskors vanor paverkas av otrygghet
i trafiksystemet. En 6kad otrygghet kan medféra att man helt enkelt avstar fran att vistas i
vissa offentliga miljGer, att anvénda allmanna kommunikationsmedel, eller att man genomfor
resor pa ett satt som skiljer sig fran resenarens forstahandsval. Den upplevda tryggheten
paverkas vidare av risken for att narstaende utsatts for t.ex. en trafikolycka eller en
valdshandling.

De flesta svenska studier inom omradet behandlar resendrers vardering av trygghet i vara tre
storsta stader. Att otrygghet ar mer &n ett storstadsproblem framgar av en studie om kvinnors
radsla i Umea som pekar pa att kvinnors tillganglighet till, och rorlighet i, det offentliga
rummet inskranks pé& grund av upplevda hot om vald®. | stort pekas det pd att radslan eller
otryggheten i forsta hand paverkar hur manniskor gor, inte vad de gor. Det vill séga,
manniskor vidtar en del forsiktighetsatgarder for att kanna trygghet, allt fran att undvika att
besoka vissa omraden, ga hem en annan vag dn den man normalt hade tagit eller aka buss i
hogre utstrackning an tidigare till att bevépna sig med t.ex. pepparspray. Det yttersta
alternativet kan for individen vara, for att helt undvika den upplevda risken med att vistas i det
offentliga rummet, att valja isolation.

Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) och Bussbranschens Riksférbund (BR) har tagit fasta
pa att kollektivtrafiken skall vara bade trygg och séker, och har tillsammans tagit initiativ till
ett gemensamt projekt i syfte att gora den lokala och regionala kollektivtrafiken tryggare och
sakrare for bade resendrer och personal. Projektet resulterade i att man 2005 tog fram ett
program for en trygg och saker kollektivtrafik.?* Ett av projektets syften var att uppna ett 6kat
resande genom 6kad trygghet och sakerhet i kollektivtrafiken.

*2 (Dickinson, 2002)
28 (Sandberg, 2002)
2 (Svenska Lokaltrafikforeningen och Bussbranschens Riksforbund, 2005)
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B.4. Delmal - Jamstalldhet och fordelning

B.4.1. Definition och formuleringar

For att uppfylla det 6vergripande malet om ...langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt
effektiv tillganglighet...” ska tillgangligheten utvecklas inom ramen for sina villkor.

Villkoret Jamstalldhet och fordelning syftar till att klargdra hur nyttan fordelas i samhéllet av
atgarder inom transportpolitiken. Indikatorerna illustrerar tillstdndet for och i vilken riktning
som tillgangligheten samt anvéndbarhet av transportsystemet utvecklas for olika grupper i
samhallet. Etappmalen anger delmalets politiskt prioriterade malsattningar.

SIKA foreslar att delmalet for Jamstélldhet och fordelning formuleras:

Ett transportpolitiskt villkor &r att tillgangligheten skall vara utformad sa att den svarar mot behoven
hos olika delar av samhéllet och utifran manniskors olika forutsattningar pa ett jamlikt satt.

En sarskild aspekt ar att transportsystemet skall vara utformat sa att det svarar mot bade
méns och kvinnors transportbehov. Kvinnor och mén skall ges samma mojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras varderingar skall tillmatas
samma vikt. Ovriga transportpolitiska etappmal ska féljas upp ur ett jamstalldhetsperspektiv.

Transportsystemet ska vara utformat med beaktande av barns behov i enlighet med
Barnkonventionen samt utifran tillgéanglighet och anvandbarhet for aldre samt personer med
funktionsnedsattning.

B.4.2. Etappmal — Jamstalldhet och férdelning

SIKA foreslar foljande etappmal for villkoret Jamstélldhet och fordelning:

I11-1 Tillgangligheten ska vara utformad sa att en okad jamstalldhet i samhallet framjas.

[11-2 1 ledningsgrupper samt i arbetsgrupper for langsiktig planering av transportsystemet
i den offentliga verksamheten ska senast 2012 inget kon ha en representation som
understiger 40 procent.

I11-3 Fordelning av samhéllsekonomisk nytta mellan olika socioekonomiska grupper,
mellan mén och kvinnor, inom regioner, samt mellan regioner ska redovisas for
atgarder i transportsystemet.

I11-4 Kollektivtrafiken ska vara utformad sa att den ér tillganglig och anvandbar for aldre
och personer med funktionsnedséttning senast 2010.

Nar det galler etappmal 111-3 ar SIKA:s tanke att metoder for redovisning av
samhallsekonomisk nytta i olika aspekter av atgarder i transportsystemet behdver utvecklas
ytterligare. Med samhéllsekonomisk nytta avser SIKA hdr de olika nyttor samt externa
effekter som brukar redovisas i en samhéllsekonomisk analys.
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Ett par av etappmalen i detta villkor har inte kunnat tidsséttas eller kvantifieras. Anledningen
ar att de omfattar en ny aspekt som inte belysts sa pass mycket tidigare att det idag gar att
valja kvantifierade mal- och tidsnivaer.

SIKA foreslar inledningsvis ett etappmal som stéller krav pa att fordelningseffekter ska borja
redovisas vid atgarder i transportsystemet, avseende olika socioekonomiska grupper, kon,
samt inom och mellan regioner. Tanken &r att detta ar ett nytt etappmal, och aven ett nytt
angreppssitt att i transportsektorn tydliggora vilka grupper eller delar av samhéllet som far
mer eller mindre nytta av de olika atgarder som genomfors. SIKA anser att det ar for tidigt att
avgora vad malsattningen ska vara — lika férdelning eller annan fordelning mellan olika
regioner, mellan olika inkomstgrupper etc. Detta behdver utvéarderas och ett stallningstagande
behdver goras om framtida tidssatta och kvantifierade malnivaer nar mer kunskaper finns.

Banverket har foreslagit® att etappmélet 111-3 formuleras:

111-3 Atgérder i transportsystemet ska bidra till jamlik fordelning av samhéllsekonomisk
nytta mellan olika socioekonomiska grupper, mellan méan och kvinnor, inom
regioner, samt mellan regioner.

SIKA stddjer i princip forslaget till denna formulering med den reservationen, enligt ovan, att
det kan behdvas ett par ar av metodutveckling innan det kan tillampas fullt ut.

Nar det galler etappmal 111-4 avses "tillganglighet’ i den mening som SIKA avser i forslaget
till ny malstruktur (avsnitt B.2), dvs definierat som “majligheten att minimera eller
éverbrygga geografiska avstand for att skapa narhet och kontaktmojligheter sa att behoven
hos saval naringsliv som medborgare och offentlig verksamhet tillgodoses”. Vad som
traditionellt bendamnts tillganglighet just nér det galler funktionsnedsattas mojligheter att
nyttja transportsystemet anser SIKA battre ska benamnas *anvandbarhet’. Saval tillganglighet
som anvandbarhet i dessa betydelser behover beaktas da det galler personer med
funktionsnedséttning samt aldre.

Malaret for etappmal 111-4 behdver revideras. Det nuvarande etappmalet®® gallande
tillgangligheten for funktionshindrade bedéms ej kunna klaras fram till 2010. Berorda aktorer
har inlett arbete for att na etappmalet och ligger olika langt fram i detta arbete. Vissa uppges
ha nara till att na etappmalet, andra anger att det kan dréja ytterligare 10 ar, dvs att 2020
skulle vara ett nytt malar som ar mojligt. For att formulera ett nytt malar som é&r realistiskt och
som stimulerar berérda aktorer att ofortrutet fortsatta med paborjade strategier och
handlingsplaner for att na etappmalet kravs en djupare analys av hur langt berérda aktorer har
kvar tills malet ar uppnatt, an vad som varit méjligt att genomfdra inom ramen for detta
malrevisionsuppdrag. SIKA foreslar att berorda aktorer ges i uppdrag att faststalla ett forslag
till nytt malar, som underlag for ett nytt politiskt beslut.

B.4.3. Indikatorer — jamstéalldhet och fordelning

Till villkoret Jamstalldhet och fordelning och dess etappmal ar indikatorer och indikatormatt
kopplade for att dess tillstand och utveckling ska kunna féljas upp. Indikatorerna
tillhandahalls av SIKA, trafikverken och dvriga myndigheter beroende pa ansvaromrade.
Regioner och kommuner foreslas inkluderas i den méan dessa organisationsnivaer i

2 (Banverket, 2008)
% (Regeringens proposition, 2006)

SIKA Rapport 2008:3



29

arbetsgrupper, ledningsgrupper och styrelser fattar beslut eller tar fram underlag om
utformning och planering av tillganglighet och transportsystemet som en del av tillganglighet.
Matt for Jamstélldhet och fordelning delas in i fem grupper.

B.4.4. Motivering

Har ges en kort sammanfattning av den bakgrund om delmalet ’jamstallt transportsystem’ och
revideringsbehov som utférligare finns i avsnitt A3.1.4 i rapportens del 1, samt redovisas
SIKA:s slutsatser kring de olika delforslagen pa revideringar.

Det nuvarande delmalet om ett jamstallt transportsystem lyder:

’Malet skall vara ett jamstéllt transportsystem, dar transportsystemet ar utformat sa
att det svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och mén skall
ges samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning och deras varderingar skall tillmatas samma vikt.”” (Prop. 2001/02:20).

Foljande etappmal har formulerats utifran delmalet:
e Ovriga transportpolitiska etappmal bor foljas upp ur ett jamstélldhetsperspektiv.

o | trafikverkens ledningsgrupper bor inget kon ha en representation som understiger 40
procent senast 2010.

Uppfdljningen av det sjatte delmalet genomfors pa regeringens uppdrag av trafikverken och
SIKA. Padrivande i arbetet med delmalet ar bland andra Néatverket for kvinnor i
transportpolitiken®.

| den senaste maluppfdljningen?® gor SIKA foljande bedémning av hur delmalet och
etappmalen har uppfyllts:

e Det finns mycket kvar att géra nar det géller att folja upp de évriga transportpolitiska
etappmalen ur ett jamstalldhetsperspektiv.

e Det ar mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon ska ha en representation
som understiger 40 procent i hdgsta ledningsgrupp eller styrelse senast 2010.

e Det finns fortfarande uppenbara skillnader mellan hur mén och kvinnor véljer att resa.

e Det ar svart att bedoma i vilken utstrackning som mans respektive kvinnors behov
tillgodoses i transportsystemet.

En farsk undersokning® dar beslutsfattare i transportsektorn intervjuats om sin syn pa
delmalet "Ett jamstallt transportsystem” visar att det rader en heterogen syn pa vad delmalet
egentligen innebar och hur man ska arbeta med det. | dag ar jamstalldhetsmalet i huvudsak
symbolpolitik, &ven om det interna jamstalldhetsarbetet prioriteras i t ex trafikverken nar det
galler deltagande i beslutsfattande och planering. Svagheten med delmalet som det idag ar
utformat ar att det saknas en tydlig bild av utgangslage och mal. Jamstalldhetsbegreppet
tenderar enligt undersokningen att definieras om. Viktiga fragor att stélla sig ar:

21 www.kvinnoritransportpolitiken.se
%8 (SIKA, 2008)
% (United Minds och Natverket for kvinnor i transportpolitiken, 2007)
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e Vad &r problemet, vilka ar konsekvenserna, hur ser 16sningen ut?
e Vad &r ett jamstallt transportsystem?
e Vilka konsekvenser/vilket varde skulle det fa for de manniskor som anvander det?

| formuleringen av delmalet om ett jamstallt transportsystem anges att dess utformning ska
svara mot kvinnors saval som mans transportbehov. Det finns tydliga skillnader mellan hur
kvinnor och man valjer att resa och darmed ocksa vilka transportbehov de har.

B.4.4.1. Resmonster och viarderingsskillnader

Den forskning och de erfarenheter som foreligger®® understédjer slutsatsen att det finns
skillnader i resmonster mellan man och kvinnor. Skillnaderna verkar inte uppkomma enbart
for att kvinnor i sambohushall tar storre ansvar for inkdp an man — skillnaden &r namligen
minst lika stor nar man jamfor singelmén och singelkvinnor®”.

Forutom skillnader i installning till olika fardmedel finns det indikationer pa att kvinnor och
man till viss del betonar olika faktorer vid val av fardmedel och pa resor. Kvinnor anser i
hogre grad an man att trafiksakerhet, reskostnad och paverkan pa miljon ar viktiga faktorer att
ta hansyn till pa resor i tatort och pa landsbygd. Det finns emellertid inga konsskillnader
mellan hur viktig restid uppfattas vara.*

Bakomliggande orsaker till skillnader i resmonster mellan méan och kvinnor kan saledes
forklaras av skillnader i forutsattningar, individuella varderingar och hur hushallen fattar
beslut om resor som rér hushallet®. Skillnader i férutsattningar kan bland annat férklaras av
inkomst, yrkesstatus, geografiska avstand>*. Kvinnor arbetar oftare deltid och avstandet
mellan bostaden och arbetsplatsen &r ofta kortare for kvinnor &n for man.

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att skillnaderna mellan méans och kvinnors resvanor
ar betydande. Dessa skillnader verkar inte enbart bero pa inkomstnivaer, utbildning, makt-
och ansvarsfordelning i hushallet utan ocksa pa skillnader i varderingar. Dessa behover inte
vara statiska for all framtid. Men de behover féljas upp och beaktas kontinuerligt om
transportsystemet och tillgangligheten ska kunna utformas sa att det framjar en 6kad
jamstélldhet i samhadllet.

Nar det galler malet "ett jamstallt transportsystem’ finns det flera fragestallningar kring
tolkningen av detta. En aspekt &r att det inte nddvandigtvis &r sa att ett jamstallt
transportsystem, och i forlangningen ett jamstallt samhélle, uppnas for att satsningar
koncentreras till de delar av transportsystemet som idag nyttjas mest av kvinnor. Det ar inte
heller sa enkelt som att maluppfyllelse innebér att kvinnor anammar det som idag ar mer
’manliga’ resmonster.

Ett faktum ar att det annu rader ojamstalldhet mellan kdnen avseende savél inkomstnivaer,
form av sysselséttning (hel/deltid), andel av hemarbete osv. Dessa skillnader verkar tyvarr

% (\vagverket, 2005; Transek, 2006a; Transek, 2006b)
*! (Transek, 2006a)

% (Eriksson och Garvill, 2003)

% (Transek, 2006b)

% (Eriksson och Garvill, 2003; Transek, 2006b).
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komma att besta nagra ar framover, vilket innebaér att transportplaneringen bor beakta de
konsekvenser detta far for resbehov och resvanor.

De faktiska varderingsskillnader som foreligger mellan man och kvinnor nér det géller
resmonster har betydelse for mans och kvinnors behov och val i transportsystemet. Detta ar
darfor aspekter som behdver beaktas i planeringen av transportsystemet. For att fanga in
varderingsskillnader mellan man och kvinnor sa ar fragan om ett jamstallt deltagande i
beslutsfattande och planering som ror utformningen av tillganglighet i samhallet samt
jamstélldhetsintegrering nér det galler kunskaper och kompetens hos ansvariga aktorer av
central betydelse, vilket berors ovan.

For att fanga in hur andra faktorer &n vérderingsskillnader paverkar mans och kvinnors
mojligheter att tillgodogora sig den tillganglighet som skapas av atgarder i transportsystemet
sa behover fordelningseffekter av atgarder i transportsystemet belysas och darmed redovisas.

SIKA anser att det idag saknas uppféljning och egentliga atgardsstrategier avseende den del
av det nuvarande delmalet som handlar om att transportsystemet ska vara utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och mans transportbehov.

SIKA anser att det behdvs indikatorer och etappmal som belyser hur man och kvinnor,
utifran de forutsattningar de har i form av socioekonomiska faktorer, kan tillgodogdra sig den
tillganglighet eller annan form av ’nytta’, som atgarder i transportsystemet syftar till. Med
‘nytta’ avser SIKA héar de poster i en samhallsekonomisk analys som betecknas som
samhéllsekonomisk nytta — det kan exempelvis vara kortare restider, battre luftkvalitet eller
Okad trafiksakerhet.

B.4.4.2. Inflytande och jimstilldhetsintegrering

Den ena delen av det nuvarande delmalet syftar till att man och kvinnor ska ha lika
delaktighet i utformningen av transportsystemet och att deras varderingar skall tilimatas
samma vikt. Ett satt att forsoka verka for ett mer jamstallt transportsystem &r att redan i
grupper med makt och inflytande i planeringsprocessen av tranportsystemet ha en jamn
fordelning mellan mén och kvinnor. Ett av de nuvarande etappmalen ar darfor formulerat som
att inget av trafikverkens ledningsgrupper bor ha en kdnsrepresentation som understiger 40
procent senast 2010. Oavsett om trafikverkens anstéllda, styrelser eller ledning jamfors &r
maéan i majoritet. Nar det géller styrelser och ledningsgrupper i samtliga trafikverk a&r ménnen
annu i majoritet. I genomsnitt for trafikverken bestar styrelserna av drygt halften kvinnor och
knappt halften man, medan det i ledningsgrupperna rader ett 40/60-lage. SIKA beddmer det
som mojligt for trafikverken att na etappmalet att inget kon ska ha en representation som
undertiger 40 % senast 2010%.

| styrelser och ledningar for trafikhuvudmén &r dven dér andelen man hdgre &n andelen
kvinnor. I riksdagens trafikutskott har andelen man och kvinnor nastan utjamnats™. |
langsiktig planering av tranportsystemet finns ocksa arbetsgrupper och beslutsfattande utanfor
trafikverken pa regional och lokal niva. Det &r snarare i dessa sammanhang an i trafikverkens
styrelser och ledningsgrupper som de strategiska besluten fattas om vilka beslutsunderlag som
ska tas fram, vilka alternativ som ska dvervagas etc. i den langsiktiga planeringen av
transportsystem och darmed tillgénglighet.

¥ (SIKA, 2008)
% (Transgen, 2007)
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Hur representationen ser ut uppdelat pa kon nar det géller t ex kommunala respektive
regionala tjansteman eller beslutsfattare som deltar i trafikverkens referensgrupper for
langsiktig planering av transportsystemet &r inte kant.

SIKA anser att det nuvarande etappmalet som rér att inget av trafikverkens ledningsgrupper
bor ha en kdnsrepresentation som understiger 40 procent senast 2010, behdver utvidgas till
att omfatta aven andra ledningsgrupper samt ocksa arbetsgrupper dar beslut fattas och
underlag tas fram i langsiktig planering av transportsystemet, inte bara inom trafikverken
utan i offentlig verksamhet i stort. Det galler saledes kommuner, riksdag, departement och
planeringsansvariga organ pa regional niva.

Enbart en jamstalld representation i beslutsfattande och planering matbart i form av antal mén
respektive kvinnor ar inte tillrackligt for att sakerstélla att kvinnors och mans varderingar,
erfarenheter och behov varderas lika vid beslut som ror transportsystemet och hur
tillgangligheten till samhéllets funktioner utformas.

Sammanfattningsvis sa sker en arlig uppfoljning av det nuvarande delmalet om ett jamstallt
transportsystem som ror representation i styrelser och ledningsgrupper i trafikverkens sektors-
rapporter som angivits ovan. Det aterstar en del arbete innan malet ar natt. En viktig aspekt ar
vad en jamn konsfordelning betyder, vad det ar for idéer som dessa individer representerar
och hur dessa forhaller sig till de behov, varderingar och preferenser som finns hos kvinnor
och mén som inte ingar i beslutsprocesserna. Det behdvs kompletterande indikatorer som
visar i vilken man jamstalldhetsperspektiv finns med, oavsett métesdeltagarnas
konstillhorighet.

Samtidigt racker det inte att folja upp det kvantitativa och kvalitativa deltagandet ur
jamstélldhetssynpunkt i trafikverkens styrelser och ledningsgrupper, dar beslut bara faststélls.
Urval av och forslag pa atgarder i langsiktig planering av transportsystemet, och darmed
tillganglighet, tas fram i t ex trafikverkens arbetsgrupper och inte minst ocksa i olika formella
och informella sammanhang pa kommunal och regional niva.

En viktig aspekt &r att en strukturerad behovsanalys av tillganglighet behover vara tydlig med
avseende pa vems behov och efterfragan det ar som ska tillgodoses. Vilka grupper far del av
den okade tillgangligheten? Har kommer ocksa jamstélldhetsperspektivet in.

Att kvinnor och man finns narvarande dar arbete pagar och beslut fattas ar en kvantitativ
forutsattning for att kunna vara delaktig och forma transportsystemet. Som komplement till
nuvarande rent kvantitativa representationsmatt behovs kvalitativa matt som visar hur mans
och kvinnors varderingar tillvaratas i utformningen av transportsystemet. SIKA anser att det
behdvs indikatorer som inte bara visar det kvantitativa deltagandet utan ocksa visar hur mans
och kvinnors varderingar verkligen tillvaratas som en f6ljd av 6kad jamstalldhet i dessa
grupper samt som resultat av utformningen av transportsystemet.

SIKA delar VVagverkets uppfattning®” att kunskap om jamstalldhet utgér en grund for
acceptans och ar en nédvandig ingrediens for att kartlagga och analysera verksamheten
utifran ett jamstalldhetsperspektiv. JamStod-trappan som ett verktyg for
jamstalldhetsintegrering i den egna verksamheten och 6kad jamstalldhet i resultaten av
verksamheten ar ett bra exempel pa verktyg som kan anvandas av berérda myndigheter och

¥ (Vagverket, 2008h)
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andra aktorer. Vagverket foreslar®ett sarskilt tidssatt etappmal for hur 1&ngt
transportsektorns aktorer ska na avseende jamstalldhetsintegrering i forhallande till
verksamhetsutvecklingsmodell/trappa.” SIKA anser dock att det skulle innebéara en alltfor
detaljerad reglering att i de transportpolitiska malen ange exakt vilka metoder som berorda
aktorer ska tillampa for att villkoret om Jamstalldhet och férdelning ska uppfyllas. For att na
villkor och etappmal s& kommer berdrda aktorer att behdva utveckla och tillampa en rad
verktyg och metoder varav detta ar ett gott exempel.

Nar det galler jAmstalldhetsintegrering, den strategi som fastslogs av regeringen 1994 for hur
jamstalldhetsperspektivet ska genomsyra alla politik- och verksamhetsomraden pa alla nivaer
fran beredning till beslut till genomférande, har Vagverket foreslagit® ett sarskilt etappmal
alternativt en komplettering av villkoret Jamstalldhet och férdelning med lydelsen Ovriga
transportpolitiska etappmal ska jamstalldhetsintegreras.” SIKA anser till att borja med att hela
forslaget till nytt transportpolitiskt malsystem gar ut pa att beakta de fyra delmalen
jambordigt, vilket medfor att jamstalldhetsaspekten integreras i tillampning och uppfoljning
av de andra delmalen, pa samma vis integreras miljoaspekten i tillampning och uppfdljning
av de andra delmalen, osv. SIKA anser for det andra att existensen av villkoret ””Jamstalldhet
och fordelning” sammantaget syftar till jamstélldhetsintegrering, liksom det nuvarande
delmalet "’ Jamstallt transportsystem™ syftade till jamstalldhetsintegrering i
transportpolitiken. SIKA anser saledes att det sarskilda etappmal som Vagverket har
foreslagit rorande jamstalldhetsintegrering darfor redan ar mer an val tillgodosett i
foreliggande forslag till nya transportpolitiska mal.

