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Social indicators in infrastructure planning

An inventory and assessment of the usefulnessdafators in traffic planning.
Master’s Thesis in the Master’'s Programme, Civigjiaeering
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Division of GeoEngineering

Road and Traffic Group

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

The infrastructures in the surroundings have immpecpeople’'s quality of life. The
transport system should contribute to a sustainal@eelopment in the social,
economic and ecological areas.

In the master thesis there has been an inventoigdadators in hope of finding a
guantitative indicator that could show that infrasture affects people’s quality of
life, that indicator has not been found.

An inventory of indicators that are used in the 8isle planning processeSRAST,
trafik for en attraktiv stad, Effektsamband 20@@d for Environment Impact
Assessment has been made in study. There has edsoifventory of international
indicators in the area of Social Impact Assessmantk sustainable indicators from
European Union and UN.

A quantitative indicator that shows that infrasture planning has an effect on
people’s quality of life has not been found. In imeentory two qualitative indicators

have been found that in combination could show th#astructure affects on

people’s quality of life. The first one is flexiltyt in choice of vehicle; car, bus, bike
or walking, and in choice of route. The other agbarrier effect, which show barriers
in the community and how they affect the mobility.

Equity in the transport system has also been sludighis master thesis. An equity
transport system has good access in function, dimleeconomics. In the master thesis
there have been an estimation of traffic work fdfedent kinds of vehicles; cars,
buses, bikes and walking, measured in how manymigtoes people travels. These
have been compared to the investments that therrediVastra Gotaland makes in
projects for cars, buses, bikes and walkers. Themanvests most in traffic measures
for bikers and walkers and least for buses. Innlaster thesis the investments made
on the national level and the community level isleded.

Since a quantitative indicator has not been foumihg the study in this master thesis
the recommendation is to use qualitative indicatioas show greater width.
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SAMMANFATTNING

Manniskor livskvalité paverkas av infrastrukturenderas omgivning och de
infrastrukturférandringar som genomfors. Transpatismen ska bidra till en
langsiktigt hallbar utveckling sa val socialt, ekamiskt som ekologiskt.

| examensarbetet har en inventering av indikatsem skulle kunna pavisa
livskvalitet ur ett infrastrukturperspektiv utfértEérhoppningen med inventeringen
var att finna en kvantitativ indikator som pavissocial livskvalitet. En sadan
indikator har dock inte identifierats.

| studien har en inventering av planeringsindikatssom anvands i Sverige gjorts,
indikatorer iITRAST, trafik for en attraktiv stad, Effektsamb&0@0och indikatorer
som tillampas vid miljokonsekvensbeskrivningar. Dsdr &ven genomforts en
inventering av internationella indikatorer inom @uaet Social Impact Assessment,
sociala konsekvensbeskrivningar och indikatorer gumtial hallbar utveckling
framtagna av EU och FN.

Resultatet av inventeringen visar att det inte d#tt att identifiera nagon kvantitativ
indikator som kan pavisa livskvalitet och rattvisaansportsystemet. Det har dock
identifierats nagra kvalitativa indikatorer som drkbination kan anvandas for att
pavisa livskvalitet. Flexibilitet som ar en tillgglighetsindikator som kan visa pa
vilken flexibilitet som finns mellan fardsatt oatahsportvagar och barriarverkan som
ar en indikator som visar pa vilka barriarer somn$i i samhallet och paverkar
mojligheten till forflyttning.

| examensarbetet har utdver livskvalitet aven gty transportsystemet behandlats.
Ett rattvist transportsystem har god tillganglighstval funktion, tid som ekonomi.
Det har utforts berékningar pa trafikarbetet foroflka fardsatten bil, kollektivtrafik,
cykel och gang matt i personkilometer. Detta hamffits med Vastra
Gotalandsregionens investeringsnivaer i respekivesatt. Investeringsnivaerna ar
hogst for oskyddade trafikanter och lagst for Kdlidrafik. Det finns dock en viss
osakerhet i analysen da investeringarna pa natinivé@l och av kommunerna inte har
beréaknats.