SIKA anser att for att férsoka tydliggora hur kvinnors och méns varderingar verkligen ges
lika mojligheter att komma till uttryck och paverka i utformning och planering av
transportsystemet och darmed tillganglighet, sa ar det relevant med ett matt som visar hur
stor andel av deltagarna i dessa lednings- och arbetsgrupper som har kompetens nar det
galler omradet jamstéalld tillganglighet och de faktorer som paverkar detta.

B.4.4.3. Fordelningseffekter

En jamstalldhetsaspekt finns dven pa andra transportpolitiska delmal. Det forsta etappmalet,
att 6vriga transportpolitiska etappmal ska foljas upp ur ett jamstalldhetsperspektiv, utformades
for att skapa en utveckling dér jamstalldhet blir en del av hur beslut fattas, resurser fordelas
och hur normer skapas inom transportpolitiken*’. Uppféljningen av detta etappmal skiftar
mellan de fyra trafikverken.

SIKA gor bedémningen att uppféljning av indikatorer och etappmal fér de transportpolitiska
malen inte automatiskt omfattas av vad som raknas som individbaserad officiell statistik
enligt lagstiftningens krav. Darfor har SIKA valt att i villkorsformuleringen lata
formuleringen kvarsta angaende uppfoljning av dvriga etappmal utifran jamstalldhet. Nar det
galler den del av det nuvarande delmalet som ror "transportsystemet utformas sa att det svarar
mot bade kvinnors och méns transportbehov" ar maluppfyllelsen oklar och denna del av
delmalet &r ocksa svar att folja upp. Att belysa fordelningseffekter, d v s hur samhallsnyttan
av den planerade investeringen fordelas vad galler méan och kvinnor (och dven avseende andra
grupper, olika inkomstgrupper, eller omradesvis t ex avseende segregerade omraden gentemot
andra omraden, mellan regioner osv) ar ett minimikrav som ar mojligt att regelméassigt

% (vagverket, 2008c)
% (vagverket, 2008c)
“0 (Regeringens proposition, 2006)

SIKA Rapport 2008:3



34

genomfora da det ar fullt mojligt idag att hamta dessa uppgifter ur prognos- och
kalkylunderlag som tas fram for atgarder i transportsystemet. Effekter av atgarder i
transportsystemet kan redovisas*" fér olika grupper. Samhéllsekonomiska analyser ligger till
grund for beslut om véginvesteringar, kollektivtrafiksatsningar med mera.

For att kunna konkretisera den del av det nuvarande delmalet for jamstallt transportsystem
som ror transportsystemets utformning anser SIKA att krav behover inféras pa att effekter ska
redovisas sa att ovanstaende fragor besvaras och belyses i planering som ror tillganglighet
och transportsystemets utformning.

SIKA foreslar som etappmal att fordelning av samhallsekonomisk nytta redovisas for
atgarder i transportsystemet mellan man och kvinnor, inom regioner, samt mellan regioner.
Detta innebar en forskjutning mot att inte enbart fokusera pa konet, utan pa forutsattningarna
hos individer att tillgodogdra sig den tillganglighet som atgarder i transportsystemet skapar,
och den nytta denna tillganglighet ger i form av 6kad tillganglighet till arbetsmarknad,
service etc — utifran de forutsattningar som beror av ekonomiska forutsattningar, var man
bor, sysselsattningsgrad, utbildning, andel av hemarbete... etc.

| ett vidare perspektiv an jamstallt transportsystem handlar det da om en tillganglighet till
samhallets utbud som ar jamlikt fordelad mellan olika samhallsgrupper och mellan samt inom
olika regioner (t ex mellan olika omraden i en storstadsregion, mellan gleshygd och tatort i
en region etc.). Tillganglighet &r i grunden en demokratifraga, med beaktande av alla
méanniskors lika varde och mojlighet att deltaga i samhallet pa lika villkor.

Med "nytta’ avser SIKA de poster i en samhallsekonomisk l6nsamhetsbeddémning som
betecknas som samhéllsekonomisk nytta. Okad tillganglighet uttrycks i samhallsekonomiska
termer t ex i kortare restider. Andra nyttor av en atgard i transportsystemet som kan uttryckas
samhéllsekonomiskt kan vara battre luftkvalitet eller 6kad trafiksékerhet.

N&r en atgard genomfors i transportsystemet eller for att t ex bidra till 6kad tillganglighet, sa
bor det belysas hur den samhéllsekonomiska nyttan som beraknas erhallas av atgarden - i
form av exempelvis kortare restider, minskat antal dédade eller skadade p g a trafikolyckor,
battre luftkvalitet, lagre bullernivaer osv — fordelas mellan olika delar av samhéllet: mellan
olika aldersgrupper, mellan man och kvinnor, mellan olika delar av en region, mellan
regioner — etc.

Ett exempel kan vara om en atgard innebar att en ny vag ska anlaggas — hur forbéattras
tillgéngligheten for olika grupper i samhéllet med den nya vagen? Hur fordelas
tillganglighetsnyttorna som den nya véagen ger upphov till mellan olika delar av en region,
eller mellan olika regioner? Mellan olika alders- och inkomstgrupper? Kan arbetssokande
utan korkort i en viss del av en region fa del av den 6kade tillganglighet som den nya véagen
ger upphov till genom att det t ex blir god tillganglighet pa den med busstrafik ocksa, for att
na okat antal potentiella arbetsplatser inom en viss restid, eller som passagerare i bil osv?

SIKA foreslar att villkoret benamns *Jamstalldhet och férdelning™ for att belysa den vidare
innebdrden av villkoret. Egentligen skulle *>Jamlik fordelning™ varit en mer adekvat
benamning pa villkoret. Men da delmalet ”Jamstallt transportsystem™ ar relativt nytt sa
befinner sig arbetet inom sektorn for att na maluppfyllelse i ett utvecklingsskede, varfor SIKA

1 (SIKA, 2003; WSP, 2007)
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har bedomt att ’Jamstalldhet™ fortsatt behdver betonas i villkoret som en viktig del av en
’jamlik fordelning”.

| formuleringen av villkor och dess etappmal har inriktningen varit att uttrycka effekter,
snarare an atgarder. Det kan anforas att etappmalet om fordelning av
samhallsekonomisk nytta har fokus pa atgard snarare an effekt. SIKA ser det som att
detta ar ett nytt omrade som narmare behover belysas och dar analyser och metoder
behover utvecklas vidare under de narmaste aren. Att till att bérja med satta upp ett
etappmal om att fordelningseffekter ska redovisas, ar ett forsta steg mot att kunna folja
upp och dra slutsatser om hur férdelningen ser ut och huruvida det finns dnskemal om
hur den borde se ut. | en kommande revidering av transportpolitiska mal kan detta ge
underlag for att konkretisera en inriktning pa hur fordelningen ska ske om sadana
onskemal finns. Etappmalet i detta forslag kan sagas syfta till en effekt, namligen
effekten att fordelningseffekter borjar redovisas.

B.4.4.4. Sarskilt prioriterade grupper

Det nya villkoret ”Jamstélldhet och fordelning” innebar att det stalls krav pa att redovisa hur
olika socioekonomiska grupper paverkas av atgarder i transportsystemet. Grupper som sarskilt
behover beaktas ar barn, aldre och personer med funktionsnedsattning.

Som en del av villkorets formulering foreslar SIKA att behovet av att beakta dessa grupper i
planering av transportsystemet betonas.

SIKA anser att barns rattigheter behdver beaktas tydligare i planering av transportsystemet
och tillganglighet i samhallet, i enlighet med de ataganden som gjorts av Sverige kopplat till
Barnkonventionen.

Sedan ett flertal ar har det funnits en stark ambition att kollektivtrafiken ska anpassas for
personer med funktionsnedsattning. Den nationella handlingsplanen fér handikappolitiken*?
antogs av riksdagen ar 2000. En enig riksdag stallde sig da bakom malet att kollektivtrafiken
bor vara tillganglig for funktionshindrade senast ar 2010. Detta utgor ett etappmal till
delmalet God tillganglighet i det nuvarande transportpolitiska malsystemet. (Med ’tillganglig’
menas har inte tillganglighet i den aspekt som det transportpolitiska malforslaget har
fokuserar kring, utan *anvéandbar’.)

| den senaste uppfoljningen av de transportpolitiska malen konstaterar SIKA angaende
etappmalet ”Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade™ att det
kommer att kravas kraftfulla atgarder for att de utpekade kollektivtrafikstraken ska vara
tillgangliga for funktionshindrade senast 2010, och att det blir &nnu svarare att na etappmalet
till detta ar.

SIKA anser att om 6nskemal finns att flytta etappmalet om tillganglighet/anvandbarhet i
kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsattning framat i tiden, sa bor detta ske efter
ett politiskt beslut om detta. Flera aktorer har en bit kvar for att na sin del av etappmalet,
andra verkar vara p& god vag*®. SIKA har under uppdragets gang sokt hitta ett nytt malar
men har slutligen valt att behalla malaret 2010. Malet i sig bor kvarsta men da det ar olika

*2 (Regeringens proposition, 2000)
*¥ Kallor: Handisam, De Handikappades Riksférbund, Koll Framét, Banverket, Vagverket.
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bud om hur langt det ar kvar for berodrda aktorer att na malet sa anser SIKA att en justering
av malaret kraver en fordjupad utredning. SIKA anser att en fordjupad utredning och
diskussion om vad som kravs for att na malet ar angelagen.

Nar det galler nya atgarder i transportsystemet har malet om anvandbarhet och tillganglighet
for personer med funktionsnedsattning i kollektivtrafiken varit kant i flera ar. SIKA ser inga
hinder for att upphandlingar redan nu bor vara anpassade utifran detta. SIKA anser att detta
bor féljas upp med en sarskild indikator.

Den aldre befolkningen okar kraftigt. Idag ar 1,5 miljoner svenskar (17 %) 65 ar eller aldre.

SIKA anser att aldres anvandbarhet och tillganglighet behdver beaktas tydligare i planering
av transportsystemet samt av planering av tillganglighet i samhallet i stort. SIKA anser att
saval "tillganglighet” i den mening som SIKA avser i forslaget till ny malstruktur (avsnitt
G.2.2), dvs definierat som "majligheten att minimera eller 6verbrygga geografiska avstand
for att skapa néarhet och kontaktmojligheter sa att behoven hos savél naringsliv som
medborgare och offentliga organisationer tillgodoses”, som vad som traditionellt bendmnts
tillgénglighet just nar det galler funktionsnedsattas majligheter att nyttja transportsystemet
men som SIKA vill bendamna "anvandbarhet’, behdver beaktas da det galler personer med
funktionsnedsattning samt aldre.

SIKA Rapport 2008:3
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B.5. Delmal — Miljo

B.5.1. Definition och formuleringar

For att uppfylla det 6vergripande malet om ...langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt
effektiv tillganglighet...” ska tillgangligheten utvecklas inom ramen for sina villkor. Delmalet
Miljo syftar till att klargora de for transportpolitiken viktigaste aspekterna av detta villkor pa
Iang sikt. Indikatorerna kvantifierar tillstandet och utvecklingen av transportsystemets
paverkan pa miljon. Etappmalen anger delmalets politiskt prioriterade malsattningar i ett
kortare tidsperspektiv.

SIKA foreslar att det transportpolitiska delmalet for Miljo definieras som:

Transportpolitiken ska bidra till att riksdagens mal om att till nasta generation 6verlamna ett
samhalle dar vara stora miljéproblem ar omhandertagna. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta villkor.

Med denna villkorsformulering kopplas det transportpolitiska delmalet for miljo direkt till det
nationella miljopolitiska malet. SIKA gor bedémningen att det etablerade nationella systemet
med generationsmal, miljokvalitetsmal och delmal ar s& valutvecklat att det med fordel kan
anvandas som ledning dven for prioriteringar inom transportsektorn. Vissa sektorsspecifika
fragor kan sarskilt beaktas genom utformning av lampliga indikatorer och etappmal. Den
foreslagna transportpolitiska malstrukturen ger delmalet Miljo en stark stallning som ett av de
tre villkoren for utveckling av en langsiktigt hallbar tillganglighet.

B.5.2. Etappmal — Miljo

For att uppfylla villkoret for Miljo foreslas foljande transportpolitiska etappmal:

IV-A Transportsystemets utformning och funktion ska bidra till att de nationella milj6-
kvalitetsmalen och deras delmal uppnas. Sékerstalld uppfyllinad av de delmal dar
transportsektorn dominerar problembilden eller utpekas som en viktig paverkansfaktor
prioriteras.

IV-B Klimatpaverkan fran transportsektorn i Sverige ska till ar 2020 minska med 24 %
jamfort med 2005 ars niva.

B.5.3. Indikatorer — Milj6

For att beskriva tillstdndet och utvecklingen inom villkoret delmalet Milj6 anvéands en
uppsattning deskriptiva indikatorer indelade i grupper motsvarande de nationella
miljokvalitetsmalen. Indikatorerna utgors dels av ett urval matt fran miljokvalitetsmalens
delmal som har transportsektorn som huvudsaklig orsak. Darutdver anvands indikatorer for
aspekter som utpekats som sarskilt betydelsefulla i de senaste arens utredningar kring
transportsektorns miljopaverkan (t.ex. K2008*, EET*, FU08*, EU-TERM*"). Eftersom

* (Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2007a)
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miljomalsradet forslagit en reviderad uppsattning delmal bor denna indikatorlista ses dver da
det slutliga systemet faststallts efter remisstidens slut.

B.5.4. Motivering

Miljomalsradet foljer upp den Svenska miljopolitiken genom ett system med 16 nationella
miljokvalitetsmal och bidragande delmal. Dessa miljomal har en miljorattslig status genom
hénvisningar i Miljobalken. Transportsektorn har liksom évriga samhéllssektorer ett ansvar
for att genom sin utformning och funktion bidra till miljomalens uppfyllnad. Detta innebar att
vid uppféljning och planering i och kring transportsystemet sarskilt beakta effekterna pa de
mal och delmal dar transportsystemet utgor en tydlig paverkansfaktor, och att respektera
malnivaerna i angivna delmal. Att for transportsektorn upprepa hela eller delar av detta
system har inte bedémts som meningsfullt. Inte heller andra malformuleringar fran andra
politikomraden upprepas har, dven om det vid transportplanering kan vara befogat att forhalla
sig till dessa.

SIKA foreslar som transportpolitiskt etappmal en hanvisning till det etablerade systemet med
sektorsévergripande miljomal, med en sarskild betoning pa de delmal som beror
transportsektorn (IV-A). Detta etappmal &r inte kvantitativt formulerat, men hanvisar till
kvantitativt formulerade delmal inom miljopolitiken. Foreslagna indikatorer for
transportsektorn (se avsnitt 1.1.4) kan anvandas for kvantitativ uppfoljning av detta etappmal.

B.5.4.1. Klimatpaverkan

Pa ett omrade, klimatpaverkan, finns en politisk ambition att satta ett sektorsspecifikt
etappmal for transportsektorns miljopaverkan utéver de nationella miljokvalitetsmalen. Detta
motiveras av transportsektorns stora bidrag till landets klimatpaverkan (ca. 30 % raknat som
inrikes utslapp av koldioxidekvivalenter) samt av att denna paverkan fortsatter att 6ka

(ca. 10 % sedan 1990). Den parlamentariskt sammansatta Klimatberedningen* har beraknat
att om Sveriges ska folja EU:s malsattning om 30 % minskade utslapp av klimatpaverkande
gaser ar 2020 jamfort med 1990, skulle detta motsvara en minskning i de sektorer som inte
ingar i systemet for handel med utslappsratter med 23-24 % till ar 2020 jamfort med ar 2005.
Utslappen fran inrikes transporter utgjorde ar 2004 43 % av de klimatpaverkande utslappen
fran den icke-handlande sektorn®®, s& denna minskningsniva skulle vara ett rimligt mal dven
for transportsektorn.

For narvarande remissbehandlas tva utredningar av betydelse som underlag for
transportpolitiska mal pa miljoomradet. Klimatberedningen har lamnat forslag pa en
kombination av generella och riktade atgarder i transportsektorn rérande bl.a. energi-
effektivisering, 6vergang till biodrivmedel, samordning och minskning av transporter samt
samordnad samhéllsplanering. Den sammantagna effekten av de féreslagna atgarderna i
transportsektorn motsvarar en minskning av klimatpaverkan med 24 % ar 2020 jamfort med
2005 ars niva. Klimatberedningens underlag visar att denna malniva ar realistisk som ett
transportpolitiskt etappmal.

4 (Naturvardsverket et al., 2007)

46 (Banverket, 2007; Luftfartsstyrelsen, 2007; Sjofartsverket, 2007; VVagverket, 2007)
7 (EEA, 2008), http://www.eea.europa.eu/themes/transport/indicators

*8 (Klimatberedningen, 2008)

* (Energimyndigheten och Naturvérdsverket, 2007b)

SIKA Rapport 2008:3


http://www.eea.europa.eu/themes/transport/indicators

39

Miljomalsradet har nyligen presenterat forslag till reviderade nationella miljomal, inklusive
ett stort antal delmal. For uppfoljning av dessa delmal finns metoder, eller foreslas utveckling
av metoder. For miljomal pa klimatomradet foreslas en anpassning till den kommande
klimatpropositionen. Sammantaget kommer Miljomalsradets forslag att forbattra kunskaperna
aven kring de miljGeffekter dar transportsektorn utgor en viktig orsak.

SIKA foreslar som ett sektorsspecifikt transportpolitiskt etappmal en minskning av klimat-
paverkande utslapp fran inrikes transporter med 24 % ar 2020 jamfort med 2005 ars niva
(IV-B). Denna malniva bor avstammas efter slutford behandling av Klimatberedningens
betéankande och Miljéomalsradets forslag.

Transportsektorns klimatpaverkan har tidigare i samband med de transportpolitiska malen
uttryckts som koldioxidutslapp. For 6kad jamforbarhet och for att inkludera forandrade
andelar utslapp av andra klimatpéaverkande gaser, foreslas nu att aven transportsektorn
overgar till en redovisning av s.k. koldioxidekvivalenter. | detta begrepp inkluderas i enlighet
med Kyotoprotokollet och IPCC:s definitioner de klimatpaverkande effekterna av koldioxid,
dikvéaveoxid, metan, fluorkolvéaten, fluorkarboner och svavelhexafluorid. For berdkning av
klimatpaverkan fran eldrivna transporter foreslar SIKA en konsekvent anvandning av
berdkningar baserade pa rutinerna for nationell utslappsrapportering till EU och UNFCCC,
dar for narvarande ’svensk elmix’ anvands som beréakningsunderlag.

Transportsektorns utslapp har under de tidigare transportpolitiska malen rubricerats som
”Sveriges utslapp” utan narmare definition av vilken geografisk avgréansning som avsetts.
SIKA har i sina arliga maluppfoljningar redovisat "nationella utslapp™ och da tillsammans
med inrikes utsldpp inkluderat uppskattningar av den andel av utslappen fran utrikes
transporter som uppkommit inom svensk territorialgrans. Andra rapporter, t.ex. den nationella
utslappsrapporteringen till EU och UNFCCC har redovisat utslappen fran inrikes transporter
samt en notering om potentiella utslapp fran bransle salt som "internationell bunker”. SIKA
foreslar nu att vid uppfoljning av de transportpolitiska malen ska utslapp redovisas som for
bade for inrikes transporter och for s.k. internationell bunker, med méjlighet att séarskilja
dessa fran varandra.

Att uppna transportsektorns mal for minskade utslapp av klimatpaverkande gaser kraver
samtidiga forbattringar pa tre plan; 1) en kraftfull teknikeffektivisering som forbattrar
effektiviteten i energianvandningen, 2) en okad andel klimatsnala, férnyelsebara branslen
samt 3) minskad volymtillvéxt av resursintensiva transporter som vag- och flygtransporter
("mobility management™). *° M&luppfylinaden kan underléttas om indikatorerna valjs sé att de
illustrerar betydelsefulla bidrag till malet. Med indikatorer som belyser dessa tre omraden
skulle det bli mojligt att bedoma forandringstakt och effekten av styrmedel pa respektive
omrade.

Energianvandning utgér idag underlagsdata fér den nationella utslappsrapporteringen™,
liksom bransleanvandningens fordelning pa olika bransleslag. Det ar darfor oproblematiskt att
presentera indikatorer baserade pa dessa matt. Energieffektivitet uttrycks lampligen som
energianvandning i férhallande till det nyttiggjorda transportarbetet®. Om man sarskilt vill
belysa effektiviteten inom ett visst trafikslag kan det ocksa vara intressant att redovisa

*0 (Naturvardsverket et al., 2007;Klimatberedningen, 2008; Akerman och Ahman, 2008)
> (Naturvérdsverket, 2008)
%2 Mats som antal tonkilometer for godstransporter respektive personkilometer fr persontransporter.
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energieffektivitet per trafikarbete®® inom trafikslaget. Detta kraver dock en viss utveckling av
dataunderlag for trafikarbete inom bantrafik, sjo- och luftfart.

Den samlade effekten av effektivisering och dkad andel férnyelsebara branslen kan ocksa
redovisas, da som klimatpéaverkande utslapp per transport- eller trafikarbete. Graden av
”Mobility management” illustreras enklast av det samlade transport- respektive trafikarbetet,
men dessa matt maste bedomas i forhallande till effekterna pa tillgangligheten i samhallet.

For att satta klimatpaverkan i ett perspektiv av effektivitet i forhallande till nytta, skulle det
vara optimalt att redovisa en indikator for klimatpaverkan per skapad tillganglighet. Da
inkluderas dven den tredje strategin, "mobility management”. For ndrvarande saknas dock
lampliga tillganglighetsmatt for bildandet av en sadan aggregerad indikator. En annan
mojlighet kunde vara att relatera klimatpaverkan till samhéallsnytta genom att beskriva graden
av “decoupling”>*. Denna ansats forsvaras dock av de skilda avgransningarna dd BNP mats
for hela riket medan klimatpaverkan endast avser transportsektorn, vilket skulle gora det svart
att tolka en sadan indikator.

SIKA foreslar att indikatorn om klimatpaverkande utslapp kompletteras med indikatorer som
beskriver energi- och klimateffektivitet per transport- och trafikarbete, samt andelen
fornyelsebara drivmedel anvanda i transportsektorn. Utveckling av trafikslagsovergripande
tillganglighetsmatt bor inledas sa att det pa langre sikt blir mojligt att relatera
klimatpaverkan till samhéllsnyttan.

B.5.4.2. Ovriga miljomal

Under rubriken miljo behandlas inte bara transportsystemets paverkan pa ekosystemen, men
aven dess effekter pa manniskors halsa. Har finns en koppling till de halsoeffekter som
behandlas under delmalet om Sakerhet och trygghet — man kan dodas saval av trafiken som i
trafiken. Genom kopplingen till de nationella miljokvalitetsmalen, som behandlar hélso-
effekter men inte trafikskador, motiveras dock denna uppdelning. Transportsystemets hélso-
effekter kan relateras till folkhalsa, buller samt luftkvalitet.

Transportsystemets folkhalsoeffekter omfattar t.ex. forsamrad kondition till f6ljd av lag fysisk
aktivitet, vilket ibland framfors som argument for satsningar pa gang- och cykeltransporter.
P& detta omrade finns behov av matt och indikatorer, men idag ar kunskapsnivan lag om t.ex.
kvantitativa samband. Folkh&lsoinstitutet har gjort studier av folkhélsoeffekter i samband med
fysisk planering av bl.a. transportsystemet, och utvecklar en metod for
"halsokonsekvensbeddmningar.>® SIKA ser ett fortsatt utvecklingsbehov av kunskaper och
matt pa transportsystemets inverkan pa folkhalsan, och foreslar inga mal eller matt i
dagslaget.

En gemensam malbild for buller for bade transportpolitiken och miljopolitiken behover
formuleras. Ett lampligt matt bér sammanfatta och beskriva bullrets storning sett ur

> Mats som antal korda fordons- (eller farkost-) kilometer.

> Ekonomisk tillvéxt utan en proportionell tillvaxt av miljopaverkan, t.ex. uttryckt som utslépp av
koldioxidekvivalenter per BNP.

% (Statens Folkhalsoinstitut, 2005; Statens Folkhalsoinstitut, 2007)
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samhaéllets synvinkel och omfatta buller fran alla trafikslag. Mattet bor darfor grunda sig pa
somnstdrningar, kommunikationsstérningar och évriga stérningar. Med 6vriga stérningar
avses, forutom andra aktivitetsstorningar, &ven mer omedvetna stérningar som paverkar
kroppsfunktioner sdsom trétthet, nedstamdhet, stress, 6kat blodtryck och 6kade
hjart/karlsjukdomar. Det anvanda mattet bor omfatta direkt upplevd storning och till-
kommande stérningar efter langvarig exponering, t ex sjukdomar av stress, som den enskilde
och samhéllet dessutom drabbas av. Mattet far harmed en koppling till samhéallsekonomisk
vardering av buller.

"En god och halsosam livsmiljo™ skulle kunna vara en utgangspunkt for formuleringen. Ett
overgripande langsiktigt mal for buller, som dessutom kan jamforas med andra mal, skulle
exempelvis kunna lyda: ”Det finns inga betydande halsoforluster eller betydande negativ
paverkan i dvrigt pa grund av buller fran transportsystemet”. Ett sddant mal kan uttryckas i
matt och indikatorer for stérningar och darmed goras operativt. Om tillstandsbeskrivningar
gors i samma matt kan vi fa veta hur laget ar i forhallande till miljokvalitetsmalen.

Nuvarande matt och matetal for frihet fran stérning har brister. Infor genomférande av
fortsatta bullerskyddsatgarder behovs ett battre och mer omfattande socioekonomiskt underlag
som beskriver de samhallsekonomiska uppoffringarna for olika typer av bullerstérningar fran
transportsektorn. Ett sadant underlag bor resultera i battre och mera fullstandiga samband
mellan storningskostnad och bullerstérning &n de som i dag finns tillgdngliga. Sambanden bor
omfatta alla transportslag.

Det av miljomalsradet foreslagna delmalet for buller i bebyggd miljo fokuserar pa uppmatta
eller modellerade bullernivaer. SIKA foreslar en gradvis dvergang till att formulera
bullermal med fokus pa stérningseffekt for méanniskor. Idag finns inte metoder for
kvantifiering av bullrets storningseffekt, men i ett forsta steg foreslas utveckling av ett
bullerstorningsindex. Efter en tids erfarenheter skulle sedan detta index kunna anvandas for
utformning av ett reviderat etappmal for trafikbuller.

Luftkvaliteten har stor inverkan pa manniskors hélsa, sarskilt i storstadsregionerna. Liksom
for buller vore det 6nskvart att ange malnivaer med avseende pa lufkvalitetens effekter, men i
dagslaget ar kunskapen kring dessa samband alltfor lag for att ange kvantitativa mal for t.ex.
samhéllsekonomiska effekter av luftkvalitet. Istallet anvands matt pa koncentrationer av olika
amnen i utomhusluften.

Véagverket har tillsammans med Naturvardsverket och Energimyndigheten i samradet kring
SIKA:s uppdrag foreslagit foljande etappmal for luftkvalitet:

Halterna av trafikrelaterade luftféroreningar i tatorter ska kontinuerligt minska, for att
bidra till att r 2020 na miljomal for Frisk luft.

For uppfoljningen foreslogs tva indikatorer:

1. Berdknade halter av kvavedioxid och partiklar (ug/m®) i ett urval av representativa tétorter
av varierande storlek och med geografisk spridning éver landet.

- Beréknad halt av partiklar (PM10) i tatort, (ug/m®).

- Beraknad halt av partiklar (PM2,5) i tatort, (ug/m°).

- Beréknad halt av kvévedioxid (NO,) i tatort, (ug/m®).
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2. Beraknade utslapp fran trafiken av partiklar och kvaveoxider, totalt och i tétort.
- Utslapp av avgaspartiklar
- Utslapp av slitagepartiklar (PM2,5 - PM10)
- Utslapp av kvaveoxider (NOy)

Som dataunderlag foreslogs dels berékningar av halter med modellsystemet SIMAIR som da
tar hansyn till férandringar i trafikens méngd, trafikens emissioner, bakgrundshalter och
meteorologi. Dels foreslogs berékningar av utslapp med den europeiska utslappsmodellen
ARTEMIS som aven anvands for berakningar av dvriga nationella utslapp fran vagtrafiken..

SIKA foreslar i forsta hand anvandning av de matt som foreslagits av miljomalsradet for
omradet Frisk luft, for att darigenom mojliggora en samordning av uppfoljningsarbetet. En
justering i forhallande till de slutligt faststallda delmalen bor dock goras. Vagverkets forslag
bor dock utgdra en utgangspunkt for en fortsatt utveckling av specifika matt for
transportsektorn i samrad mellan lampliga parter.

Transportsystemets utformning orsakar effekter pa vaxt- och djurliv, liksom pa kulturella
varden. For dessa effekter ar befintliga malformuleringar vaga och svara att kvantifiera pa ett
meningsfullt satt. For intrangseffekter i natur- och kulturmiljoer foreslar SIKA i forsta hand
en samordning med delmalen for miljopolitiken, med anpassning till eventuella férandringar i
aktuella forslag. SIKA forordar ett fortsatt arbete for att utveckla dessa matt i samrad mellan
lampliga parter. Det pagaende arbetet i INCLUDE-projektet och den forvéantade
ratificeringen av Europeiska landskapskonventionen bor beaktas i detta sammanhang.
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C. Matt for indikatorer och etappmal
C.1. Indikatorer - utgdngspunkter

SIKA foreslar att ett system av indikatorer utformas sa att det kan utgora ett planeringsstod
for policy- och planeringsatgarder pa nationell, regional och lokal niva. Indikatorerna ska pa
ett heltackande satt kvantifiera tillstdnd och utveckling av de transportpolitiska delmalen, sa
att utvecklingen mot det Gvergripande malet illustreras. Indikatorerna behover darfor véljas sa
att alla relevanta delar av transportsystemets funktion och villkor blir belysta.

| det omfattande transportsystemet finns manga viktiga komponenter, men for éverskadlighet
ar det viktigt att antalet indikatorer &r begransat. Det ar darfor 6nskvart att finna och anvénda
indikatorer som kan representera den samlade effekten av flera underliggande faktorer.
Samtidigt ar det ibland svart att direkt mata sddana samlade effekter. “Transportkvalitet” ar ett
exempel pa en viktig komponent i tillganglighet som vi inte kan beskriva med ett matvarde,
men som bestar av manga delar som kan maétas var for sig. SIKA foreslar darfor ett system
med indikatorer som utgér sammanvagningar av ett storre eller mindre antal kvantifierbara
matt.

Med denna breda ambition blir antalet nddvandiga matt férhallandevis stort, men genom
aggregeringen till 5-8 indikatorer per delmal méjliggdrs en samlad presentation av
utvecklingen mot det 6vergripande malet genom ett knappt 30-tal indikatorer (Figur C-1).
Antalet matt bakom varje indikator varierar mellan 1-19 (Tabell C.1, sid 46). De enskilda
matten ger ocksa majlighet till mer detaljerad information nar detta ar 6nskvart.

Indikatorerna avser den nationella nivdn men presenteras dar det ar mojligt och relevant aven
med regional uppltsning. For internationell jamforbarhet inkluderas indikatorer som &ven
anvands for internationell uppféljning inom 6évriga EU.

De indikatorer som foreslas bor med rimlig insats av resurser vara matbara idag eller inom en
néra framtid. Samtidigt bor informationsluckor av betydelse for bedémning av det
overgripande malet identifieras och omraden for fortsatt utveckling av lampliga indikatorer
foreslas. | SIKA:s forslag har varje foreslaget matt indikerats som “typ 1-3”, dér typ 1 anger
att underlag till mattet finns klart for anvandning redan idag, typ 2 anger att visst
utvecklingsarbete behdvs och typ 3 anger behov av ett mera omfattande utvecklingsarbete
innan mattet blir fullt anvandbart som underlag for transportpolitisk uppféljning.

C.2. Etappmal - utgangspunkter

Sarskilt betydelsefulla och politiskt prioriterade delar av den nationella transportpolitiken
uttrycks i ett begransat antal etappmal. Alla fyra delmal, bade for funktion och villkor, bor
forses med etappmal som uttrycker transportpolitikens prioriteringar pa kortare sikt.
Etappmalen bor vara inriktade pa 6vergripande effekter snarare an pa atgarder och helst ange
en dnskad malniva och en tidpunkt for dess uppfylinad (t.ex. for klimatpaverkande utslapp
eller antal dédade i trafiken).

Med synséttet att etappmalen ska fokusera pa effekter och inte specifika atgarder, sa ar t ex
"regionforstoring” att betrakta som en atgard, medan “6kad tillganglighet till sysselséttning
inom ett geografiskt avstand” ar sjalva effekten som skulle kunna utgéra grunden for ett
etappmal.
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Etappmalen bor vara trafikslagsévergripande och teknikneutrala samt kunna féljas upp genom
analys av tydligt definierade matt inom det foreslagna indikatorsystemet. En viss indikator
kan efter en tids uppféljning anses vara av sa central betydelse att den aven bér omvandlas till
etappmal. Onskad malniva och tidpunkten for dess uppfylinad bor da anges. ldag finns det
delar av transportpolitiken dar utformning av etappmal ar befogad, men dar kunskap och
underlag saknas for att formulera kvantitativa och tidssatta mal. Detta galler t.ex. inom
delmalet tillganglighet. SIKA har valt att anda indikera dessa omraden med kvalitativa
etappmal utan tydlig malniva eller tidpunkt for énskad uppfyllnad. Genom att under nagra ar
folja befintliga matt, eller utveckla nya effektiva matt, skapas ett kunskapsunderlag kring
dessa matt, som i nasta steg mojliggor en omformulering av etappmalen till mer optimal form.
Detta forutsatter naturligtvis att detta arbete ges nddvandiga resurser. Tabell C.1 (sid 46) och
Tabell F.1 (sid 58) indikerar var battre matt behdver utvecklas for effektiv uppfoljning av
etappmal respektive indikatorer.

| de fall da kriterierna for optimal utformning av etappmal inte kunnat uppfyllas i forslaget,
har detta motiverats i anslutning till forslagen. Dér inget malar anges anser SIKA att
etappmalet ska galla omedelbart.

C.3. Relationer till andra system

Indikatorer anvands i flera andra system for uppféljning av bl.a. samhallsutveckling. Inom
OECD anvénds ofta DPSIR-systemet™ for klassificering av indikatorer. De nu féreslagna
etappmalen motsvarar i detta system S- och I-indikatorer, medan de foreslagna indikatorerna
kan avse indikatorer av bade D-, P-, S- och R-typ.

| det miljorattsligt forankrade systemet for nationella miljokvalitetsmal finns 16 s.k.
miljokvalitetsmal och ett storre antal delmal. De nu foreslagna indikatorerna ar huvudsakligen
deskriptiva matt utan angivna sektorsspecifika mal, men pa en niva som narmast motsvarar de
miljopolitiska delmalen. For det transportpolitiska miljovillkoret grupperas indikatorerna
utifran de berdrda miljokvalitetsmalen och indikatorer avspeglar transportrelaterade delmal.

| Vagverkets forslag till reviderade transportpolitiska mal for trafiksakerhet®” foreslas ett
malstyrningssystem enligt OLA-modellen®® med ett storre antal etappmal som béde avspeglar
trafiksakerhetsarbetet och dess effekter. | SIKA:s forslag har O-delen av OLA-modellen
anpassats till den bredare transportpolitiska malstrukturen genom att foreslagna effektmal fatt
utgora etappmal for trafiksakerhet, medan alla de aktivitetsinriktade forslagen till aktorsmatt
inkluderats som matt och indikatorer. Darmed kan trafiksakerheten foljas upp pa ett objektivt
satt och askadliggdras som planeringsstod tillsammans med andra transportpolitiskt viktiga
aspekter som trygghet och 6vriga villkor. Indikatorerna och de underliggande matten kan
ocksa med férdel anvandas av ansvariga aktérer som utgangspunkt for trafiksakerhetsarbetet
(L- och A-stegen i OLA-modellen), med de av Véagverket forslagna malnivaerna och
aktdrsmatten som planeringsstod. Denna genomarbetade kombination av nationella etappmal,
deskriptiva indikatorer och anslutande verksamhetsnara aktorsmal kan utgora en modellbild
for hur utvecklingsarbetet kan organiseras dven for andra delar av transportpolitiken.

*® DPSIR; Driving force, Pressure, State, Impact, Response
> (Vagverket, 2008a)
%8 OLA; Objektiva fakta, Losningar, Avsikter
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C.4. Forslag till indikatorer

C.4.1. Indikatorer fér maluppfoljning

Tillstandet och utvecklingen av bade tillgangligheten och dess villkor illustreras med ett
trettiotal indikatorer, vilka baseras pa ett storre antal kvantitativa matt. (Tabell C.1). Bade
indikatorer och de underliggande matten presenteras narmare i avsnitt I.1tillsammans med
kommentarer kring matbarhet, internationell jamforbarhet och vilka matt som ligger till grund
for bedomningen av ett visst etappmal.
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Tabell C.1. Oversikt av foreslagna indikatorer och antal enskilda matt som foreslagits som underlag.
For matt av typ 1 finns data tillgéingliga idag, for typ 2 finns ett visst utvecklingsbehov och for typ 3 ett

storre utvecklingsbehov innan mattet blir anviindbart.

TILLGANGLIGHET
Indikator Matt
Typ 1 varav gods |Typ 2 varav gods |Typ 3 varav gods
I-A Funktioner 7 2 1 2 4
I-B  Geografisk struktur 9 0 6 0 2
I-C  Transportkvalitet 5 5 1 1 2 2
I-D  Annan kommunikation 5 0
I-E  Transportsystemet 14 12 5 3
61] 40 19 13 6 8 2
SAKERHET & TRYGGHET
Indikator Matt
Typ 1 Typ 2 Typ 3
II-A  Trafikskadade 7 1 2
II-B Sk - Systemet 9 3 1
II-C Séak - Fordon 5 2 1
II-D  S&k - Anvandning 4 5 3
II-E  Trygghet 3
46| 25 11 10
JAMSTALLDHET & FORDELNING
Indikator Matt
Typ 1 Typ 2 Typ 3
llI-A Kon 1 2 3
I1-B  Aldersgrupper 1 2
I1I-C Funktionsnedsatta 1 5
I1I-D Inkomstgrupper 1
I1I-E_Regioner 1
171 1 6 10
MILJO
Indikator Matt
Typ 1 Typ 2 Typ3
IV-A Klimat 3 2
IV-B Frisk luft 4 2 2
IV-C Forsurn.& dvergddn. 2 2
IV-D Hav i balans 4 1
IV-E Fjalimiljé 2
IV-F Bebyggd miljo 2 5
IV-G Vaxt- & djurliv 1 3 3
38| 10 17 11
PLANERING
Indikator Matt
Typ 1 Typ 2 Typ 3
P Samhallsekon. eff. 0 2 2
4
BAKGRUNDSINDIKATORER
Indikator Matt
Typ 1 Typ 2 Typ3
BA Samhallsfunktioner 3
BB Naringsliv 6
BC Kompetensforsorjning 3
BD Befolkning 8
BE Sysselsattning 2
22| 22 0 0
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Det stora antalet matt ar nédvandigt for en heltackande beskrivning av de aspekter som har
storst betydelse for uppfylinaden av delmal och etappmal. Matten sammanvags i sin tur
gruppvis till 28 indikatorer. Fér okad dverskadlighet presenteras dessa indikatorer som
sammanfattande fargkodade symboler (Figur C-1).

\ 4

Tillgénglighet

Funktioner (12)

Geografisk
struktur (17)

|| Transportkvalitet (8)

Annan
kommunikation (5)

Transportsystemet
(19)

Sékerhet &
trygghet

Trafikskadade
~1(10)

- Fordon (8)

7 Sakerhet
& -Anvéndning
(12)

A Trygghet (3)

)

Jamstalldhet &
fordelning

\ 4

Kén (6)

Aldersgrupper (3)

Inkomstgrupper (1)

\ 4

\ 4

Regioner (1)

p| Frisk luft (8)

f| Forsurning &
] 6vergddning (4)

» Hav i balans (5)

» | Rikt vaxt- och

~djurliv (7)

Planering fér samhalls-
ekonomisk effektivitet (4)

Figur C-1. Forslag till presentationsform for indikatorsystemetS. Symbolerna visar indikatorns tillstin
och utveckling den senaste tiden. Siffror anger antalet matt bakom varje indikator.

C.4.2. Processindikatorer for samhallsekonomiskt effektiv planering

For basta mojlighet att finna de atgardsalternativ som bést tillgodoser det 6vergripande malet
foreslar SIKA att de transportpolitiska malen integreras i en strukturerad planeringsprocess.
Denna process kan med smarre variationer tillampas vid de flesta planeringssituationer inom

transportsektorn och bestar av fem principiella steg som presenteras i avsnitt E.3. Fyra matt pa

samhallsekonomiskt effektiv planering ges i avsnitt 1.1.5.
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C.4.3. Bakgrundsindikatorer

Som stdd for att bedoma forutsattningarna for en utvecklad tillganglighet och for uppféljning
av hur atgérder i transportsystemet paverkar andra politikomraden finns dven behov av
bakgrundsinformation i form av bakgrundsindikatorer. Har ges en beskrivning av bade det
befintliga transportsystemet och av andra relevanta tillstdnd i samhallet. | stérsta mojliga
utstrackning anvands geografiska data presenterad p& kommunniva®. Indikatorerna
tillhandahalls av SIKA, trafikverken och dvriga myndigheter beroende pa ansvaromrade.

> Exempel finns samlade i féljande rapport: AF Infraplan Nord (2007) och p& SIKA:s hemsida:
http://www.sika-institute.se under “regionala forutsattningar”
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D. "Transportmalsradet”

SIKA:s stravan har varit att utforma forslag till transportpolitiska mal som kan fungera
oberoende av organisation och ansvarsférdelning. Transportinspektionsutredningen,
Vagverkets forslag till nya etappmal for trafiksakerhet, Sjofartsverkets och Luftfartsstyrelsens
arbete med nya sjo6- respektive flygsakerhetsmal, den parlamentariskt sammansatta Klimat-
beredningens betankande Svensk Klimatpolitik och Miljomalsradets utvérdering av Sveriges
Miljomal &r nagra utredningar som kan komma att paverka den slutliga utformningen av de
forslag som nu presenteras.

Forslaget innehaller manga komponenter i form av etappmal, indikatorer och matt samt
processer kopplade till deras anvandning. For att malstrukturen skall fungera optimalt anser
SIKA att det finns ett behov av centralt stod t ex knutet till Naringsdepartementet eller en
myndighet som administrerar stod for uppfoljning och tillampning. En transportslags-
oberoende statlig organisation (arbetsnamn “Transportmalsradet™) bor darfor ges i uppdrag att
ansvara for att samordna insamling av den for de transportpolitiska malen nodvandiga
statistiken, bearbeta data, presentera tillstand och trender for etappmal och indikatorer.
Analyser och prognoser bor géras pa nationell niva med internationella jamforelser och dar
det ar relevant dven pa regional niva. For effektivt nyttjande av informationen vid planering
pa alla nivaer bor det bearbetade materialet goras tillgangligt pa t.ex. en central webplats.

For trafiksakerhetsarbetet foreslar VVagverket® att en oberoende expertgrupp bér tillsattas for
att analysera resultatet av trafiksékerhetsarbetet och med uppdrag att foresla nodvandiga
justeringar i arbetet for att uppna trafiksakerhetsmalen. P4 miljdomradet har Miljomalsradet®™
idag en sadan funktion som SIKA nu foreslar ska upprattas for transport- och
kommunikationsomradet. Sedan 1990-talet har SIKA, genom sin roll som ansvarig myndighet
for den officiella statistiken inom transport- och kommunikationsomradet och de arliga
uppfdljningarna av trafikverkens arbete med de transportpolitiska malen, haft en liknande om
an mindre roll. Det pagaende uppdraget till SIKA att samordna trafikverkens aterrapportering
ligger ocksa i linje med SIKA:s forslag till organisation. En arlig samlad évergripande
uppfoljning av etappmal och indikatorer kan da anvandas av trafikverken som utgangspunkt i
arbetet med sina respektive sektorsrapporter.

Med en central stodorganisation innebar den féreslagna malstrukturen en avsevard
forstarkning av de transportpolitiska malens betydelse for ett samlat grepp fran ax till limpa,
dels i trafikverkens I6pande arbete, dels i regional infrastrukturplanering men ocksa som
beslutsstod for regering och riksdag. Ansvaret for att malen uppfylls bor aven fortsatt fordelas
till ansvariga myndigheter, medan ansvaret att genomféra atgarder bor fordelas pa flera
aktorer. En djupare diskussion om regionalt ansvar fors i avsnitt F.2 och G.4.