Slutsatsen i examensarbetat ar att det inte inonemaor denna studie gatt att finna

kvantitativa indikatorer som pavisar livskvalitethorattvisa. Istallet rekommenderas
de kvalitativa indikatorerna da de visar pa enrstbredd.
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Forord

Infrastrukturen runt omkring oss paverkar alla nigkors liv. De sociala effekter som
uppkommer pa& manniskor pa grund av infrastruktuh dc samband med
infrastrukturforandringar ar av stor betydelse @ plverkar manniskors mojlighet
till transporter. Social rattvisa och livskvalitebborde vara centralt |
planeringsprocesser da de paverkar alla manniskgliighet till val av boende och
arbete.

Exjobbet har forsokt finna indikatorer som kan amdés for att pavisa hur
manniskors sociala rattvisa och livskvalitet paasrhv tillgangen till infrastruktur.

Ett stort tack till Gunnar Lannér handledare tdlikexaminator pa bygg- och
miljoteknik pad Chalmers Tekniska Hogskola och bitndde handledare Kristina
Schmidt pa avdelningen for Trafik-Plan-LandskapWpéP i Goteborg. Jag vill aven
tacka alla er som arbetar pa WSP Samhallsbygg@édeborg och kommit med idéer
och synpunkter till hjalp for mitt arbete och minadys. Tack till Erik Frid som har
gett mig input och hjalpt till med korrekturlasning

Goteborg juni 2006

Jenny Nilsson
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1 Inledning

Forsta kapitlet innehdller bakgrunden till examebstet, dess syfte, metod och
avgransningar. Har redogors for de tankar som fiantt hallbart transportsystem,
hur det paverkar manniskor livskvalitet och énskamatt kvantifiera social paverkan.

1.1 Bakgrund

Att infrastrukturforandringar paverkar manniskosnciala miljé och livskvalitet,
rader det ingen tvekan om. Det ar dock inte sjaktkatt det gors utredningar om
denna paverkan. Att en miljokonsekvensbeskrivniMiB, skall upprattas vid
planering av utbyggnad av infrastruktur, ar laggtad P4 senare ar har det &aven
diskuterats vilken paverkan pa manniskor och de@sala miljo som uppstar i
samband med exploatering.

Manniskors mojlighet till transporter paverkas awngivningens infrastruktur.
Tillgangligheten ar central da manniskors livskiéaliill stor del paverkas av deras
mojlighet till forflyttningar, tillganglighet ar étav regeringens transportpolitiska
delmat. Olika gruppers méjlighet till forflyttning pavesls av manga faktorer, var de
bor, hur transportsystemet i deras narhet ar utgrillgang till bil, kollektivtrafik
och strak for oskyddade trafikanter, sociala fdemdlen med mera.

Hur olika grupper av manniskor paverkas av en sfukturforandring ar viktigt for
att bedoma vilka konsekvenser som uppstar ochtftkuana géra en bra bedémning
som ar enkel att jamfora kravs indikatorer. Kvaetihg av indikatorer kravs darfor
for att utredningsmaterial latt ska ga att jamfSirsemellan.

1.1.1 Hallbar utveckling

For att fa ett fungerande samhalle med god livstetakravs satsningar pa hallbar
utveckling. Arbetet med hallbar utveckling pagarddéanationellt i Sverige och
internationellt. Under 1990-taletet och tidigt 2a@0 genomfordes flera
varldskonferenser for att 6ka medvetandegradebdtiovet av hallbar utveckling. Pa
varldstoppmétet 2002 i Johannesburg beslutadeseatist ar 2005 ska alla lander
paborja utformning av strategier for en nation&inpfor hallbar utveckling.

Ar 1988 faststéllde Brundtlandkommissionen en didin fér hallbar utveckling:

"En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgmsr dagens behov utan
att &ventyra kommande generationers mojligheteillgttdose sina behov.”

| april 2001 definierade EU:s transportministrarhétibart transportsystem.