For uppfoljning av tillstand och utveckling &r det viktigt med tillgang till aktuell information.
Idag finns det olika orsaker till att aktualiteten ibland inte &r den bésta. Vissa undersokningar
genomfors intermittent, viss data blir officiell med en viss tidsfordréjning osv. For en arlig
uppféljning &r detta naturligtvis inte optimalt. Detta &r dock inte skél nog for att inte forsoka
mata tillstand och utveckling pa indikatorer. Ett exempel pa tidsfordréjning ar Sveriges arliga

%0 (vagverket, 2008 s.11-12)
8 http://www.miljomal.nu/vem_gor_vad/miljomalsradet.php
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officiella utslappsrapportering (NIR®?) vars data efter omfattande kvalitetssakring redovisas
med 2 ars efterslapning. En mojlighet for maluppfoljningen &r att for de senaste tva aren
presentera indikatorer baserade pa sektorsdata vilka efterhand uppdateras i takt med att NIR-
data blir tillgangliga. Undersokningar med 2-3 ars periodicitet kan accepteras som del av
maluppféljningen, eftersom forandringar i transportsektorn ofta sker langsamt 6ver tiden. Den
lagre periodiciteten uppvags av att nar undersokningarna val gors sa finns det en storre
mojlighet till en béattre urvalsstorlek an om undersokningen skulle genomforas varje ar. Det
finns ingen generell I6sning pa problemet utan beroende pa datakvalitet och systemets
forandringstakt maste dessa val avgdras fran fall till fall.

82 (Naturvardsverket, 2008)
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E. Tillampning i en strukturerad planeringsprocess

De transportpolitiska malen bor ses som nationella mal, sa att malen blir viktiga
forutsattningar pa olika nivaer i samhallet och for andra aktorer an t ex trafikverken som i det
nuvarande systemet &r de som ber0rs i storst utstrackning av dem. SIKA anser att de
transportpolitiska malen ska beaktas och vara styrande i foljande processer:
e Fysisk planering enligt PBL — bygglov, detaljplaner, 6versiktsplaner, regionplaner
samt i program fOr och yttranden Gver dessa
Planering enligt vag- och jarnvégslagen — forstudie, vag- och jarnvagsutredning etc.
Planering som rér hamnar, farleder och flygplatser
Planering rérande riksintressen for transportinfrastruktur
Langsiktig planering av transportinfrastruktur — t ex inriktningsplanering och
atgardsplanering
e Riksdagsbeslut om inriktningsbeslut och planeringsramar i langsiktig
infrastrukturplanering och annan planering som ror transportsystemet
e Regional utvecklingsplanering
e Uppfodljning
e Utvdrdering

SIKA anser att de lagstiftningar och regleringar som omfattar ovanstaende processer ska ses
over sa att de transportpolitiska malen blir styrande i dessa.

E.1. De transportpolitiska malen och fysisk planering enligt PBL

Tillgénglighet beror bl a av bebyggelse- och lokaliseringsstruktur. Det innebér att de
transportpolitiska malen ocksa behdver vara vagledande for beslutsprocesser som ror
bebyggelse- och lokaliseringsstruktur. Det skulle ge béttre majligheter att na uppsatta mal for
transportpolitiken. Det finns behov av att folja upp och planera for en mer transportsnal
lokalisering av bebyggelse. De transportpolitiska malen, och inte minst funktionaliteten
tillganglighet, behdver da kopplas till tillampningen av plan- och bygglagen, PBL.

Det &r viktigt att peka pa betydelsen av att samhallsplaneringen far praglas av en helhetssyn
dar de transportpolitiska malen behéver komma in som en viktig utgangspunkt och dar de
olika medlen for att na de transportpolitiska malen beaktas samlat — bebyggelse- och
lokaliseringsplanering, utveckling av transportsystemet, och andra kommunikationsformer.
Ett stabilt regelverk for att hantera denna helhet finns annu inte och tillampas inte idag. Det
Onskade resultatet av samhéllsbyggandet ar fysiska strukturer som mojliggor en balans mellan
ekonomisk utveckling, social valfard och gemenskap samt de granser som ekologin sétter upp
for var tillvaro — en langsiktigt hallbar utveckling. SIKA ser ett behov av att battre integrera
eller ndrma transportsektorns planering med den kommunala fysiska planeringen enligt PBL
och den regionala fysiska planeringen. Indikatorer behdver utvecklas som speglar samspelet
mellan transportsystemets utveckling och lokal planering utifran de transportpolitiska malen.

E.2. Malstrukturen kan tillampas med olika fokus

For att transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande malet ar uppfoljningsbarheten
viktig, men inte tillracklig. Det kravs ocksa att malens inriktning kommer till uttryck i
planeringen fore beslut. Den foreslagna malstrukturen ar utformad for att kunna utgora ett
malbaserat planeringsstod vid beslut dér transportsektorn berors. Detta galler saval for
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riksdagsbeslut om t.ex. inférande av styrmedel som for trafikverkens ansvarsomraden. Men
malen ar ocksa utformade for att kunna anvandas som stod vid regionala och lokala beslut,
t.ex. inom regionala utvecklingsplaner, kommunal 6versiktsplanering och lokalisering vid
detaljplanering. SIKA:s “testkdrning” av malforslaget har visat att det finns god potential for
s&dan tillampning.®® Gemensamt for alla dessa planeringssituationer &r viljan att forbattra
nagon komponent i den foreslagna malstrukturen. Denna kan darmed tjana som utgangspunkt
for att satta den aktuella fragan i relation till det 6vergripande malet. Men vilken komponent
som utgor fokus kan dnda variera mellan planeringssituationerna.

Att vid infrastrukturplanering® pa inriktnings- eller atgérdsniva soka Iésningar som bidrar till
det dvergripande transportpolitiska malet om ”...langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt
effektiv tillganglighet...”, innebér ett fokus pa att utveckla tillgangligheten inom villkorens
ramar (Figur E-1).

Planering for t.ex. 6kad trafiksakerhet har ett annat fokus. Trafikolyckor med allvarliga
personskador &r inte forenligt med det 6vergripande transportpolitiska malet om
”...langsiktigt hallbar tillganglighet...” eftersom den aktuella tillgangligheten inte kan uppnas
inom ramen for villkoret om “sakerhet och trygghet”. Vid planering av atgarder for okad
trafiksakerhet® ligger fokus p& att minska problemen inom villkoret om "sakerhet och
trygghet” utan oacceptabla forsamringar i dvriga villkor eller tillganglighet (Figur E-2). Pa
motsvarande satt kan planering for minskad miljopaverkan beskrivas. Malstrukturen kan
ocksa anvandas for att ge ett objektivt underlag infor t.ex. riksdagsbeslut om inférande av
styrmedel eller andra atgérder i transportsektorn. | dessa fall kan fokus antingen ligga pa
tillgangligheten eller pa dess villkor.

Alla dessa planeringssituationer innebar en komplex sammanvagning av manga skilda
faktorer, men den foreslagna malstrukturen kan utan modifieringar utgora ett stod for
planeringen genom att visa pa de mest betydelsefulla aspekterna och ange nationella
prioriteringar i form av etappmal.

% Se avsnit 1.2.1 och Trivector (2008) )
® Denna typ av tillampning av illustreras med ett exempel fran Ostergétland i avsnitt 0.
% Denna typ av tillampning av illustreras med ett exempel i avsnitt 1.2.2.
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Sakerhet
& trygghet

Tillganglighet

Jamstalldhet & férdelning

Figur E-1. Det 6vergripande transportpolitiska malet omfattar bade tillgéingligheten och dess villkor. Vid
infrastrukturplanering ligger fokus pa att utveckla tillgiingligheten inom villkorens ramar.

Sidkerhet

& trygghet
, Tillgdnglighet

Jamstaélldhet & férdelning

Figur E-2. Vid planering for trafiksikerhetsiatgirder ligger fokus pa att minska problemen inom villkoret
om ”séikerhet och trygghet” utan oacceptabla forsimringar i 6vriga villkor eller tillginglighet.

E.3. En strukturerad planeringsprocess

For basta mojlighet att finna de atgardsalternativ som bést tillgodoser det 6vergripande malet
foreslar SIKA att de transportpolitiska malen integreras i en strukturerad planeringsprocess.
Denna process kan med smarre variationer tillampas vid de flesta planeringssituationer inom
transportsektorn och bestar av féljande principiella steg:
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1. Definiera behovet eller problemet i ett perspektiv av tillganglighet/villkor.

2. Samla information om forutsattningar fran indikatoruppfoljning,
bakgrundsbeskrivning och andra kéllor.

3. Ta fram alla alternativ som kan tillfredsstalla de behov som definierats och rangordna
dessa med hjélp av fyrstegsprincipen.

4. Forsta effektbedomning: Bedom alla alternativens forvantade effekter pa tillganglighet
och villkor. Vilj de alternativ som ger béasta effekt pa samtliga etappmal och sok nya
alternativ om de paverkas negativt.

5. Fordjupad effektbedomning pa de basta alternativen: Identifiera de samhélls-
ekonomiskt mest Io6nsamma alternativen. Beakta bade prissatta effekter och ej-
prissatta.

Planering syftar ofta till att identifiera basta mdéjliga alternativ for att tillgodose ett visst behov
eller 16sa ett givet problem. Det forsta steget har stor betydelse for vilka alternativ som
slutligen kan komma ifraga for beslut. Med den foreslagna malstrukturen blir det naturligt att
fokusera pa transportsystemets nytta — tillganglighet. Darmed minskar ocksa risken for
suboptimala beslut som kanske kan bli féljden om behovet definieras alltfér snavt, inom
ramen for vad som ar majligt inom t.ex. ett trafikslag. Pa samma sétt Oppnar
tillganglighetsbegreppet for atgardsalternativ som minskar eller minimerar behovet av fysiska
transporter genom mojligheterna i andra kommunikationsformer eller féréndrad
bebyggelseplanering.

En viktig aspekt &r att en strukturerad behovsanalys av tillganglighet behover vara tydlig med
avseende pa vems behov och efterfragan det ar som ska tillgodoses. Vilka grupper far del av
den okade tillgangligheten? Har kommer jamstélldhetsperspektivet in, liksom den regionala
fordelningen.

Behov och problem kan med fordel definieras sa lokalt som majligt. Den nationella
transportpolitiska malstrukturen ar 6ppen for lokalt eller regionalt formulerade malséttningar,
men ger stod for vilka aspekter som bor beaktas for att I6sningen ska bidra till det
overgripande malet. Malstrukturen ger darmed mojlighet for att aven atgardsalternativen
formuleras sa nara problemets kélla som majligt (jmf. "narhetsprincipen”).

Steg 2 — att samla information — ar en naturlig del i alla planeringsprocesser. Till stod for det
andra steget ger malsystemet tva typer av relevant information. Dels ger indikatorsystemet en
beskrivning av transportsystemet, inklusive dess styrkor och svagheter i forhallande till det
évergripande transportpolitiska malet. Darutéver finns den forslagna bakgrundsbeskrivningen
med detaljerad geografisk upplésning pa situationen utanfor transportsystemet. Fordelningen
av samhallsfunktioner, naringslivsstruktur, befolkning och sysselsattning liksom
infrastrukturens kapacitet ar viktiga forutsattningar for utvecklingsbehoven i en viss region.

De tva forsta tva stegen tas ofta parallellt eller iterativt i en planeringsprocess, och den
foreslagna web-plattformen for transportpolitiska mal foreslas utformas sa att den kan ge stod
for dessa viktiga steg.

Det tredje stegets betydelse for att finna goda alternativ kan knappast éverdrivas.
Fyrstegsprincipen har i tidigare transportpolitiska propositioner beskrivits som ett stod for att
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finna resurseffektiva I6sningar. Genom den foreslagna malstrukturens betoning pa
transporternas syfte och ett trafikslagsovergripande perspektiv, forbattras mojligheten att
tillampa fyrstegsprincipen redan vid alternativgenereringen.

| det fjarde steget sker en bedémning av effekterna av alternativen, eller kombinationer av
alternativ, pa det 6vergripande transportpolitiska malet, uttryckt genom de politiskt
prioriterade etappmalen. Denna beddmning bor goras pa ett strukturerat satt for att garantera
att alla aspekter beaktats. En matrisuppstallning enligt Figur E-3 okar dverskadligheten och
kan dven inrymma parallell behandling av mal fran andra politikomraden.

Observera att vid planering ska en bedémning av effekterna av genomférandet av planer och
program utga fran Miljobalken 6 kap. och Férordningen (1998:905) om miljokonsekvens-
beskrivningar. De aspekter som dar uppréknas ska anvandas i forsta hand.

ALTERNATIV MALUPPFYLLNAD
Andra mal Transportpolitiska mal (etappmal)
Funktion Villkor
Tillganglighet Sakerhet & trygghet Jamstalldhet & fordelning | Miljo
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o = 5 2 | 3 g - 2 =
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Alternativ...

Figur E-3. Exempel pd matris for en forsta effektbedomning av atgiirdsalternativ gentemot transport-
politiska etappmal och eventuella andra mél som har relevans for beslutet. For varje alternativ gors en
semikvantitativ bedomning av dess paverkan pa vart och ett av de transportpolitiska etappmalen.
Bedomningen kan exempelvis goras pa en skala fran negativ inverkan (-) till positiv inverkan (+) dér 0
anger ingen inverkan.

| den man som etappmalen kvantifierats for den aktuella planeringsnivan (nationell eller
regional) kan en negativ inverkan pa detta etappmal betraktas som en signal att detta atgards-
alternativ inte ar acceptabelt ur transportpolitiskt malperspektiv. | andra situationer kan
utfallet anvéndas for att identifiera de alternativ, eller kombinationer av alternativ, som ger
bésta mojliga utfall.

| manga planeringssituationer kan processen avslutas efter detta steg, om en tillrackligt god
bedomning av maluppfylinaden finns for att ga vidare i beslutsprocessen med de bast lampade
alternativen. Men vid beslut med mer langtgaende eller komplexa effekter, t.ex. vid langsiktig
infrastrukturplanering, regional utvecklingsplanering, trafikverkens utpekanden av tdnkbara
riksintressen for transportinfrastruktur, eller beslut om inférande av styrmedel maste
processen kompletteras med ett femte steg for att mer detaljerat faststalla atgardsalternativets
samhallsekonomiska lonsamhet. | dessa fall &r tillampningen av de transportpolitiska malen i
de fyra nyss namnda stegen en utmarkt grund. Genom dessa steg har sadana alternativ
identifierats som bast tillgodoser det vergripande transportpolitiska malet. Darmed kan den
resurskravande samhéllsekonomiska konsekvensbedémningen begrénsas till dessa mest
intressanta alternativ. SIKA betonar betydelsen av att denna avslutande bedémning gors med
avseende pa bade de prissatta effekter som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen (t.ex.
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kostnadsnyttoklakylen) och de ej prissatta effekter som ocksa bidrar till samhallsnyttan (jmf.
Figur G-1 pa sidan 62). Det kan vidare bli aktuellt med en iterativ process dar man gar tillbaks
till alternativgenereringen om inga alternativ uppfyller kraven i steg 4 och 5.

Sammantaget utgdor denna process en vég till att finna alternativ som bidrar till det
overgripande transportpolitiska malets uppfyllelse. Genom betoningen pa bred
alternativgenerering och en inledande bedémning gentemot prioriterade etappmal kombineras
styrkorna i en multikriterie-bedémning av langsiktig hallbarhet och en bedémning av
samhéllsekonomisk l6nsamhet.
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F. Behov av kompletterande utredningar
F.1. Indikatorsystemets utformning och resursbehov

Det foreslagna indikatorsystemet har en viktig funktion for mojligheten till kvantitativ
uppféljning av de transportpolitiska malen. Insamling, bearbetning, uppféljning och analys av
de underliggande matten kommer dock att krava resurser. Vagverket har, i sitt arbete med att
ta fram nya etappmal for trafiksakerheten, dversiktligt berdknat resursatgangen for metod-
utveckling samt genomfaérandekostnaden for utveckling och méatningar av tillstanden i
vagtrafiken. Resursbehoven uttrycks i tre nivaer dar beteckningarna liten (en arsarbetskraft),
medel (tva arsarbetskrafter) och hog (tre arsarbetskrafter) anvands for att bedéma resurs-
&tgdngen per méatt under de tre forsta ren.®® Detta ger en fingervisning om att forslaget till
indikatorsystem kommer att krava en tilldelning av resurser utéver det som idag tilldelas
SIKA och trafikverken for uppfoljning av dagens malsystem.

Pa grund av resursansprak for att mata och underhalla indikatorerna har SIKA i arbetet med
att foresla lampliga indikatorer darfor i sa hog grad som mojligt foreslagit matt och
indikatorer som redan idag mats och anvands av olika myndigheter. Nar sa &r fallet har det
angetts for respektive matt i indikatortabellerna (avsnitt C.4). For att mojliggéra en adekvat
bedémning av etappmalens tillstand och grad av maluppfylinad har det dock ibland varit
nodvandigt att foresla nya annu icke utvecklade matt. Detta innebér i vissa fall att nya data
behdver samlas in, metoder for métning utvecklas osv.

En 6versikt dver foreslagna matt for uppfoljning av indikatorerna redovisas i Tabell C.1 (sid
46). Dar framgar att antalet befintliga matt for indikatorer pa tillganglighet ar relativt hogt,
med undantag for matt som beskriver tillganglighet i samband med godstransporter. Samtidigt
ar de befintliga matten ofta trafikslagsspecifika, vilket gor det 6nskvart att utveckla nya
trafikslagsovergripande tillganglighetsmatt. For delmalet Sakerhet och trygghet finns en
onskelista p& matt som kraver utvecklingsarbete, men aven en uppsattning befintliga matt®’.
Undantaget utgors av trygghetsmatt, dar det saknas erfarenhet av kvantifieringar och ett
forhallandevis stort utvecklingsarbete dr nédvandigt for uppfoljning.

Inom delmalet Jamstalldhet och fordelning har vi bara matt for det gamla transportpolitiska
etappmalet om jamstalld fordelning i trafikverkens styrelser. Alla 6vriga indikatorer kraver
mer eller mindre omfattande utvecklingsarbete for att kunna matas. For delmalet Miljo
slutligen, finns fardiga matt for de utslapp som tidigare varit foremal for transportpolitiska
etappmal, framst CO,, NOx och SO,. Daremot saknas fardiga transportspecifika matt for flera
av de indikatorer som baseras pa de nationella miljokvalitetsmalen. Miljomalsradet har dock
foreslagit utveckling av ett antal delm&l®®, ett arbete som kommer att ha stor betydelse for
forlaget till transportpolitiska indikatorer.

Tabell F.1 ger motsvarande bild dver tillgangen till matt for etappmalens uppféljning. Liksom
for indikatorerna kraver uppfoljning av etappmalen utveckling av kvantitativa matt for
trygghet i trafiksystemet, fordelningseffekter och delar av transportsektorns bidrag till
miljokvalitetsmalen.

% (vagverket, 2008 bilaga 3)
" F6r narmare bedémning hénvisas till (Vagverket, 2008)
%8 (Miljomalsradet, 2008)
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Tabell F.1. Oversikt av foreslagna etappmil och antal enskilda métt for etappmalens uppfoljning.
For matt av typ 1 finns data tillgéingliga idag, for typ 2 finns ett visst utvecklingsbehov och for typ 3 ett
storre utvecklingsbehov innan mattet blir anviindbart.

TILLGANGLIGHET

Etappmal Matt

Typ 1l Typ 2 Typ 3
I-1  Geografisk struktur 25 6 6
[-2  Transportkvalitet 9 1 2
-3 Minimalt trafikarbete 16 8 6

SAKERHET & TRYGGHET

Etappmal Matt

Typ 1 Typ 2 Typ 3
7

II-1  Nollvisionen

[I-2 Dodade, vag 7
[I-3 Allv. skadade, vag 3
II-4  Trygghet, knutpunkter 3
JAMSTALLDHET & FORDELNING
Etappmal Matt

Typ1l Typ 2 Typ3
-1 Jamstalldhet 1 2 3
IlI-2 Kdnens representation 1 1
[1I-3 Nyttoférdelning 4 1
I1I-4 Kollektivtrafik, utformning 1 6
MILIO
Etappmal Matt

Typ1l Typ 2 Typ3
IV-1 Miljdomalen 7 14 7
IV-2 Klimatpaverkan 1

Insamlandet av befintliga data, men framforallt utvecklingen av nya matt, kommer att ta
resurser i ansprak. | SIKA:s regeringsuppdrag ingick dock inte att uppskatta kostnader for de
nya malen och dess anvandning. SIKA foreslar darfor att regeringen ger SIKA i uppdrag att
gora en kostnadsuppskattning av den foreslagna malstrukturen och den dartill hérande
organisationen. | detta uppdrag bor ocksa inga en djupare inventering av datatillgang och
statistiska underlag for matt, indikatorer och etappmal &n vad som varit mojligt inom ramen
for detta uppdrag. Uppdraget bor genomforas i ett samarbete mellan trafikverken, SIKA och
andra statistikansvariga myndigheter.

Mot ovanstaende bakgrund foreslar SIKA att utvecklingsarbete inleds pa flera omraden for att
mojliggora en effektiv uppfoljning av de transportpolitiska malen. Indikatorsystemet kan i
princip borja tillampas med befintliga matt av typ 1. Denna begransade uppsattning kommer
dock att forsvaga tillforlitligheten i uppfoljningen, sarskilt for de indikatorer och etappmal
som helt saknar matt av typ 1. Dessa omraden bor darfor prioriteras i det fortsatta
utvecklingsarbetet.

Naringslivets tillganglighet i form av indikatorer och etappmal behover utvecklas. Det kan till
exempel galla generella matt pa tillganglighet till omlastningspunkter i transportsystemet eller
trafikslagsovergripande indikatorer for transportkvalitet. Ett samarbetsprojekt med t.ex.
naringslivsforetradare och trafikverken foreslas for att utveckla sddana matt, indikatorer och
pa sikt aven etappmal.

Trygghetscertifiering av stationer och kollektivtrafikresor behdver utvecklas i t ex ett
gemensamt regeringsuppdrag till trafikverken i samverkan med andra bertrda aktorer, t.ex.
trafikhuvudménnen.
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Metoder for bedomning av samhéllsekonomisk nytta av atgarder i transportsystemet behéver
vidareutvecklas, t ex i ett regeringsuppdrag till SIKA i samrad med trafikverken.
Hélsoaspekter i form av buller, luftkvalitet och folkhdlsa som en konsekvens av trafiken
behover belysas ytterligare. Det finns ett behov av etappmal, men framforallt har ett behov
identifieras av utvecklade kvantitativa samband mellan trafik och (o)halsa.

F.2. Malstyrning och ansvarsférdelning

Férutom bedomning av forslagets resursbehov ar malstyrning, och mojligheterna till
malstyrning, nagot som vidare behover belysas. Vad innebar det exempelvis for mojligheterna
till tillampning och uppféljning av nationella transportpolitiska mal att delar av trafikverkens
verksamheter bolagiseras? Bor det i instruktionerna till dessa nya bolag framga hur de
transportpolitiska malen ska beaktas i verksamhetens genomférande, och hur ska detta ske?
Liknande fragestallningar finns for alla delar av transportsystemet dar staten inte ar direkt
verksamhetsansvarig. Exempel a&r hamnar, kommunala och privata flygplatser, det
kommunala vagnatet — etc. Ansvarsfordelning och malstyrning behover saledes utredas
narmare.

SIKA anser att de transportpolitiska malen ska beaktas och vara styrande i féljande processer:
e Fysisk planering enligt PBL — bygglov, detaljplaner, regionplaner, éversiktsplaner

samt i program fOr och yttranden Gver dessa

Planering enligt vag- och jarnvagslagen — forstudie, jarnvagsutredning etc

Planering som rér hamnar, farleder och flygplatser

Planering rérande riksintressen for transportinfrastruktur

Langsiktig planering av transportinfrastruktur — t ex inriktningsplanering och

atgardsplanering

e Riksdagsbeslut om inriktningsbeslut och planeringsramar i langsiktig
infrastrukturplanering och annan planering som ror transportsystemet

e Regional utvecklingsplanering

e Uppfodljning

e Utvérdering

SIKA anser att de lagstiftningar och regleringar som omfattar ovanstadende processer ska ses
over sa att de transportpolitiska malen blir styrande i dessa.

SIKA ser bl a ett behov av att béttre integrera eller narma transportsektorns planering till den
kommunala fysiska planeringen enligt PBL samt den regionala fysiska planeringen. For att
uppna avsedda effekter ar det vasentligt att de nationella intressena konkretiseras och
preciseras i néra dialog med kommunernas planeringsarbete. Det behdvs en bredare och
djupare analys avseende mojligheterna till en ndrmare samordning mellan PBL och
utvecklingen av transportsystemet och tillganglighet utifran de transportpolitiska malen.

SIKA foreslar att SIKA och Boverket ges i uppdrag att se 6ver sambanden och samspelet
mellan de transportpolitiska malen och fysisk planering enligt PBL sa att de nationella
transportpolitiska malen tillampas ocksa i den kommunala fysiska planeringen enligt PBL och
i den regionala fysiska planeringen.

Indikatorer for delmalet tillganglighet som speglar samspelet mellan transportsektorns
utveckling och lokal planering behdver utvecklas.
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Slutligen kvarstar en fraga om hur nationella mal ska kunna tillampas i regional planering.
Hur de regionala andelarna av de nationella etappmalen ska fordelas samt finansieras bor
analyseras vidare. Tydliga exempel utgors av fragor kring vem som ska ta ansvar for att
summan av antalet trafikdodade, eller trafikens utslapp av klimatpaverkande gaser, i landets
olika regioner, inte 6verstiger det nationella etappmalet. Denna fraga blir extra viktig om
tillganglighetens utveckling skall ske inom ramen for villkorsuppfyllinad pa regional niva.
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G. Diskussion och slutsatser

| denna rapport har forslag till reviderade transportpolitiska mal presenterats som
sammantaget ska skapa battre forutsattningar till styrning av transportsektorn mot politiskt
prioriterade mal. Nedan foljer en genomgang av de viktigaste skillnaderna mellan forslagen
och den befintliga malstrukturen, samt kommentarer kring omraden som kraver fortsatt
utvecklingsarbete.

G.1. Tillganglighet som transportsystemets nytta

Den foreslagna formuleringen av det 6vergripande malet éverensstammer till storsta delen
med den gamla, med ett viktigt undantag — tillganglighet har ersatt begreppet
transportforsorjning. Denna betoning pa att transportsektorns bidrag till samhallsutvecklingen
inte ligger i sjalva rorligheten for gods och manniskor, utan snarare pa rorlighetens syfte,
Oppnar mojligheter for nya effektiva l6sningar. For det forsta blir ett trafikslagsovergripande
perspektiv naturligt. En betoning pa tillganglighet till funktioner medfor att valet av
transportmedel blir en 6ppen fraga, dar resurseffektivitet och langsiktig hallbarhet kan fa
storre utrymme. For det andra 6ppnas mojligheten att bemota tillganglighetsbehoven pa andra
satt an genom fysiska transporter. Den tillganglighet till samhallsnyttor som efterfragas av
medborgare och naringsliv kan kanske uppnas genom andra kommunikationsformer, t.ex.
med nyttjande av informationsteknik, eller pa langre sikt genom en bebyggelseplanering som
minskar behovet av resurskravande och riskfyllt resande. Forslaget leder ocksa till en dkad
samstammighet mellan det transpolitiska malet, malen for regionalpolitiken och
miljopolitiken samt Klimatberedningens forslag.

G.2. Operationalisering av en langsiktig hallbarhet

Kravet pa samhallsekonomisk effektivitet &r bade dlskat och hatat. Manga som inte ar
nationalekonomer anser att detta krav forsvarar eller omajliggor strategiska beslut som kunde
leda till 6kad hallbarhet och dynamiska effekter. Det ar SIKA:s uppfattning att samhalls-
ekonomisk effektivitet maste vara en utgangspunkt for transportpolitiska beslut, men daremot
ar inte verktyget for denna bedémning, eller séttet att anvénda det givet. Man kan teoretiskt
visa att kravet pa samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet syftar till samma
mal. Problemet &r att de praktiska verktygen for lnsamhetsbedomningen ar ofullstandiga och
att malet om en langsiktig hallbarhet inte tydligt operationaliserats. SIKA:s forslag till
reviderade transportpolitiska mal innebar en tydligare operationalisering av langsiktig
hallbarhet for transportsektorn.

Figur G-1 illustrerar hur komponenterna i en fullstandig samhallsekonomisk bedémning
inkluderar samma varden som hallbarheten, d.v.s. ekologiska (miljon), sociala (sékerhet,
trygghet och fordelning) och ekonomiska varden (kostnader och samhallsnytta). Dessa vérden
utgor ocksa stommen i forslaget till malstruktur, genom delmalens indelning i funktion och
villkor vilka uttrycks i etappmal och indikatorer.

Redan den foreslagna malstrukturen skapar darmed battre forutsattningar for att uppfylla det
overgripande malet. Att lamna de befintliga delmalens éverlappning och malkonflikterna for
en tydligare bild av vad som &r funktion och villkor skapar férutsattningar for tydligare
beslutsunderlag. Detta forstarks av betoningen pa hur tillganglighetsutvecklingen alltid maste
rymmas inom villkorens ramar, uttryckta genom etappmalen, pa den nationella och regionala
nivan. Enda undantaget ar pa objektnivan dar vissa atgarder eller projekt som inte bidrar till
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etappmalen bor kunna accepteras, om de samtidigt kompenseras genom andra projekt i
samma region.

Prissatta Ej prissatta
= kvantifierade + vérderade (delvis kvantifierade)

— ——
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Figur G-1. Bedomningar av samhéllsekonomisk effektivitet kan med olika metodval omfatta olika
faktorer. Transportmodellerna Sampers och Samgods gor en forenklad kostnadsnyttokalkyl genom
Samkalk-modulen.

Figuren visar ocksa hur den forenklade samhéllsekonomiska kalkylen (SAMKALK), baserad
pa de aspekter som man hittills har kunnat kvantifiera och prissatta, vilken ofta utgér den
tyngst vagande delen i ett transportpolitiskt beslutsunderlag, inte beaktar nyttan av t.ex.
regionala fordelningseffekter, arbetsmarknadsutveckling eller ekosystemstérningar. Genom
att prova effekterna av olika atgardsalternativ mot kriterierna i en malstruktur baserad pa den
langsiktiga hallbarhetens komponenter, kan man alltsa gora en forenklad
konsekvensbeddmning av den totala samhéllsekonomiska nyttan. SIKA foreslar denna metod
for en oversiktlig beddmning av atgardsalternativen i transportpolitiska planeringssituationer.

Darmed uppnas flera syften. Beddmningen mot en samling uppstallda etappmal kan goras
forhallandevis dversiktligt och darmed kan betydligt fler atgardsalternativ hanteras an vad
som blir fallet vid den mer kravande samhallsekonomiska kalkylen. Utfallet gentemot
etappmalen ger ocksa ett beslutsunderlag med storre transparens jamfort med ett material med
otydliga forutséttningar dér alla varden sammanraknats till en slutlig siffra. Genom
malstrukturens tydliga indelning i funktion och villkor forstarks denna transparens i
beslutsunderlaget.

En ytterligare fordel av stor betydelse ligger i att etappmalen kan ses som “garanter” for
enskilda varden som politiskt bedomts vara prioriterade. Den samhéllsekonomiska kalkylen
baseras pa en "mjuk hallbarhetssyn” vilket innebér att t.ex. miljéforluster helt kan
kompenseras av tillganglighetsvinster da plus och minus balanseras utan hansyn till
minusposternas storlek eller karaktar. Etappmalen satter granser for en "hardare hallbarhet”,
dar den samhéllsekonomiska effektiviteten fortsatter att vara huvudinriktningen, men det blir
oacceptabelt att urholka villkorens prioriterade etappmal under en viss niva. Genom den
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foreslagna planeringsprocessen dar man bade kontrollerar att etappmalen respekterats och
dessutom gor en samhéallsekonomisk lonsamhetsbedémning, vérnas den langsiktiga
hallbarheten betydligt starkare an i nuvarande system. Denna ansats kan naturligtvis leda till
prioritering av beslut med mindre positiv NNK &n vid en renodlad samhallsekonomisk
vardering, eftersom en del alternativ forkastas till f6ljd av negativa effekter pa etappmal.
Poangen ar att man samtidigt har forsakrat sig om att det valda alternativet blir mer langsiktigt
hallbart. SIKA vill betona betydelsen av ett iterativt arbetssatt dar man kan aterga till att soka
nya atgardsalternativ om inte maluppfylinad kan kombineras med samhallsekonomisk
I6nsamhet.

Man skulle kunna invanda att dagens etappmal borde ha samma funktion som “garanter av
hallbarheten”. Tyvarr ar deras sammansattning och utformning inte avpassade for detta syfte,
bl.a. eftersom etappmalen inte renodlats till funktioner resp. villkor. Vidare anser SIKA att
dagens etappmal inte tillampas pa ett effektivt satt — de anvands mer reaktivt an proaktivt —
och av denna anledning betonas vikten av en strukturerad tillampning av malstrukturen redan
vid utformningen av beslutsunderlag.

Sammanfattningsvis kan kombinationen av langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk
effektivitet i det 6vergripande malet komplettera varandras svagheter, under forutsattning att
hallbarheten operationaliseras pa foreslaget satt och att etappmalen ar effektivt formulerade.

En svaghet i forslaget ligger i att etappmalen inte alltid ar direkt kvantifierbara. Detta ar en
foljd av ambitionen att formulera etappmalen kring effekter snarare an kring aktiviteter och
generellt sett ar kvantifierbarheten betydligt mindre pa effektniva. | forslaget specificeras
darfor vilka matt som ska anvandas for att sammantaget ge basta méjliga kvantitativa bild av
utvecklingen. Darutover betonar SIKA behovet av fortsatt utvecklingsarbete for battre
effektmatt lampliga for framtida forbattring av etappmalen.

Aven om inte den féreslagna malstrukturen och dess tillampning i ett forsta steg blir optimalt
utformade, menar SIKA att det samlade forslaget, jamfort med nuvarande system, ger
forutsattningar for ett betydligt battre beaktande av transportsystemets syfte och villkor sa att
dess bidrag till langsiktig hallbarhet och samhallsekonomisk effektivitet starks. Detta bl.a.
genom den Okade transparensen och genom betoningen pa tillganglighetens bredd vid
alternativgenereringen. Men ocksa genom att inférandet av ett gemensamt system med
kvantitativa indikatorer skapar forutsattningar for betydligt battre beslutsunderlag.

G.3. Kvantitativ uppfoljning med indikatorer —” Transportmalsradet”

Dagens transportpolitiska mal forsvagas avsevart genom svarigheten att bedéma graden av
méaluppfylinad. Detta har ocks& uppmarksammats i tidigare transportpolitiska propositioner®.
SIKA:s forslag innehaller darfor en stor satsning pa 6kad kvantifierbarhet genom inférandet
av ett samlat system med indikatorer for transportpolitiken. Transportsektorns komplexitet
mojliggor inte en god beskrivning av tillstandet med ett fatal matetal. Ett stort antal matt har
foreslagits for att pa ett strukturerat satt ticka de omraden som har betydelse for uppfylinad av
det 6vergripande malet. Grundstommen ges av malstrukturens delmal, men dessa har i sin tur
brutits ned i 5-8 indikatorer vardera. | forslaget ingar ocksa en liten grupp indikatorer for att
belysa hur effektivt malsystemet tillampas, samt en samling stodjande geografiska indikatorer

% (Regeringens proposition, 2006)
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for faktorer av betydelse for tillgdnglighetsplanering. Systemet ger darmed mojlighet till en
god beskrivning av trender och tillstdnd inom det transportpolitiska omradet.

Ett sddant system kraver dock resurser. For att nyttan ska bli storre dn insatsen kravs ett val
utvecklat system for insamling av data och statistiska underlag, god kompetens pa att
analysera materialet, presentera det pa ett effektivt satt och kanske dven gora prognoser om
framtida utveckling under skilda omvarldsforutsattningar. SIKA foreslar inrattandet av ett
"Transportmalsrad” for denna uppgift.

Alla foreslagna matt &r inte tillgangliga i dag. Det fortsatta utvecklingsarbetet kan vara
begransat eller mera omfattande och pa nagot omrade, t.ex. effekter av bullerstérningar, t.0.m.
krava forskningsinsatser. SIKA har inte haft mojlighet att géra en detaljerad bedémning av
resursbehovet inom ramen for detta uppdrag. | indikatortabellen anges dock vilka matt som
kraver utvecklingsarbete. Forslaget kan ses som ett projekt i flera steg, dar det dréjer nagra ar
innan det &r fullt utbyggt. Ett forsta steg bor utgoras av en fordjupad definition av etappmal
och indikatorer baserade pa befintliga matt (typ 1-2) i ett samarbete mellan trafikverken och
statistikansvariga myndigheter. | ett andra steg utvecklas utvecklas matt och indikatorer for de
omraden som idag helt saknar méatbarhet, och i ett tredje steg vidareutvecklas underlagen fullt
ut till forbattrad kvalitet. Parallellt med denna utveckling av matbarheten, bér malstrukturens
tillampbarhet i planering pa olika nivaer prévas och utvarderas, sa att utformningen anpassas
till tillampningens forutsattningar.

Ett sarskilt viktigt utvecklingsbehov galler matt for naringslivets tillganglighet. Inom ramen
for uppdraget har endast ett fatal sadana matt identifierats, framst i form av transportkvalitet.
Trafikslagsovergripande och teknikneutrala matt saknas narmast fullstandigt pa detta omrade.
Ett samarbetsprojekt mellan SIKA, naringslivsforetradare och trafikverken foreslas for att
utveckla sadana matt, indikatorer och pa sikt dven etappmal.

G.4. Stod for strukturerad planering pa flera nivaer

Den foreslagna malstrukturen ar avpassad for att kunna utgora ett effektivt stod for en
proaktiv planering i riktning mot det 6vergripande malet. Den foreslagna planerings-
processens storsta fortjanst ligger i att de transportpolitiska malen anvands som stod i alla led,
fran problemdefinition, via alternativgenerering och till beddmning av alternativens effekter.
Darmed utgor forslagen en helhet som kan tillampas pa flera nivaer i samhallet och vid olika
beslutssituationer med anknytning till transportsystemet.

Forslagen skulle kunna tillampas for ren malstyrning av ett decentraliserat genomfaérande-
ansvar, under forutsattning att etappmalen utformas tillrackligt specifikt. Forslagen kan ocksa
tillampas i kombination med varierande grad av finansiell styrning. | detta fall kan den
planerande instansen med hjalp av malstrukturen redovisa planerade atgarders effekt pa det
transportpolitiska malet i samband med askande av medel for dess genomforande. Regeringen
kan da utnyttja det redovisade utfallet som beslutsunderlag for medelstilldelningen, och
darmed sjélv ta ansvaret for i vilken grad malet uppfylls.

En svarighet vid inférandet av den foreslagna planeringsprocessen ar att beslutande instanser
kanske inte har full beslutsratt, eller radighet, éver de mest I6nsamma atgardsalternativen.
Detta kan bli sarskilt patagligt da inriktningen vidgats genom en 6vergang till tillganglighets-
begreppet, vilket inkluderar fragor som hittills planerats i skilda instanser. Under en
évergangsperiod blir det viktigt att soka nya gemensamma planeringsinstanser for att skapa
forutsattningar for en effektiv transportpolitisk planering.
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Som beslutsstod finns i det befintliga malsystemet en uppséattning vagledande transport-
politiska principer om valfrihet, decentraliserat beslutsfattande, samverkan, konkurrens samt
samhallsekonomiska kostnader. Dessa principer ar integrerade i SIKA:s forslag till
malstruktur och strukturerad planeringsprocess. Forslagen bygger pa en trafikslags-
overgripande samverkan kring beslutsfattandet, pa lokal/regional niva nar fragorna beror
dessa nivaer. Detta ger regionerna valfrihet att planera utifran sina egna behov, med stod i den
nationella malstrukturen. Vid alternativgenereringen bér enligt fyrstegsprincipen dven
ekonomiska styrmedel beaktas och betydelsen av samhéllsekonomisk effektivitet vid det
slutliga atgardsvalet betonas. SIKA:s forslag ger dock en tydligare ledning an tidigare till hur
de transportpolitiska malen kan operationaliseras genom en malstruktur utvecklad for direkt
tillampning i beslutsprocessen.
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I. Bilagor

I.1. Bilaga 1 Indikatorer och matt
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[.1.1. Indikatorer — Tillganglighet
Beteckn. @ Matt Enhet Anvander Metod/ Data pa Kommentar : Etapp : Pers./ : Bedomd
eller har Kalla Nationell -mal Gods  tillgang till
tillgang till eller data idag (jfr
indikatorn Regional tabell 5)
idag niva
A. Funk-
tioner
I-A1 Tillganglig- | Antal arbets- | Bil Sampers, | R Ett GIS- I-1 P 1
het till platser, bil Vagverket ej majligt baserat
arbets- och tag, med flera verktyg finns 13
marknad buss. trafikslag utvecklat av
inom 45 Aven cykel pa samma Vagverket
min nar verktyg resa for nagra lan
finns for att
mata detta
I-A2 Avstand till : Medel- Glesbygds- : GBV:s R 1-1 P 1
grundskola : avstand i verket tillganglig-
olika hetsmodul -3
omrades-
typer”
I-A3a Méjlighet 3 definierade : Rikstrafiken : Tillganglig : R 1-1 P 1
till vecko- standarder hetskrite-
pendling rium 6 -3
fran/till
universitet
I-A3b Andel Andel R Ett GIS- I-1 P 3
personer i personer baserat
aldern 18 — system 13
40 ar som behdver
har utvecklas
mojlighet
till dag-
pendling
fran/till
universitet
I-A4 Majlighet 3 definierade : Rikstrafiken : Tillganglig : R 1-1 P 1
att na standarder hetskrite-
region/ rium 5 -3
universitets
-sjukhus
I-A5a Tillganglig- | Antal Glesbygds- ¢ GBV:s R 1-1 P 1
het till personer verket tillganglig-
daglig- inom olika hetsmodul -3
varubutik tidsintervall

70 Glesbygdverket skiljer mellan glesbygd, tatortsnédra landsbygd och tétort. Ett tdnkbart alternativ vore att

anvéanda SKL:s 9 kommungrupper
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I-A5b Tillganglig- . Andel R Ett GIS- I-1
het till Livs- | invanare baserat
medels- med gang- system I3
butik avstand och behover
langre utvecklas
avstand Indikatorn
foreslagen
av
Boverket”'
I-A6 Andel Andel Ngt GIS- R Ett GIS- I-1
manniskor | manniskor baserat baserat
med god verktyg system -3
tillgang till behover
kollektiv- utvecklas
trafik - Indikatorn
inom foreslagen
central- av
orten max. Boverket”
400 m och
pa lands-
bygden
600 m
I-A7 Avstand till : Transporttid i | Redovisas Ngt GIS- R Ett GIS- 1-1
viktiga vag- och inte idag baserat baserat
hamnar™ jarnvagsnat verktyg system -3
behéver
utvecklas
I-A8 Avstand till | Transporttid i | Redovisas Ngt GIS- R Ett GIS- 1-1
viktiga vag- och inte idag baserat baserat
kombi- jarnvagsnat verktyg system -3
terminaler behover
™ utvecklas
I-A9 Antal anlép | Antal Sjofarts- R 1-1
per lastfartyg, verket
sjotrafik- passagerar- -3
omrade och
jarnvags-
farjor
I-A10 Lastat och | Avgifts- Sjofarts- N 1-1
lossat pliktiga verket
inri_kes och | godsvolymer -3
utrikes (ton)
gods

™ Boverket (2008): Indikatorer fér samhallsplanering och bebyggelseutveckling samt byggande och férvaltning
2008, PM maj 2008.

2 Boverket (2008): Indikatorer for samhéllsplanering och bebyggelseutveckling samt byggande och férvaltning
2008, PM maj 2008.