"Det ar ett transportsystem som:

Gor det mojligt att tillgodose enskilda manniskdisetags och foreningars
grundlaggande behov av kommunikation och utveckiagtt sakert och for
manniskor och ekosystem sunt satt som framjar k@liinom och mellan
generationerna, ar prisvart, fungerar rattvist effektivt, erbjuder olika

! Regeringskansliet (2003)
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typer av transportmdjligheter, stodjer en konkuskeaftig ekonomi och

balanserad regional utveckling, begransar utslégp avfall till en mangd

som jorden kan absorbera, anvander fornybara nijjgétill eller under den

niva dar dessa kan fornya sig, icke fornybaradiilgar i eller under den takt
fornybara ersattningar kan utvecklas samt minimd@nsekvenserna av
markutnyttjande och buller.”

Transportsystemet ska enligt ovan bidra till eng&iktigt hallbar utveckling. |
begreppet god hallbar utveckling ingar social, eknisk och ekologisk utveckling, i
vissa fall inkluderas &aven kulturell utvecklingNar det genomfors forandringar i
transportsystemet eller ny infrastruktur planeraseds och kvantifieras effekter pa
restider, trafiksakerhet och miljo. P4 samma sgitibber social hallbarhet utredas och
kvantifieras. Den sociala hallbarheten ar viktig dén visar pa hur manniskor
paverkas av omgivningen och férandringar som gdesi

1.1.2 Regeringens transportpolitiska mal

Regeringens transportpolitiska mal ar centraltutiecklingen av transportsystemen i
Sverige. Malen ska finnas med i vagverkets helatapnocess fran forstudie till
bygghandling.

Definition av regeringens transportpolitiska mal:

"Det Overgripande malet for transportpolitiken &att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt halltbeansportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.”

Med langsiktig hallbar transportforsérjning syftaé social, ekonomisk och ekologisk
hallbarhet.

Det transportpolitiska malet delas in i sex defmal

e Ett tillgangligt transportsystem

e En hdg transportkvalitet

e En séker trafik

e En god miljo

e Positiv regional utveckling

o Ett jamstallt transportsystem
Flera av delmalen ar underforstatt sammankoppladé den sociala paverkan en
exploatering far. Ett tillgangligt transportsyst@dverkar manniskors sociala vardag,
en hog transportkvallite paverkar hur manniskor lexgr att resa, en saker trafik

minskar oron for olyckor i trafiken och en god milpaverkar manniskors psykiska
halsa. | denna rapport behandlas framst malenillanglighet, trafiksékerhet och

2 Bergstrom-Jonsson 2006-02-17
% Regeringskansliet t (2003)
* Regeringskansliet (2003)
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till viss del malet om en hog transportkvalitetsémband med den inventering av
indikatorer som gors.

Vagverkets utvarderingssystem for projeEffektprofilen,anvands for att kunna ta
hansyn till de transportpolitiska delmalen vid ewaikring. Under delmalet 'ett
tillganglighet transportsystem’ behandlas faktqréaverkan pa grupper’, vilken har en
central del i examensarbetet

1.1.3 Sociala indikatorer och rattviseaspekten

For att pavisa en social paverkan vid en infrastndérandring kravs indikatorer. | de
planeringsprocesser som anvands i Sverige tillanfipaslet indikatorer som beror
omradet social paverkan, se vidare kapitel 4. Deviktigt med ett 6vergripande
tankande runt de sociala effekter som uppkommervikbn betydelse den sociala
paverkan har vid en infrastrukturférandring. Gatikatorerna att méata och rakna pa
medfor det enklare tillAmpning och lattare jamféeelmellan olika projekt.

De sociala indikatorer som tagits fram i detta exasarbete antas kunna vara del av
kvantifieringen i en social konsekvensbeskrivniggB.

For att uppna en god transportkvalitet for allét isamhalle kravs att rattvisa anvands
som ett centralt begrepp. Ett rattvist transpoteyshar god tillganglighet i saval
funktion, tid och ekonomi.