® Viktiga hamnar har utpekats i Hamnstrategiutredningen SOU 2007:58

™ Viktiga kombiterminaler har utpekats i Kombiterminalutredningen SOU 2007:59
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B. Geo-
grafisk
struktur
Lokal till-
ganglighet
1-B1 Andel Andel resor SIKA RES N I-1
resor som
sker till fots -3
eller cykel
I-B2 Andel Andel resor SIKA RES N 1-1
resor med
kollektiv- -3
trafik
1-B3 Andelen Andel barn SIKA RES N I-1
barn som
gar och -3
cyklar till
skolan.
I-B4 Funktions- : Andel SIKA, RES N 1-1
hindrades funktions- Redovisas
tillganglig- hindrade inte idag
het till och som reser
anvand- dagligen
barhet av
kollektiv-
trafiken
I-B5 Bebygg- Arealen SCB R Boverkets 1-1
else- urbaniserad forslag till
monster mark i matt for
forhallande samhalls-
till 1anets planering
befolkning och
bebyggelse-
utveckling
Regional
tillganglig-
het
1-B5 Restid till Bil, buss och | SIKA Sampers R Ett GIS- 1-1
regionalt tag baserat
centrum’® verktyg finns | |3
utvecklat av
Vagverket
for nagra
lan.
Generali-
serad
reskostnad
vore att
foredra

™ Med regionalt centrum avses residensstader
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Inter-
regional
tillgénglig-
het

I-B6

Restid
mellan
regionala
centra

Bil, buss och
tag

SIKA

Sampers R

Se ovan-
stdende
kommentar

I-B7a

Mojlighet
att
vardagar
resa tur &
retur till
Stockholm
med
kollektiva
fardmedel

3 definierade
standarder

Rikstrafiken

Tillgang- R
lighets-
kriterium 2

I-B7b

Mojlighet
att
vardagar
resa tur &
retur till
Stockholm,
Goteborg,
Malmo/
Képen-
hamn med
kollektiva
fardmedel

3 definierade
standarder

|-B8a

Tillganglig-
het. Mgjlig
vistelsetid
paen
destination
vid dags-
besok

Vistelsetid
med flyg

Luftfarts-
styrelsen

Arsredo- R
visning/
sektors-
rapport

I-B8b

Tillganglig-
het. Mojlig
vistelsetid
paen
destination
vid dags-
besok

Vistelsetid
med flyg och
tag

I-B9a

Atkomlig-
het. Mgjlig
vistelsetid
paen
destination
vid
dagsbesok

Vistelsetid
med flyg

Luftfartsstyr
elsen

Arsredovis | R
ning/
sektorsrap
port

I-B9b

Atkomlig-
het. Mgjlig
vistelsetid
paen
destination
vid dags-
besodk

Vistelsetid
med flyg och
tag
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Interna-
tionell
tillgénglig-
het
1-B10 Méjlighet 3 definierade | Rikstrafiken | Tillganglig- 1-1 P
att resa standarder hets-
vidare fran kriterium 3 -3
ARN,
GOT, CPH
eller OSL
I-B11a Tillganglig- : Vistelsetid Luftfarts- Arsredo- 1-1 P
het. Mgjlig med flyg styrelsen visning/
vistelsetid sektors- -3
paen rapport
destination
vid dags-
besok
I-B11b Tillganglig- : Vistelsetid 1-1 P
het. Mgjlig med flyg
vistelsetid eller tag -3
paen
destination
vid dags-
besok
I-B12a Atkomlig- Vistelsetid Luftfarts- Arsredo- I-1 P
het. Mgjlig med flyg styrelsen visning/
vistelsetid sektors- -3
paen rapport
destination
vid dags-
besok
I-B12b Atkomlig- 1-1 P
het. Mgjlig
vistelsetid -3
pa en dest-
ination vid
dagsbesdk
C.
Transport
kvalitet
I-C1 Punktlighet @ Forsenings- Banverket/ : Arsredo- -2 P&G
timmar och Luftfarts- visning/
ankomst- styrelsen sektors-
punktlighet rapport
fordelat pa
olika
transportslag
I-C2a Turtathet i Antal Banverket Arsredo- -2 P&G
valda strak : avgangar/ visning/
timme (tag) sektors-
rapport
I-C2b Turtathet i Antal -2 P&G
valda strak : avgangar/
timme (tag,
buss, flyg)
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I-C3 Standard Jamnhet, Trafik- Arsredo- N -2 P&G 1
(samtliga Spardjup verken visning/
trafikslag) Barighet, sektors-
Sparlage, rapport
Vantetider
for lots, drift
och
underhall,
isbrytning
etc
I-C4 Logistik- SEK SIKA Samgods N Finns 1-2 G 3
kostnad uppgifter i
SAMGODS
som
exempelvis
inbegriper
vissa
kostnader
utéver
transport-
kostnad och
tidsvard-
ering sasom
kostnader
for lager-
hallning.
I-C5 Kapacitets- | Forekomst Trafik- Arsredo- R -2 P&G 1
utnyttiande : av trangsel verken visning/
sektors-
rapport
I-C6 Drift och Belopp i Trafik- Arsredo- N -2 P&G 1
underhall kronor verken visning/
sektors-
rapport
I-C7 Kund- Index Vagverket N Detta index 1-2 P&G 3
nojdhet (enbart for skulle
vagsektorn) inkludera
kundernas
uppfattning
av standard
och tillgang
till
information
D. Annan
kommunik
ation
I-D1 Andel av Andel av PTS Bredbands : N 1-1 P 1
befolk- befolkningen kartlagg-
ningen 76 ning
med
grund-
laggande
forutsatt-
ning for
tillgang till
olika
acess-
tekniker

"® Beskrivs ned foljande geografiska indelning: Stor tétort, liten tétort, sméort och utanfor de foregéende
indelningarna
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I-D2 Andel av Andel SIKA RES 1-1 P
befolk- uppkopplade
ningen av
med fast befolkningen
Internetupp
koppling
efter
boende-
region
I-D3 Andel av Andel av SIKA RES 1-1 P
forvarvs- forvarvs-
arbetande arbetande -3
som
arbetar pa
distans
I-D4 Antal Andel av SIKA RES 1-1 P
forvarvs- forvarvs-
arbetande arbetande -3
som
deltagit i
video- eller
telekonf-
erens
I-D5 Andel SIKA RES 1-1 P
personer
med
funktions-
nedsatt-
ning med
daglig
tillgang till
Internet
E.
Transport
systemet
I-E1 Transport- Personkilo- SIKA Uppgift for -3 P&G
arbete meter/ Ton- godsflyget
kilometer saknas
I-E2 Gods- Miljarder ton/ | SIKA Samgods 1-3 G
fléden Miljarder kr.
I-E3 Person- Antal resor. SIKA RES Over P
floden Strakkarta lansgranser,
som langre éan 5
illustrerar mil
personfléden
I-E4 Trafik- Fordons- SIKA Saknas for  : I-3 P
arbete, kilometer vissa
person- Farkost- trafikslag
trafik kilometer
I-ES Trafik- Fordons- SIKA Saknas for -3 G
arbete, kilometer vissa
godstrafik Farkost- trafikslag
kilometer
I-E6 Vagnatet, Antal fordon ~ Vagverket P&G
fléden
I-E7 Vagnatet, Vagtyp/ Vagverket -2 P&G
standard Hastighet
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I-E8 Bilinnehav : Antal SIKA SIKA R P
bilar/1000 Fordon
invanare
I-E9Q Bilutnytt- Korstrackor SIKA SIKA R P&G
jande Fordon
I-E10 Jarnvag, Antal turer Banverket R P
fléden
I-E11 Jarnvag, Hastighet/ Banverket R -2 P&G
standard Trafik-
styrnings-
system
I-E12 Jarnvag, Tagkm per Banverket R 1-2 P&G
kapacitets- : ban-/sparkm;
utnyttjande : Personkm
resp tonkm
per ban-
/sparkm;
Personkm
resp tonkm
per tagkm
I-E13 Jarnvag, Vagnsvikt Banverket R I-2 G
max bakom
vagnvikt elektriskt
standardlok
I-E14 Kombi- Karta Banverket R G
terminaler
I-E15 Flyg- Karta Luftfarts- R P&G
systemet styrelsen
I-E16 Antal Antal Luftfarts- N P&G
flygrérelser : rorelser styrelsen
I-E17 Sjofart, Karta Sjofarts- R G
hamnar verket
I-E18 Sjofart, 1000-tals ton ; Sjofarts- R G
fléden verket
I-E19 Andel av N Ett arbete G
gods- har initierats
transporter inom ramen
som ar for Eurostat
containeris Task Force
erad on inter-
modal
transport,
co-modality
and logistics
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[.1.2. Indikatorer — Sakerhet och trygghet
Beteckn. : Indikator Anvander eller Metod/Kalla Anmaérkn.
har tillgang till 1 =mats, Et
Lo 4 _ 2 2 o app-
indikatorn idag 2 =utv. pagang, Data pa mal
3 =mycket utv. Nationell el.
Enhet kravs Regional niva
A. SAKERHET -
Trafikskadade
11-A1 Dédade Antal dédade till SIKA och Olycksdata for 1 11-1
foljd av respektive t.ex. 11-2
trafikolyckor, totalt, trafikverken dar vagtrafiken
per invanare, per det ar finns i
fordon i trafik, per applicerbart Vagverkets
fordons-kilometer olycksdatabas
samt uppdelat per STRADA.
trafikslag. SIKA
presenterar
arligen en
rapport om
vagtrafikskador
och en
maluppfoljning
srapport som
tacker in
samtliga
trafikslag som
bygger pa
trafikverkens
sektorsrapport
er N+R
Andel kvinnor och SIKA och 2
man, barn och respektive )
&ldre, och trafikverken En viss utdkning av ]
trafikantgrupp, som SIKA:s arliga
dddas till foljd av maluppféljning
trafikolyckor. kravs N+R
Antal omkomna Vagverket 1
fordelade pa
vagtrafikantkategori Se Vagverket ::';
(2008) for mer
information N+R
Antal omkomna i Vagverket 1
vagtrafiken per
aldersgrupp Se Vagverket i
(2008) fér mer
information N+R
Antal omkomna i Vagverket 1
vagtrafiken
fordelade pa Se Vagverket 11-1
olyckstyper per (2008) fér mer 11-2
rullande 12 — information
manadersperioder N+R
Antal omkomna Vagverket 1
fordelade pa
vaghallare Se Vagverket :::;
(2008) for mer
information N+R
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Antal omkomna Vagverket 1
fordelade efter
vaghallare och Se Vagverket -1
hastighetsgrans A -2
ghetsg (2008) fér mer
information N+R
Antal omkomna i Vagverket 1
vagtrafiken
fordelade pa Se Vagverket -
hastighetsgranser (2008) fér mer -
per rullande 12— information
manadersperioder N+R
11-A2 Allvarligt skadade : Antal allvarligt SIKA och Olycksdata for 3
skadade till foljd av : respektive vagtrafiken
trafikolyckor, totalt, trafikverk dar det finns i Se Vagverket
per invanare, per ar applicerabart, Vagverkets (2008) fér mer
fordon i trafik, per dock forekommer : olycksdatabas information
fordons-kilometer det olika STRADA. Se
samt uppdelat per definitioner pa Vagverket
trafikslag. allvarligt skadad. : (2008) for mer
information om
Vagverkets
arbete med att
definiera
"allvaligt
skadad”
SIKA ]
presenterar )
arligen en
rapport om
vagtrafikskador
och en mal-
uppfdljnings-
rapport som
tacker in
samtliga
trafikslag som
bygger pa
trafikverkens
sektors-
rapporter N+R
Andel kvinnor och SIKA och 3
man, barn och trafikverken
aldre, och En viss utdkning av
trafikantgrupp, som SIKA:s arliga
skadas allvarligt till maluppfdljning 1
fOljd av trafik- kravs 11-3
olyckor.
Se Véagverket
(2008) fér mer
information N+R
B. SAKERHET —
System-
indikatorer
11-B1 Incidenter, Antal Luftfartsstyrelsen 1
avvikelser, storningsrapporter , Banverket,
inspektioner fordelat pa svara Sjofartsverket Luftfartsstyrelsen
och lindriga inom (2008)
luftfarten. Inbegriper
aven fel pa system
(t.ex. ANS-system JVSFS 2008:1
etc). Antal
incidenter inom
bantrafiken resp.
sjofarten N
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Antal
uppmarksammade
avvikelser i
samband med
tillsyn som
rapporterats och
graden av
avvikelsen
(flygplatssystem,
flygtrafiks-
tjanstsystem,
operatérer,
luftfartsskydd etc).

Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen
(2008)

Antal rapporterade
avvikelser i
samarbetet/samspe
let mellan olika
grupper inom
sektorn (flyg-
personal — flyg-
trafiktjanstpersonal,
mellan personal i
cockpit = human
factors-
problematiken etc).

Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen
(2008)

High lights som
uppkommer under
ett &r och som man
vill fokusera pa,
t.ex. flygning i
kontrollerat luftrum
utan klarering

Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen
(2008)

Forandringar i
foreskrifter mm maa
intréffade
haverier/stérnings-
rapporter/incidenter

Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen
(2008)

Resultatet av
temainspektioner

Luftfartsstyrelsen

Temainspek-
tioner

Luftfartsstyrelsen
(2008)

11-B2

Andel sakra
jarnvagsover-
gangar,
definierade som
korsningar med
automatisk
vagskydds-
anordning.

Andel korsningar av
olika typer av vag-
skyddsanordningar,
d.v.s. helbom,
halvbom, ljud- och
ljussignal.

Banverket

1

JVSFS 2008:1

N+R
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11-B3 Sakra statliga Andel av Vagverket 1
vagar trafikarbetet pa
vagar med Vagverket (2008)
hastighetsgrans
over 80 km/h och .
som &r motes- Matningar
separerat. genomfors idag.
3
| ett senare skede
kan denna indikator
t.ex. utvecklas till
"andel av
trafikarbetet som
sker med hdgsta
sakerhetsklass
enligt Euro RAP”.
Det svenska
vagnatet ar annu
inte klassificerat
enlig Euro RAP,
vilket gor att en
sadan indikator inte
kan tas fram. N+R
11-B4 Sakra Andel sakra GCM- Vagverket Mats genom 2
kommunala gator, - passager pa enkat till
Fjér en koIJisipn huvudn?tet och kommunerna. Vagverket (2008)
inte ger dodliga andel sékra
eller andra korsningar pa S
allvarliga huvudnétet Senas"t tlallga"nghga
personskador. d?ta for atgarder
pa kommunalt
vagnat ar fran
2003. R
11-B5 Hastighets- Andel trafikarbete Mats genom 1
efterlevnad pa inom géllande automatisk
statliga vagar hastigh_etsgréns rggistrerin_g med_ Vagverket (2008)
respektive hjalp av slingor i
genomsnittligt vagbanan vid
hastighetséver- Vagverkets fasta Den senaste .
skridande for de matpunkter nk__sre_presentatlva
som kor dver respektive mobila matnlngfen
hastighetsgrans. matstationer med genomfordes 2004.
Fordelat pa slangmatningar.
fordonsslag N+R
11-B6 Hastighets- Andel trafikarbete Matningar kan i 2
efterlevnad pa inom gallande princip ske pa
kommunala gator hastighgtsgréns samma satt som Vagverket (2008)
respektive pa statliga vagar
genomsnittligt
hastighetsover-
skridande for de
som kor éver
hastighetsgrans.
Fordelat pa
fordonsslag R
11-B7 Raddning/vard/ Genomshnittlig tid Vagverket for Information 2
rehabilitering. fran skada till ratt vagtrafikskador kan erhallas ur
Adekvat och akutsjukvard STRADA Vagverket (2008)
snabbt om-
handertagande
vid intraffad
skada for
respektive
trafikslag. N
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C. SAKERHET -
Fordons-
indikatorer
11-C1 Andel sakra Andel luftfartyg som : Luftfarts- Mats vid 1
luftfartyg, tag inte betraktas som styrelsen, ordinarie
respektive fartyg. luftvardiga i Jarnvags- planerade Luftfartsstyrelsen
samband med styrelsen, kontroller (2008)
besiktningsprogram | Sjofartsstyrelsen
met/samplingen JVSFS 2008:1
Andel luftfartyg som : Luftfartsstyrelsen 1
fatt startférbud maa
SAFA-inspektion Luftfartsstyrelsen
(2008)
Alder pa Luftfartsstyrelsen 1
flygplansflottan
Luftfartsstyrelsen
(2008)
1I-C2 Sakra Andel av Vagverket 1
personbilar. nyregistrerade
Personbilar som personbilar med Mats idag.
stodjer trafikséker : hogsta Vagverket (2008)
korning, dels sakerhetsklass
skyddar akande
och andra 3
trafikanter vid en
kollision | ett senare skede
kan detta utvecklas
till t.ex. "Andel
trafikarbete med
fordon som &r
klassade med fem
stjarnor enligt Euro
NCAP”. Idag gar
det inte att mata
och ett utvecklings-
arbetet maste i sa
fall ske. Matt for
sakra personbilar
bor utga ifran Euro
NCAP kompletterat
med férekomst av
olika typer av
sakerhetsutrusting.
11-C3 Sakra tunga Andel nya tunga 2
fordon. Tunga fordon med
fordon (lastbilar automatiskt Vagverket (2008)
och bussar med nddbromssystem
totalvikt dver 3,5 och "lane departure .
ton) som dels warning”, liksom D? tekniska
stodjer trafiksdker : foérekomst av framre s}ods"ystemet ha}r
korning och dels underkoérningsskydd for ne.lrvan_'n?de I|‘ten
skyddar akande och stédupp- praktisk tillampning
och andra tagande fronter
trafikanter vid
kollision
11-C4 Anmarkningar Andel fordon som AB Svensk Resultat fran 1
far anmarkning vid Bilprovning arlig kontroll-
bilprovning besiktning
Andel fordon som Polisen Resultat fran 2

far anmarkning vid
flygande kontroller

flygande
besiktningar
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D. SAKERHET -
Anvandnings-
indikatorer
11-D1 Indragna Antal piloter vars Luftfartsstyrelsen 1
flygcertifikat certifikat blivit
begrénsade/forsatta Luftfartsstyrelsen
ur kraft etc. pga (2008)
medicinska skal
eller mht visad
olamplighet
11-D2 Atalsprévningar Antal Luftfartsstyrelsen 1
atalsprovningar
Luftfartsstyrelsen
(2008)
11-D3 Flyg- och Antal Luftfartsstyrelsen 1
teoriprov godkanda/underkan
da flygprov och Luftfartsstyrelsen
teoriprov (2008)
11-D4 Nyktra férare Andel trafikarbete Méatningar kan 2
som utfors av genomforas
motorfordonsférare med hjalp av Vagverket (2008)
som ar nyktra (med polisen genom
en blodhalt under slumpmassiga
0,2 promille, som ar trafiknykterhets
fri fran paverkan av kontroller
andra droger)
Andel omkomna Vagverket 2
personbilsférare/
batforare med Vigverket (2008)
alkohol i blodet
(= 0,2 promille)
11-D5 Trotta forare Andel forare som Vagverket Det finns en 2
uppger att de fraga om
somnat/nastan sOmninghet vid Vagverket (2008)
somnat vid bilkérnade i
bilkérning de Vagverkets
senaste 12 arliga trafik-
méanaderna sakerhetsenkat
11-D6 Baltesanvandning : Andel av Vagverket Matningar sker @ 2
persontransport- genom
arbetet som utfors observations- Vagverket (2008)
av baltade personer studier i
vagmiljén eller
genom 3
enkater.
Nuvarande | ett senare skede
observations- kan detta utvecklas

studier ar inte
tillrackliga for
skattning av
bilbaltes-
anvandningen
pa nationell
niva. Dock kan
skattning av
férandring 6ver
tid ske.

till t.ex. "Andel av
férare och
passagerare som
anvander balte”.
Utecklingsarbete
kravs
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11-D7 Cykelhjalms- Andel cyklister som : VTI Méats genom 2
anvandning anvander hjalm observatons-
studier eller Vagverket (2008)
enkat.
3
| ett senare skede
kan detta utvecklas
till t.ex. "Andel av
trafikarbetet med
cykel som framfors
med hjalm”. Med
nuvarande
matningar kan
detta inte skattas.
Utvecklingsarbete
kravs. N+R
11-D8 Felaktig Andel tunga fordon Polisen Matningar i 1
anvandning som framférs med poliskontroller
Overvikt N
11-D9 Vardering av Varderingsindex Vagverket Enkat. Index 3
trafiksakerhet. for svar pa
attitydfragor Svart att méta idag.
om Vagverket foreslar i
trafiksakerhet Vagverket (2008)
ett Varderingsindex
for att mata
vardering av
trafiksakerhet N
E. TRYGGHET
11-E1 Trygghets- Andel trygghets- 3
certifiering certifierade””
stationer respektive Utvecklingsarbete II-4
kollektivtrafikturer Kravs N
II-E2 Otrygghet Andel personer som Enkatfraga i 3
upplever otrygghet i RES éar en
samband med mdjlighet. Jamfor upplagget
resande och i eller i Index for svar med SD10. -4
omedelbar pa attitydfragor Luftfartsstyrelsen
anslutning till om trygghet genomfdr
knutpunkter och enkatfragor idag
hallplatser. N
II-E3 Vald och hot om Andel resenarer 3
vald och personal som
utsatts for realiserat Luftfartsstyrelsen
vald respektive hot (2008),
om vald i elleri sakerhetsenkét
omedelbar -4
lutning till
?rr;;;err;mg I Utvecklingsarbete
kravs for alla
trafikslag
Jamfér med SD10 N

" Kan innehalla element av typen synlig personal, vakter, belysning, réjning av buskage och klotter, trygg
parkering av bil/cykel, forekomst av kameradvervakning eller annan typ av vervakning, férekomst av
larmtelefoner eller annan majlighet till hjalp om nagot problem uppstar - etc. SIKA avser att férorda att den
exakta utformningen av en sadan trygghetscertifiering ska utredas av berorda aktorer.
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[.1.3. Indikatorer — Jamstéalldhet och férdelning
Beteckn. : Indikator Enhet Anvander eller Metod/Kalla Data pa Etappmal Beddmd tillgang
har tillgang till Nationell el. till data idag
indikatorn idag Regional niva (jfr tabell 5)
A. Jamstélldhet
11-A1 Fordelning av Andel av Redovisas inte Trafikprognoser N+R -1, 1-3 2
samhalls- samhalls- idag och samhalls-
ekonomisk nytta : ekonomisk ekonomiska
mellan man och nytta fordelad kalkyler for
kvinnor for mellan méan atgarder i tran-
atgarder i och kvinnor sportsystemet.
transport- Redovisas av:
systemet Myndigheter/
offentliga
organisationer
som tar fram
sadant underlag
i planering av
transport-
systemet.
1-A2 Férdelning av Andel kvinnor : Trafikverken Kvantitativ N+R+L -1, -2 1
kvinnor och man : resp. mani msaml!ng.
i beslutsfattande : besluts- SIKA Redovisas av:
som ror fattande som Trafikverken
langsiktig ror langsiktig Trafikutskottet
planering och planering och Regeringen
utveckling av utveckling av SIKA
transport- transport- Segloner/
systemet. systemet. lansstyrelser
Kommuner
(SKL)
1-A3 Férdelning av Andel kvinnor - Trafikverken Kvantitativ N+R+L -1, -2 2
kvinnor och mén - och man i msamllng.
i arbetsgrupper arbetsgrupper Trafikverken
som ror som ror Traflkgtskottet
langsiktig langsiktig Regeringen
planering och planering och SIKA
utveckling av utveckling av Regioner/
transport- transport- lansstyrelser
systemet. systemet. Kommuner
(SKL)
11-A4 Férdelning av Andel kvinnor | Redovisas inte Fokusgrupper N+R+L 11-1 3
kvinnor och madn | resp. man i idag alternativt
i ovan namnda ovan namnda kvalitativa
ledningsgrupper | ledningsgrupp intervju-
och arbets- er och arbets- undersokningar.
grupper for grupper for alte.r.natlvt
langsiktig langsiktig epka_tunder—
planering av planering av sokningar
transport- transport- Redovisas av:
systemet som systemet som Trafikverken
upplever att upplever att Trafikutskottet
kvinnors och kvinnors och Regeringen
mans mans SIKA
varderingar varderingar I?egloner/
tillmats lika stor tillmats lika lansstyrelser
betydelse i stor betydelse Kommuner
utformningen av i utformningen (SKL)
transport- av transport-
systemet. systemet.
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I-AS Fordelning av Andel kvinnor © Redovisasinte - RES (SIKA) N -1
kvinnor och mén : resp. man idag alternativt
allmant som allmant som fokusgrupper
upplever att upplever att alternativt
kvinnors resp. kvinnors resp. enkatunder-
mans behov &r mans behov sokningar.
tilgodosedda pa : ér tillgodo- Redovisas av:
lika villkor i sedda pa lika Traflkverken
utformningen av  : villkor i ut- Trafikutskottet
transport- formningen av Regeringen
systemet. transport- SIKA
systemet. Regioner/
lansstyrelser
Kommuner
(SKL)
111-A6 Kompetens om Andel kvinnor Redovisas inte Kvantitativ N+R 111-1
jamstalldhets- ochmanide idag. insamling.
aspekter pa lednings- och Redovisas av:
langsiktig arbetsgrupper Trafikverken
planering och som berérs av Trafikutskottet
utformning av JA1 och JA2 Regeringen
transportsystem som genom- SIKA
och tillganglighet | gatten Regioner/
utbildning lansstyrelser
jamstalldhets- Kommuner
aspekter pa (SKL)
langsiktig
planering och
utformning av
transport-
system och
tillganglighet.