1.2  Problembeskrivning

| dagslaget genomfors begransade bedémningar aal $@édlbarhet i samband med
infrastrukturférandringar. Nar dessa bedémningarogdors sker det ofta i arbetet
med miljokonsekvensbeskrivningar. Det finns berdgametoder och méatetal for att
rakna pa miljo, trafiksakerhetseffekter och tillgighetsaspekter. | studien har
trafiksakerhetseffekter och tillganglighetsaspektentifieras for att se om nagra av
dem gar att anvanda som indikator pa rattvisakVigktet och social hallbarhet vid en
infrastrukturforandring. Examensarbetet har avevemterat befintliga indikatorer

med béaring pa social hallbarhet och anger vilkadagsa som ar kvantifierbara.
Utifran inventeringen har en analys genomforts ast som &r onskvart att réakna pa
men inte tillampas i dagslaget. Studien har vidardersokt om en kombination av
nagra av indikatorerna kan pavisa social hallbarhet

1.3 Syfte

Syftet med examensarbetet har varit att inventafinttiga indikatorer pa social
hallbarhet och med forhoppning om att finna indikat som skulle kunna
komplettera Vagverkets effektbeskrivning. Indikatma ska ga att tolka, mata, vara
berékningsbar och helst kunna beraknas i befinthgigkmodeller. Dessa indikatorer
ska kunna pavisa social paverkan pa olika gruppenanniskor.

| examensarbetet identifieras vilka indikatorer daan anvandas vid berdkningar for

att pavisa sociala konsekvenser och férandringamamniskors livskvalitet vid en
infrastrukturférandring.
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Examensarbetet leder fram till berékningar pa éer éera indikatorer som pavisar
forandring i livskvalitet och/eller hur rattvist devenska transportsystemet ar.

1.4  Avgréansning

Studien ska visa hur manniskors sociala situatiémerkas. Indikatorn pa social
hallbarhet som identifieras ska pavisa en socigbf@n pa manniskor i samband
med en infrastrukturfordndring. Dock ska inga milf@ningar utféras och

examensarbetet avser inte ta fram eller tillampa metod for sociala

konsekvensbeskrivningar.

Inventeringen av befintliga indikatorer har genortgobland material som funnits
tillgangligt pa svenska eller engelska.

| examensarbetet behandlas inte miljopaverknindgar buller och vibrationer som
delar av de sociala effekter som uppstar vid emastfukturférandring.

1.5 Metod

Utredningsarbetet har skett genom litteraturstudiamtal, méten och sokning efter
befintliga berakningsmatt. Berakningar har genotsfoampers och Emme/2.

1.5.1 Litteraturstudier

Examensarbetet har till stor del genomférts som ligeraturstudie. Det har
genomforts en djupgaende inventering av indikatpéesocial hallbar utveckling som
ar framtagna pa uppdrag av Sveriges regering, Burkiesionen, FN och aven de
indikatorer som anvands i planeringsprocesser rigweran Effektsamband 2000
TRAST - trafik for en attraktiv stadagverket och i Miljokonsekvensbeskrivningar.

Delar av den internationella forskning inom omra8etial Impact Assessment och
rapporter som skrivits om Sociala konsekvensbeskigar i Sverige har studerats.

1.5.2 Berakning/modelltilampning

Trafikarbetet har beréknats i Emme/2 med indata 8ampers. Enklare berékningar
har gjorts i Excel. Sampers har aven studeratshofipning om att modellen skulle
kunna tillampas pa berékning av social livskvaliitket inte var fallet.

1.5.3 Analys

Det har genomforts en analys av indikatorer paasddlibar utveckling i kapitel 4
och vika av dessa som har en barighet pa socidlbahnet ur ett
infrastrukturperspektiv.

Analysen har genomforts med utgangspunkt fran daterial som funnits och i

diskussion med handledare, bitradande handledare fleca anstallda pa WSP
Samhallsbyggnad i Géteborg.
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2 Allmanna forutsattningar

Kapitel 2 behandlar de allmanna forutsattningar séinmms i projektet. De
transportpolitiska delmalen och etappmal foér ndavadem, planeringsprocesserna
som tillampas i Sverige, Vagverkets Effektprofilationella och internationella
konsekvensbeskrivningar och TVISS-metoden som armetod for att berékna
tillganglighet.