B.

Aldersgrupper

11-B1 Fordelning av Andel av Redovisas inte Trafikprognoser N+R 11-3
sambhalls- samhalls- idag och samhalls-
ekonomisk nytta | ekonomisk ekonomiska
mellan olika nytta férdelad kalkyler for
aldersgrupper for | mellan olika atgarder i
atgarder i aldersgrupper transport-
transport- systemet.
systemet Redovisas av:

Myndigheter/
offentliga
organisationer
som tar fram
sadant underlag
i planering av
transport
systemet.

111-B2 Atgéarder i Andel projekt Redovisas inte Behovsanalyser N+R -4
transport- eller planer idag och effekt-
systemet som som foregatts beddmningar foér
foregatts av av atgarder i
konsekvens- konsekvens- transport-
analys avseende = analys systemet.
hur aldres avseende hur Redovisas av:
tillganglighet och  aldres till- Myndigheter/
anvandbarhet ganglighet och offentliga
paverkas av anvandbarhet organisationer
atgarden. paverkas av som tar fram

atgarden. sadant underlag
i planering av
transport-
systemet.

SIKA Rapport 2008:3




88

111-B3 Atgéarder i Andel projekt Redovisas inte Behovsanalyser N+R 11-3
transport- eller planer idag och effekt-
systemet som som foéregatts beddmningar foér
foregatts av av barn- atgarder i
barnkonsekvens- : konsekvens- transport-
analys med analys. systemet.
utgangspunkt i Redovisas av:
Barnkonven- Myndigheter/
tionen avseende offentliga
hur barn organisationer
paverkas av som tar fram
atgarden. sadant underlag
i planering av
transport-
systemet.

C. Personer

med funktions-

nedséttning

111-C1 Tillganglighet till  : Andel Redovisas inte RES. (SIKA) N 1-4
och anvandbar- personer med idag
het av kollektiv- funktionsned- Alternativt:
trafiken for sattning som Enkatunder-
personer med anger att de sokningar.
funktionsned- reser dagligen
sattning. resp. flera

ganger i
veckan utan
fardtjanst.

111-C2 Atgérder i Andel projekt Redovisas inte Behovsanalyser N+R -4
transport- eller planer idag och effekt-
systemet som som foregatts beddmningar foér
foregatts av av konsek- atgarder i
konsekvens- vensanalys transport-
analys avseende : avseende hur systemet.
hur tillganglighet : tillganglighet Redovisas av:
och anvandbar- och anvand- Myndigheter/
het for personer barhet for offentliga
med funktions- personer med organisationer
nedsattning funktionsned- som tar fram
paverkas av sattning sadant underlag
atgarden. paverkas av i planering av

atgarden. transport-
systemet.

11-C3 Kollektivtrafik- Andel Redovisas inte Trafikhuvudman, : N+R -4
stationer och kollektivtrafik- idag Ban- och
hallplatser som stationer och Vagverket, SKL
ar anpassade for : hallplatser (kommuner och
anvandbarhet som &r an- regioner).
och tillganglighet : passade for
for personer med : anvandbarhet
funktionsned- och tillgang-
sattning. lighet for

personer med
funktionsned-
sattning.

11-C4 Kollektivtrafik- Andel Redovisas inte Trafikhuvudman, = N+R -4
fordon som ar kollektivtrafik- ~ idag. Ban- och
anpassade for fordon som ar Vagverket.

anvandbarhet
och tillganglighet
for personer med
funktionsned-
sattning.

anpassade for
anvandbarhet
och tillganglig-
het for
personer med
funktionsned-
sattning.
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11I-C5 Kollektivtrafik- Andel Redovisas inte Trafikhuvudman, : N+R 11-4 2/3
strak som ar prioriterade idag. Ban- och
anvandbara och kollektivtrafik- Vagverket.
tillgéngliga for strak enligt
personer med KOLL Framat
funktions- som ar
nedsattning. anpassade for
anvandbarhet
och tillganglig-
het for
personer med
funktions-
nedsattning.
111-C6 Upphandlingar Andel Redovisas inte Trafikverken. N+R 11-4 3
avseende upphandlingar @ idag. Trafikhuvudman.
atgarder i avseende Kommuner och
transport- atgarder i regioner (SKL).
systemet dar transport-
krav stallts pa systemet dar
anvandbarhet krav stalls pa
och tillganglighet : beaktande av
for personer med : anvandbarhet
funktions- och tillganglig-
nedsattning. het for
personer med
funktionsned-
sattning.
D.
Inkomstgrupper
11I-D1 Fordelning av Andel av Redovisas inte Trafikprognoser N+R 11-3 2
samhalls- samhalls- idag och samhalls-
ekonomisk nytta : ekonomisk ekonomiska
mellan olika nytta férdelad kalkyler for
inkomstgrupper mellan olika atgarderi
for atgarder i inkomst- transport-
transport- grupper systemet.
systemet .
Redovisas av:
Myndigheter/
offentliga
organisationer
som tar fram
sadant underlag
i planering av
transport-
systemet.

E. Regioner

HI-E1 Férdelning av Andel av Redovisas inte Trafikprognoser  N4+R -3 2
samhalls- samhalls- idag och samhails-
ekonomisk nytta | ekonomisk ekonomiska
inom och mellan : nytta férdelad kalkyler for
regioner for inom och atgarder i
atgarder i mellan transport-
transport- regioner systemet.
systemet Redovisas av:

Myndigheter/
offentliga

organisationer
som tar fram
sadant underlag
i planering av
transport-
systemet.
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Beteckn.

Indikator

Enhet

Anvander
eller har
tillgang till
indikatorn
idag

Metod/
kalla

Data pa
Nationell
/Regional
niva

Behov av
utveckling

Bed6md
data-
tillgang

Underlag
for
etappmal

Begransad
klimat-
paverkan

IV-A1

Klimat-
paverkan

ton CO,-
ekvivalenter
raknat som de
sex vaxthus-
gaserna enligt
Kyotoprotokollet
och IPCC:s
definitioner.
Redovisas per
trafikslag.
Inrikes resp.
internationell
bunker.

EU-TERMO02,
NIR
Miljomals-
forsl. 1:1

IV-A2

CO,-
effektivitet

gCO,/pkm,
gCOy/tkm,
gCO,/fkm™.
Redovisas per
trafikslag.

SIKA, EU-
TERM27

IV-A3

Energi-
anvandning

kJ
Redovisas per
trafikslag.

Energi-
myndigheten
EU-TERMO1

IV-A4

Energi-
effektivitet

kJ/pkm, kJ/tkm,
kJ/fkm.
Redovisas per
trafikslag.

IV-A5

Fornyelse-
barhet

Andel
fornyelsebart
bransle (kJ-
baserat)

EU-TERM31

NIR,
Trafik-
verken

NIR,
Trafik-
verken,
SIKA

NIR

NIR,

SIKA

NIR

Transport-
arbete i vissa
trafikslag

Transport-
arbete i vissa
trafikslag

V-2,
V-1

Frisk luft

IV-B1

Kvavedioxid

Overskridanden
av 60

ug NO,/m* som
timmedelvarde
och 20

ug NO,/m* som
arsmedelvarde

Miljomals-
forsl. 2:2

EU-
TERMO

N+R

V-1

"8 fkm = fordonskilometer i végtrafik och bantrafik resp. farkostkilometer i luftfart och sjofart
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IV-B2

Marknara
ozon — skydd
av hélsa

Overskridanden
av 100

ug Os/m® som
atta timmars
medelvarde

Miljomals-
forsl. 2:3

EU-
TERMO

IV-B3

Marknara
ozon — skydd
av vaxtlighet

Overskridanden
av 20 000

ug Oa/m® matt
som AOT40
under april-
september

Miljomals-
forsl. 2:7

IV-B4

Flyktiga
organiska
amnen

Ton NMVOC/ar

Miljomals-
forsl. 2:4

EU-
TERMO

IV-B5

Partiklar

Overskridanden
av 30

ug PM10/m°
som dygns-
medelvarde, 18
ug PM10/m°
som ars-
medelvarde
resp. 10

ug PM2,5/m®
som ars-
medelvarde

Miljomals-
forsl. 2:5

EU-
TERMO

IV-B6

Bens(a)pyren

Overskridanden
av 0,3
nanogram/m’
som ars-
medelvarde

Miljomals-
forsl. 2:6

EU-
TERMO

IV-B7

Ddédade av
trafikens luft-
féroreningar

Antal dédade
pa grund av
luftféroreningar
fran transport-
sektorn. Aven
uttryckt som
samhalls-
ekonomisk
kostnad.

IV-B8

Sjuka av
trafikens luft-
féroreningar

Antal
insjuknade pa
grund av luft-
féroreningar
fran transport-
sektorn. Aven
uttryckt som
samhalls-
ekonomisk
kostnad.

N+R

N+R

N+R

N+R

N+R

Kvantif. —
metod bor
utvecklas

Kvantif. —
metod bor
utvecklas

V-1

V-1

V-1

V-1

V-1
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Bara
naturlig
férsurning
samt Ingen
Overgddning

IV-C1

NO,-utslapp

ton NOx.
Redovisas per
trafikslag.
Inrikes resp.
internationell
bunker.

SIKA, EU- NIR,

TERMO3, Trafik-
Miljdmalsforsl : verken
3:4 samt 7:4

IV-C2

NO,-
effektivitet

gNOx/pkm,
gNO,/tkm,
gNO,/fkm.
Redovisas per
trafikslag.

EU-TERM28, NIR,
Trafik-
verken,
SIKA

IV-C3

SO,-utslapp

ton SO..
Redovisas per
trafikslag.
Inrikes resp.
internationell
bunker.

SIKA, EU- NIR,
TERMO3, Trafik-
Miljomals- verken
forsl. 3:6

IV-C4

SO,-
effektivitet

gSO,/pkm,
gSO,/tkm,
gSO,/fkm.
Redovisas per
trafikslag.

EU-TERM28, NIR,
Miljomal Trafik-
aggreg. verken,
SIKA

Transport-
arbete i vissa
trafikslag

Transport-
arbete i vissa
trafikslag

V-1

V-1

Hav i balans
samt
levande kust
& skargard

1IV-D1

Frammande
arter i
barlastvatten

Andel fartyg i
internationell
trafik som
anloper
svenska
hamnar med
godkanda

tekniska system

for behandling
av barlastvatten
som forhindrar
spridning av
frammande
arter.

Miljomals- Sjofarts-
forslag 10:6 verket ?

IV-D2

Frammande
arter i
barlastvatten

Andel fartyg i
nationell sjofart
som vidtagit
lampliga
atgarder
grundat pa
riskanalyser
enligt riktlinjer
som stodjer
barlast-
konventionen.

Miljémals- Sjofarts-
forslag 10:6 verket ?

V-1

V-1
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IV-D3

Avfall i
skargarden

Antalet sop-
tunnor, toaletter
mottagnings-
anlaggningar
for avfall i
skargarden.

Miljomals-
forslag 10:6

Lans-
styrelser
?

IV-D4

Oljeutslapp

Antalet illegala
utslapp av olja
jamfort med ar
2007.

Miljomals-
forslag 10:6

Sjofarts-
verket ?

IV-D5

Buller till
havs

Antal
upprattade
omraden med
lag bullerniva.

Miljomals-
forslag 10:6

Sjofarts-
verket ?

IV-D6

Undervattens
buller

Kunskap om
effekterna av
undervattens-
buller pa marina
daggdjur och
fisk

Miljémals-
forslag 10:6

N+R

Matenhet?
Ansvar ?

V-1

V-1

V-1

V-1

Storslagen
fjallmiljo

IV-E1

Buller i fjallen
— terrdng-
fordon

Andel
terrangskotrar i
trafik som
uppfyller hogt
stallda buller-
krav (lagre an
73 dBA).

Miljidmals-
forslag 14:2

Lans-
styrelser
?

IV-E2

Buller i fjallen
- luftfartyg

Buller fran
luftfartyg inom
reglerings-
omrade klass A
enligt terrang-
koérnings-
férordningen
(1978:594) och
inom national-
park.

Miljomals-
forslag 14:2

Lans-
styrelser
?

N+R

N+R

V-1

V-1
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God bebyggd
miljo

IV-F1

Planerings-
underlag

Andel program
och strategier
som behandlar
hur ett varierat
utbud av
bostader,
arbetsplatser,
service och
kultur kan
astadkommas
sa att transport-
behovet
minskar och
forutsattningarn
a for miljo-
anpassade och
resurssnala
transporter
forbattras.

Miljémals-
forslag 15:1

IV-F2

Kultur-
historiska
varden

Andel projekt
for férvaltning
och férandring
av infra-
strukturen dar
antikvarisk
kompetens och
kunskap
anvands av
berérda
myndigheter
och av
fastighetsagare.

Miljomals-
forslag 15:2

IV-F3

Kultur-
historiska
varden

Andelen av
kommunala och
regionala
kunskaps-
underlag som
belyser
kulturhistoriska
varden.

Miljomals-
forslag 15:2

IV-F4

Naturgrus

Mangd uttaget
naturgrus.
Andel for
transportinfra-
struktur. Andel
fran avlagringar
med stort varde
for dricks-
vattenforsorjnin
gen och for
natur- och
kultur-
landskapet.

Miljémals-
forslag 15:4

Lans-
styrelser
?

Trafik-
verken
?

Lans-
styrelser
?

Lans-
styrelser
?

N+R

N+R

N+R

N+R

V-1

V-1

V-1

V-1
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IV-F5

Trafikbuller

Trafikbullerniva
erna vid
bostadsmiljéer
uppmatt
utomhus i dBA.
Sarskild
redovisning for
de mest
bullerutsatta
manniskorna
och bostad-
smiljderna.

Miljomals- Trafik-
forslag 15:3 verken ?

IV-F6

Trafikbuller

Uppfyllnad av
riktvarden for
trafikbuller
inomhus.
Sarskild
redovisning for
de mest
bullerutsatta
manniskorna
och bostads-
miljéerna.

Miljomals- Trafikver
forslag 15:3 ken ?

IV-F7

Trafik-
bullerstérning

Bullerstornings-
index

N+R

N+R

N+R

Méat-
program?

Mat-
program?

Kvantif. —
metod bor
utvecklas

V-1

V-1

Ett rikt vaxt-
och djurliv

IV-G1

Intrang -
ekosystem

Andel infra-
strukturprojekt
dar hansyn
tagits till
effekterna pa
det stérre
landskapet.

Miljomals- Trafik-
forslag 15:3 verken ?

IV-G2

Intréng -
ekosystem

Andelen
naturtyper i art-
och habitat-
direktivet som
har gynnsam
bevarande-
status.

Miljomals- Trafik-
forslag 15:3 verken ?

IV-G3

Tatortsnara
natur

Areal av
tatortsnara
natur med hoga
frilufts-
kulturmiljé- och
naturvarden.

Miljdmals- Trafik-
forslag 15:4 verken ?

IV-G4

Intréng i
natur- &
kulturmiljéer

Andel skyddade
omraden med
héga frilufts-
kulturmiljé- och
naturvarden
med transport-
infrastruktur

a) inom
omradet,

b) inom 1 km
c) inom 5 km
frn omradet

EU-TERMO7 : GIS-data
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Areal som EU Term08,

IV-G5 Intrang i dirgkt paverkas : Svenska Corine N+R
natur- och av infrastruktur State-of-the land-
kulturmiljer genom fysiskt art rapporten cover,

|nt“rér?g 07(gh inom C_OSIO- topo-
storning ™. 341 action™. grafiska
areal hardgjord . vector-
yta Paverkans- kartor,
zonen kan for : trafik-
areal av hela att borja med - verken®
transport- uppskattas
korridoren med hjalp av
(=hardgjord yta + : bullersprid-
véagsido- ningsmodeller.
omraden) Gransvardet
) kan sattas pa
araeal inom 50 dbA
paverkanszon

IV-G6 Intréng i Viltolyckor. Polisens Natio- i N+R
natur- och Antal fordelat rapporterings : nella vilt- :
kulturmiljcer per art. -system®. olycks-

radet®

V-1

V-1

™ Den direkta paverkan avtar logaritmiskt med 6kande avstand och darmed kan omréadet uppskattas dar paverkan

dverstiger ett givet gransvarde. Paverkan kan alltsa uttryckas i form av kvadratmeter och har darmed direkt

baring pa kompensationsétgarder. (Kalla: SLU/Végverket)

8 OBS: Gransvardet maste definieras och spridningsfunktionen fér paverkan beraknas. Detta arbete har
paborjats och kommer att harmoniseras med IENE indikatorer som planeras utvecklas for Europa.

(Kalla: SLU/Vagverket)

® Trafikverkens egna databaser 6ver yta och sido-omréden fér transportinfrastruktur, utformning och trafik.

8 (Kalla: SLU/Vagverket)
8 Har ett regeringsuppdrag att fora viltolycksstatistik.

SIKA Rapport 2008:3




[.1.5.

97

Indikatorer for samhallsekonomiskt effektiv planering

SIKA har foreslagit att en strukturerad process i samband med planering av infrastruktur ska
tillampas. Syftet med processen &r att astadkomma en samhéllsekonomiskt effektiv process
som i ett tidigt skede beaktar det transportpolitiska malet och dess villkor. Nedan foljer ett
antal indikatorer som ska avspegla i vilken utstrackning den strukturerade processen

tillampats.
Beteckn. : Indikator Anvander eller Metod/kalla : Data pa Kommentarer
har tillgang till Nationell
indikatorn idag /Regional
niva
Samhallsekonomiskt effektiv planering
SIKA utvecklar
SE1 Andel infrastrukturprojekt och Redovisas inte N uppfoljningsmetoder
atgardspaket i transportsektorn som idag
planerats med alternativgenerering enligt
fyrstegsprincipen
SIKA utvecklar
SE2 Andel infrastrukturprojekt och Redovisas inte N uppfoljningsmetoder
atgardspaket i transportsektorn for vilka idag
kostnadsnyttokalkyler genomforts
Véagverket redovisar
SE3 Andel infrastrukturprojekt som féljs upp N efterkalkyler i .
med efterkalkyler pa samhallsekonomiskt arsredovisningen for 2007
utfall
SE4 Marginalkostnad och internaliseringsgrad SIKA SIKA N
av externa effekter Rapport/
PM
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[.1.6. Bakgrundsindikatorer

Som stdd for att bedoma forutséattningarna for en utvecklad tillganglighet och for uppféljning
av hur atgarder i transportsystemet paverkar andra politikomraden redovisas dven bakgrunds-
information i form av bakgrundsindikatorer. Har ges en beskrivning av bade det befintliga
transportsystemet och andra relevanta tillstand i samhallet. I storsta mojliga utstrackning
anvands geografiska data presenterad pa kommunniva. Indikatorerna tillhandahalls av SIKA,
trafikverken och 6vriga myndigheter beroende pa ansvaromrade.

Indikator Beskrivning

A. Samhallsfunktioner

BA1 Strategiska samhéllsfunktioner Sjukhus, hdgskolor, regionala myndigheter, lansstyrelser

BA2 Fastighetspriser

BA3 Bebyggelsestruktur Utifran Boverkets regionala byggbehovsanalys?
B. Naringsliv

BB1 Naringslivsstruktur Tillverkning, service, offentlig

BB2 Produktionsvarde, industriellt Storlek och foérandring

BB3 Produktionsvéarde, gruvnaring Storlek

BB4 Produktionsvarde, skogsbhaserat Storlek

BB5 Produktionsvarde, tjanster Storlek och foérandring

BB6 Turism Gastnatter

C. Kompetensforsorjning

BC1 Arbetspendling Kvinnor resp. man
BC2 Hogre utbildade Kvinnor resp. mén
BC3 Utbildningsutbud Med prestationer
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Indikator Beskrivning
D. Befolkning
BD1 Folkmangd Kommunvis
BD2  Tétortsbefolkning
BD3  Tétortsgrad
BD4 Befolkningsforandring 1997-2007
BD5 Flyttningsnetto Kvinnor resp. mén
BD6 Befolkningsbalans, 20-64 ar Kvinnor resp. mén
BD7 Befolkningsbalans, 15-24 ar Kvinnor resp. mén
BD8 Befolkningsbalans, 22-30 ar Kvinnor resp. mén
E. Sysselsattning
BE1 Sysselséttningsgrad Kvinnor resp. man
BE2 Forvarvsfrekvens Kvinnor resp. man

SIKA Rapport 2008:3




100

SIKA Rapport 2008:3



101

1.2. Bilaga 2: Exempel pa tillampning och uppféljning

[.2.1. Tillampningsexempel; infrastrukturplanering
Infrastruktur i Ostergétland

En av huvudpoangerna med SIKA:s forslag till tillampning av det transportpolitiska malet &r
att planeringen tar sin utgangspunkt i en grundlig analys av behov eller problem. Regionala
utvecklingsprogram (RUP) &r den gemensamma plattformen for det regionala
utvecklingsarbetet inom ett I&n, och kan ligga till grund for att identifiera lanets behov. Under
processen med att ta fram en RUP genereras en dialog mellan viktiga aktorer i lanet, vilken &r
minst lika viktig som sjélva slutdokumentet.

Detta exempel bygger pé resultat fran den djupa testkorningen med Ostsam som genomforts i
detta maluppdrag samt lasning av berdrda regionala utvecklingsprogram (RUP) och
tillhdrande dokument.

De 6vergripande malen for Ostgotaregionens utveckling handlar om langsiktigt hallbar
utveckling, en region i balans och goda livsvillkor for regionens invanare. | RUP for
Ostgotaregionen har sex utvecklingsstrategier utarbetats for att na dessa mal:

1. Starka Ostergotlands attraktivitet, konkurrenskraft och position

2. Utveckla Ostergdtland till en flerkarnig region

3. Utveckla Ostergétland till en region med balans mellan centrum och omland
4

Starka Ostergotland som innovationsmiljo och som region for uppbyggnad och
utveckling av foretag

Starka invanarnas majligheter till hog livskvalitet och personlig utveckling
Utveckla och éppna formerna for det politiska arbetet pa regional niva

Utvecklingsstrategierna ar tvarsektoriella till sin karaktar, det vill séga att de kraver insatser
och atgarder fran flera politikomraden. Denna tvarsektoriella ansats passar val in i en
transportpolitisk malstruktur dar tillganglighet ingar i det 6vergripande malet. Tillganglighet
handlar i stor utstrackning om var olika malpunkter som exempelvis olika typer av service ar
lokaliserade. Med ett snavt transportperspektiv ar forbattringar i transportsystemet det enda
medlet att paverka tillgangligheten till dagligvaruhandeln. | Ostergétland innebér ett
tvarsektoriellt perspektiv bland annat att utvecklingen av den sociala ekonomin ska framjas
for att kunna erbjuda olika typer av service dven pa landsbygden. Om denna strategi ar
framgangsrik far den till foljd att tillgangligheten till service kan 6kas, utan att
transportbehovet 0kar i motsvarande grad.

Samtliga utvecklingsstrategier innehaller tillganglighetsfragor, men ar inte tillrackligt
konkreta for att peka pa nagra specifika behov eller atgarder. Utifran RUP har ett antal
insatsprogram vaxt fram dar framférallt programmet for kommunikationer/infrastruktur och
programmet for en flerkarnig region har en tydlig koppling till de transportpolitiska malen.

Dessa program pekar pa behoven av att:
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o Starka tillgangligheten mellan det tydliga centrumomradet LinkOping- Norrkoping och
utanforliggande kommuner.

o Stérka tillgangligheten till andra regioner, i synnerhet mellan de centrala delarna och
Stockholmsomradet.

o Stérka tillganglighet och logistik genom att utveckla strategiska knutpunkter, i forsta
hand resecentra Linkdping och Norrkdping samt Norrkdpings hamn.

e Samordna Linkdpings och Norrkopings fysiska planering, utvinna skalférdelar och
effektivitetsvinster i kommunala verksamheter och integrera stddernas kollektivtrafik.

Ovanstaende punkter utgor exempel pa ett antal omraden dar tillganglighet har getts en central
roll i det regionala utvecklingsarbetet. Viktigt vid identifiering av vilka behov av
tillgdnglighet som anses foreligga &r att vara tydlig med ur vilket perspektiv som
behovsanalysen har gjorts — dvs vems behov ar det som har statt i fokus? Naringslivets,
enskilda medborgares? Hur har behov och forutsattningar beaktats for man, kvinnor, olika
alders- och inkomstgrupper, kérkortsinnehavare, hushall utan bil - etc?

| behovsanalysen ar det essentiellt att skilja pa den effekt som dnskas uppnas, t ex 6kad
sysselsattningsgrad i en region eller kommun, och atgérder for att uppna denna 6nskade
effekt. Exempelvis sa torde regionforstoring vara en atgard och inte den effekt som 6nskas
uppnas. Pa samma vis sa ar en utbyggd motorvag en atgard medan tillganglighet till fler
arbetsplatser inom en viss restid i en region kan vara ett exempel pa underliggande behov.

Nasta steg ar att identifiera ett antal konkreta atgarder for att 16sa de behov som identifierats.
Ocksa har ar det viktigt att komma ihag vilka forutsattningar som olika grupper i samhéllet
har att tillgodogora sig en 6kad tillganglighet i det aktuella fallet vid olika tankbara
utformningar/l6sningar.

Nér det géller tillgangligheten mellan Link6ping och Norrkoéping kan det handla om tatare
tagtrafik, eller ett separat kollektivtrafikkorfalt pa motorvagen som forbinder staderna. Det &r
viktigt att resecentrum lokaliseras sa att mal- och startpunkter for resorna i hog utstrackning
finns inom promenadavstand, vilket forutsatter att den fysiska planeringen samordnas med
infrastrukturplaneringen. Dartill kommer insikten att en enskild kommuns geografiska
utstrackning ar alltfor liten i forhallande till hushallens rorlighet i termer av exempelvis
arbetspendling. 1 Ostgotaregionen har den fysiska planeringen samordnats mellan Linkoping
och Norrkoping, vilket &r ett konkret uttryck for en stréavan att svara upp mot denna
regionforstoring.

En viktig poédng ar att den forsta fasen i SIKA:s forslag till tillampning av den transport-
politiska malstrukturen som handlar om att definiera behoven i detta exempel redan existerar i
form av arbetet med RUP (Figur I-1). Det &r i bakgrundsbeskrivningen i form av RUP eller
regionala tillvaxtprogram som behoven definieras i tillgdnglighetstermer. Det &r som redan
namnts viktigt med noggrannhet i behovsanalysen sa att det underliggande behovet
identifieras snarare an exempel pa atgarder.

| en planering som &ven inbegriper den lokala eller den regionala nivan finns forutsattningar
att tillampa det forsta steget i fyrstegsprincipen som handlar om att paverka efterfragan pa
transporter. Via den fysiska planeringen som sker pa kommunal niva, eller vid framtagande av
regionala utvecklingsplaner, ar det mojligt att paverka efterfragan pa transporter genom en
aktiv lokaliseringspolitik.
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Nar ett antal forslag till atgéarder eller kombinationer av atgarder for att tillfredstalla de
identifierade behoven tagits fram ska dessa testas gentemot villkoren. | denna prévning kan
flera av atgarderna forsvinna eller betraktas som mindre intressanta om de pa ett menligt sétt
paverkar nagot av villkorsomradena, exempelvis genom en kraftig 6kning av
koldioxidutslapp.

Vidare behover effekter for naringsliv och medborgare belysas liksom den inom- och
mellanregionala fordelningen av den nytta som de foreslagna atgarderna ger i form av kortare
restider t ex. Exempel pa fordelningseffekter som kan behdéva belysas ar:

e Hur paverkas barns halsa, rekreationsmiljo, mojlighet att sjalva ta sig sakert och tryggt
till och fran skola eller lekplats?

e Hur paverkas olika alders- och inkomstgruppers tillganglighet? Tillganglighet for méan
respektive kvinnor?

e Hur paverkas mojligheterna for de grupper som utgor potentiell arbetskraft att
tillgodogora sig en ev 6kad tillganglighet till arbetsplatser?

e Hur paverkas de grupper som har korkort och/eller tillgang till bil respektive andra
grupper?

e Hur paverkas barns funktionshindrades och aldres tillganglighet av de olika
atgarderna?

e Hur paverkas tillgangligheten i olika regiondelar av atgarderna?

Forst nar ett mindre antal atgarder aterstar efter denna forsta sallning genomfors en
samhallsekonomisk bedémning av bade prissatta och icke prissatta atgarder for de atgarder
eller kombinationer av atgarder som beddmts som intressanta att analysera narmare.

Sékerhet
och
ekonomisk Transport-
Tillaa Jamstalld- bedémning politiska mél
Bakgrunds- 1figang- Fyrstegs- het och
beskrivnin i rincipen fordelning
’ Ilghet P i Icke prissatta
effekter Konkret
n projekt
God miljo

Figur I-1: De transportpolitiska mélen i forhallande till planering av enskilda atgérder

| Tabell 11.1 ges nagra konkreta exempel pa hur SIKA:s forslag till tillampning kan omséttas i
Ostgotaregionen.

Det forsta steget som géller att identifiera behoven har redan berorts.
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Awven for steg tva finns en hel del nyttig information om tillstdndet i lanet att hamta i RUP.
Det kan exempelvis gélla befolknings- och sysselséttningsutvecklingen i olika delar av lanet
som uppvisar stora skillnader mellan karna och periferi. Inom detta steg &r det dven lampligt
att soka information fran indikatorerna som medféljer SIKA:s forslag till ny malstruktur.

Det ar forst under steg tre som mer konkreta atgéarder borjar utkristalliseras. | detta exempel
har de en tydlig transportpragel, men det skulle d&ven kunna handla om atgarder inom
kommunikation eller lokalisering.

| den fjarde fasen gors en beddmning gentemot villkoren. Det ar exempelvis troligt att
atgarden att enbart bygga ut motorvagen utan sarskilda insatser for att forbattra
kollektivtrafiken faller bort da den bidrar till en 6kning av koldioxidemissionerna samt till
forbattrad tillganglighet enbart for vissa grupper i samhallet.

Nar ett fatal intressanta atgarder, eller kombinationer av atgarder, identifierats gors en
fordjupad effektbeddmning inklusive en samhallsekonomisk analys for att forsakra sig om att
endast samhallsekonomiskt effektiva atgarder genomfors.

Tabell 11.1: SIKA:s forslag till tillimpning och exempel pé underlagsmaterial och étgéiirder i
Ostgotaregionen

Tillampningssteg

Underlagsmaterial

Exempel

1. Definiera behov eller
problem.

RUP och tillhérande
dokument

Kompetensforsérjning och
tillganglighet till service i olika
delar av Ostergdtland.

Utveckla flerkarnig
stadsregion.

2. Samla information.

Indikatorer knutna till
transportpolitiska malet,
inklusive
bakgrundsindikatorer.

RUP och tillhérande
dokument

Trafiksakerhetsutveckling.

Emissioner och dvrig
miljopaverkan fran olika
trafikslag.

Sysselsattningsutveckling i
olika delar av Ostergdtland.

Framkomlighetsproblem i véag-
och jarnvagsnat.

3. Alternativgenerering
— framtagande av
forslag till atgarder
eller kombinationer av
atgarder. Exempelvis
med fyrstegsprincipen.

Lanstransportplan, RUP
och tillhérande dokument,
oversiktsplaner m fl.

Incitament fOr lokalisering av
nya arbetsplatser till 1agen med
god kollektivtrafikforsorjning,
t ex genom etableringsstdd,
formanliga lokalhyror eller
andra former av incitament.

Samverkan med naringslivet i
populédra
arbetsplatslokaliseringar i
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Ostergotland for att skapa
attraktiva pendlingsalternativ
till egen bil for personal.

Incitament och tekniska
atgarder som
mojliggor distansarbete.

Tillgang till fler
utbildningsplatser som ger
mojligheter till 6nskad
kompetensforsorjning.

Utdkad turtathet i
kollektivtrafik pa befintlig
infrastruktur.

Forandrade kollektivtrafiktaxor
for att 6ka attraktiviteten hos
kollektiva fardmedel.

Utokad sparkapacitet
Linkdping-Norrképing.

Fler korfalt pa motorvéagen
Linkdping-Norrképing.

Kollektivtrafikkorfalt pa denna
motorvag.

Upprustning Tjustbanan.

Upprustning Stangabanan.

4. Effektbeddmning.

Forstudier for respektive
atgard alt. kombinationer
av atgarder.

Effektbedomningar for
respektive foreslagen atgard,
var for sig eller i kombination
dar sa behovs intressant,
gentemot de transportpolitiska
villkoren.

5. Fordjupad
efektbeddémning.

Intressanta
atgardsalternativ
analyseras djupare.

Samhallsekonomisk
bedémning av icke avforda
atgarder.
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[.2.2. Tillampningsexempel; Trafiksakerhet

Malstrukturen &r tankt att kunna anvandas med fokus, inte enbart nar det galler forbattring av
tillganglighet, utan ocksa pa alla de 6vriga delmalen. I detta exempel satts fokus pa delmalet
Sékerhet och trygghet, d.v.s det langsiktiga malet for trafiksikerhet ingen skall dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till de krav som foljer av detta. Utgangspunkten &r dock densamma, d.v.s
transportsektorn ska bidra till samhéllets valfardsutveckling i form av en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt langsiktigt hallbar utveckling. Transportsektorns 6vergripande mal
ar att bidra till denna utveckling med en langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv
tillganglighet for medborgare, naringsliv och offentlig verksamhet i hela landet.

Antag som exempel att vi observerar att det dédas ovanligt manga pa vagstracka X. Detta
anses inte stamma 6verens med det 6vergripande transportpolitiska malet, tillgangligheten &r
helt enkelt inte hallbar. Det stammer inte heller Gverens med det langsiktiga malet for
delmalet Sakerhet och trygghet.

Involverade kommuner, representanter fran regionerna samt trafikverken pabdrjar samarbete
for att forutsattningslost hitta en 16sning pa problemet med utgangspunkt i den féreslagna
processen i avsnitt E.3.

1. Definiera behovet eller problemet i ett perspektiv av tillganglighet/villkor.

2. Samla information om forutsattningar fran indikatoruppféljning,
bakgrundsbeskrivning och andra kéllor.

3. Ta fram alla alternativ som kan tillfredsstalla de behov som definierats och rangordna
dessa med hjélp av fyrstegsprincipen.

4. Forsta effektbedomning: Bedom alla alternativens forvantade effekter pa tillganglighet
och villkor. Vilj de alternativ som ger bésta effekt pa samtliga etappmal och sok nya
alternativ om de paverkas negativt.

5. Fordjupad effektbedémning pa de basta alternativen: Identifiera de samhalls-
ekonomiskt mest Io6nsamma alternativen. Beakta bade prissatta effekter och ej-
prissatta.

Steg 1 innebdr att formulera problemet som finns att I6sa. | detta exempel formuleras
problemet som att det dvergripande malet om hallbar tillganglighet inte uppfylls pa grund av
att det sker oacceptabelt manga trafikolyckor med dodlig utgang pa den aktuella véagstrackan.

Gruppen har forst tagit del av den information som finns pa "Transportmalsradets” webplats
angaende de transportpolitiska malen som man har att forhalla sig till, och dels detaljerad
information om etappmalens tillstand. Dar finns ocksa information i form av indikatorer av
betydelse for det aktuella exemplet.

Nasta steg ar att paborja en inledande analys av insamlat material med mera. Under den
senaste 10-arsperioden har det intraffat 21 trafikolyckor pa vagstrackan, 10 med personbil och
fotgangare eller cyklister, 5 stycken med en eller flera personbilar, 2 med lastbil och
personbil, 1 lastbil och fotgéngare, 3 med MC/moped. | 6 av fallen har en eller flera
omkommit. Totalt har 8 personer omkommit, 5 méan och 3 kvinnor. Av dessa ar 2 stycken
barn. De 6vriga olyckstillfallena har lett till allvarliga skador for 15 personer och lindriga
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skador for 35 personer. Manga av olyckorna har intraffat tidigt pA morgonen eller sent pa
kvéllen. D4 har det dven varit vanligt med inblandning av onyktra forare. De tva barnen som
omkom var pa vég till skolan och korsade vagen nér en lastbil pa vag till en narliggande
fabrik korde for fort genom samhallet och inte hann véja. Vid ett tillfalle fick en bil
motorstopp pa jarnvagsovergangen. Den kvinnliga bilféraren kunde dock radda sig darifran
utan att bli skadad nar taget kolliderade med bilen.

Analysen visar vidare att vagen ar krokig, gar genom ett kuperat landskap med begransad sikt.
Den gar dessutom genom en mangd samhaéllen, i ett fall passeras en lagstadieskola och den
korsas dessutom av en icke planskild jarnvagsévergang. Den skyltade hastigheten andras
dessutom ett flertal ganger pa den totala strackan av 100 km. En analys av trafikarbetet visar
att det ror sig om en hogt trafikerad vag, andelen trafikarbete med lastbil &r hogt. Detta hédnger
samman med naringslivets sammansattning i omradet. En stor fabrik kdper insatsvaror av en
mangd underleverantorer i trakten. Dessa varor levereras helt och hallet med lastbil.
Slutprodukterna levereras med bade jarnvag och lastbil. Denna analys ger forutsattningar for
att ga vidare med steg 3.

| det tredje steget identifierar gruppen ett antal tankbara atgarder for att tillfredsstélla de
behov/problem som identifierats. Fyrstegsprincipen anvands vid framtagandet.

Steg 1-atgarder
o Trafiksakerhetskampanijer i skolorna samt utskick till hushallen i kommunerna langs
vagen om t.ex. betydelse av cykelhjédlms- och bilbaltesanvéndning och
e Sankt biljettpris pa kollektivtrafiken

Steg 2-atgarder

Forbattra gatubelysningen genom att installera fler gatlampor

R6jning av tréd och buskar langs vagkanten.

Sétt upp hastighetskameror pa ett antal strategiska stéllen

Se 6ver hastighetsskyltningen och malning av vagbanan

Overflyttning av tung trafik till annan vag genom att inféra ndgon typ av
begransning/forbud pa strackan, alternativt subvention for 6verflyttning av gods till
jarnvag.

Steg 3-atgarder
e Byggnation av gupp och ett fall en cirkulationsplats
e Breddning av véagen pa tre stéllen
e Ldgg ny asfalt med béttre trafiksékerhetsegenskaper

Steg 4-atgarder
e Bygg ny vdg for omledning av trafik utanfor samhéllena.

For att undersdka graden av maluppfylinad for framtagna alternativ genomgar dessa det fjarde
och sista steget, en samlad effektbeddmning (Tabell 1.2).
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Tabell 1.2: Samlad effektbedomning av identifierade alternativ for att 6ka trafiksiikerheten

ALTERNATIV MALUPPFYLLNAD (Etappmal)
Funktion Villkor
Tillganglighet Sékerhet & trygghet Jamstélldhet & férdelning | Miljo
— A X
© 4 = > 2 & o)
8 = 3. =z 8 o @ z ‘;‘2— X
Q g 3 z | 8| > |ls |32 | = 2 =z | 3
3 @ o =3 <y Q e 3 = S = = 3
= S = < o g : o, ) g B [ g
% =1 3 @, & $ 3 o g 3 = 3 >
7] z = =] - o c o o [ = Q- S
= ) 3 2 5 @ 5 = 3 5 c o g
=S I - O R N - - - T - T
= = o «Q < S —_ =3 = o [
= o] ol @ = V) «Q S =]
c —- €o @ ey = 3
= @ @ o 3
= ] T
A 1 Trafiksdkerhetskampanjer 0 0 0 + + + 0 0 0 0 + +
B 1 Sankt biljettpris 0 + 0 + + + 0 0 0 + + +
C 2 Gatubelysning/rojning + + 0 + + + + 0 0 0 0 0
D 2 Hastighetskameror 0 0 0 + + + 0 0 0 0 0 0
E 2 Skyltning mm + 0 0 + + + 0 0 0 0 0 0
F 2 Overflyttnign av tung trafik - + - + + + 0 0 0 0 + +
G 3 Gupp och cirkulationsplats + + 0 + + + + 0 0 + + +
H 3 Breddning av vag + + - - - - 0 0 0 0 + -
| 3 Ny asfalt + + - 0 0 0 0 + -
J 4 Nyvéag + + - + + + 0 0 0 0 0 -

Sammanfattad bedémning:

e Kampanjerna och en sankning av biljettpriser pa kollektivtrafiken berdknas ge sma
men positiva effekter i termer av forbattrad trafiksakerhet. Effekten pa delmalet miljo
antas bli positiv eftersom en minskning av koldioxidutslappen kan genom en
overflyttning av trafik fran personbil till buss. Barn och gamla skulle gynnas extra
mycket med hjalp av extra rabatterade biljettpriser.

e Gruppen ser positivt pa de flesta steg 2-atgarderna. Gatubelysningen och en forbattrad
réjning antas leda till en trafiksakerhetsforbattring, speciellt tidigt pA morgonen och
kvallstid nar det kan vara mycket djur pa vagen. Dessa atgarder skulle dessutom leda
till en forbattring av tillgangligheten. Overflyttning till annan vég anses ur
trafiksdkerhetssynpunkt vara positivt for den aktuella vagen, men anses leda till en
icke dnskad trafik pd andra mindre véagar i omradet, sa i ett systemperspektiv skulle
det fa negativa effekter. En dverflyttning till jarnvag anses vara méjlig, dock ar
osakerheten om kostnaden for en sadan éatgard stor varfor en djupare analys bor goras.
Om det skulle leda till stora éverflyttningar kan det &ven finnas ett 6kat
underhallsbehov. Det kan &ven fa en negativ inverkan pa tillgangligheten for
persontéagtrafiken pd grund av kapacitetsbrist pa sparet. A andra sidan framjas
tillganglighen pa vag genom forbattrad transportkvalitet da bussarna battre kan halla
tidtabellen.

e Byggnation av gupp vid skolan antas ge goda trafiksékerhetseffekter, och
cirkulationsplatsen ger ett jamnare trafikflode, det gynnar bade tillgangligheten och
miljon. Breddningen av véagen antas leda till en 6kad tillganglighet, men effekten pa
trafiksakerheten ar negativ/alternativt oforandrad eftersom hastigheten pa de aktuella
avsnitten kan hoéjas nagot. Samma effekt antas gélla for ny asfaltbelaggning.
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e Nybyggnation av vdg antas l6sa trafiksakerhetsproblemen. Dock bedéms detta vara en
relativt dyr atgard, liksom att det finns stora negativa miljokonsekvenser da flera
mojliga végalternativ har en strackning som kommer att paverka kansliga natur- och
kulturomraden. Kostnaden for atgarden liksom dess positiva effekt pa trafiksakerheten
antas inte sta i proportion till dess negativa paverkan i andra avseenden.

| manga planeringssituationer kan processen avslutas efter detta steg, da en tillrackligt god
bedémning av maluppfyllnaden finns for att ga vidare i beslutsprocessen med de bast lampade
alternativen. I projekt med mer langtgaende eller komplexa effekter, som i det sista
alternativet med en ny vég, kan processens femte steg utnyttjas med en férdjupad
samhéllsekonomisk analys. Detta alternativ beddmdes dock inte vara aktuellt, utan gruppen
enades om att gemensamt ta fram ett beslutsunderlag baserat pa den genomforda
alternativgenereringen som kompletteras med en kostnadsbedémning. Darefter fortskrider
beslutsprocessen i vanlig ordning.
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