2.1  De transportpolitiska delmalen

Regeringens transportpolitiska mal ar centraltutiecklingen av transportsystemen i
Sverige. Tillganglighet, transportkvalité, regionatveckling och ett jamstalit
transportsystem kan sdgas vara transportsystenydts®. sTillgangligheten till
transportsystemen ar central och olika gruppersighej till forflyttning paverkas av
manga faktorer som var de bor, hur transportsysténtess narhet ar utformat,
tillgang till bil, kollektivtrafik, strdk for oskydade trafikanter, sociala forhallanden
med mera. De transportpolitiska delmalen &r:

o Ett tillgangligt transportsystem,
e En hdg transportkvalitet,

e En séker trafik,

e En god miljo,

e Positiv regional utveckling

e Ett jamstallt transportsystem

De transportpolitiska delmdlen ar uppdelade i ata#p Ett etappmal for
tillganglighet ar att ar 2010 ska all kollektivikaf vara anpassad till
funktionshindrad® Kan funktionshindrande anvénda kollektivtrafikemderlattar det
inte bara for dem utan aven for aldre, barnvagned ftera vilket medfér en hogre
tillganglighet i kollektivtrafiksystemet for flergrupper. Dock héanger méjligheterna
att ta sig fran dorr till dorr samman med tillgdgbkten i kollektivtrafiksystemet.
Vagverket har ett dvergripande ansvar for helarrdsan dorr till dérf. Det har
genomforts studier med avseende pa manniskorsréaafran dorr till dérr, TVISS-
metoden, las mer kap 2°5.

DA delmdlet ett jamstallt transportsystem ar nelatiytt finns det i dagslaget inget
etappmal. Ett jamstallt transportsystem handlandlannat om lika representation i
de beslutande leden, samrad som anpassas sastaller blir hdrda, val fungerande
transportsystem som ar anpassade efter bada kdrarsportmonster som ett val
utvecklat kollektivtrafiksystem och passager somleys sékra av bade kvinnor och
man istallet for att upplevas som barriarer.

> Kollektivtrafik med méanniskan i centrum. SOU 20006
® Regeringskansliet (2003)

" Bergstrom-Jonsson 2006-02-17

8 vagverkets publikation 2004:05.
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2.2  Planeringsprocesser

De planeringsprocesser som vanligen anvands viteglay av vagtransportsystem ar
den statliga planeringsprocessen, fyrstegsprincipeimplaneringsprocess i TRAST.

2.2.1 Den statliga planeringsprocessén

Vagverket har en huvudstrategi som visar pa rikgemfor arbetet med att utveckla
vagtransportsystemet. Huvudstrategin utgar frasektorsperspektiv, dar regeringen
fordelar sektorsrollerna. Vagverkets roll innefattaigtransportsystemets funktion
med avseende pa tillganglighet, miljo, trafiksaletrioch effektivitet, fragor om
vaginformatik, fordon, kollektivtrafik, handikappaassning, yrkestrafik samt
forskning och utveckling inom sektorn. Detta sekamsvar medfor att Vagverket kan
vara den padrivande parten mot andra aktorer inbgtransportsektorty.

For att utveckla vagtransportsystemet arbetar Mi&kgteinom fyra strategiska
insatsomraden: anvandarna av vagtransportsystetrafikens samordning och
organisation, fordon och drivmedel, samt infrastuoén*

Anvandarna av vagtransportsystemen — syftar tilhdnniskan &r i centrum och att
det maste foras en dialog om miljo, tillgangligheth trafiksakerhet. Okar
resendrernas kunskapsnivd om alternativa transpgigheter medfor det en
langsiktig hallbarhet. Transportbehovet maste diigodoses.

Trafikens samordning och organisation — samspeleitam olika transportsatt ska
forbattras, vilket medfor en 0kad tillganglighdt tiansportsystemet. Mdjligheten att
effektivisera vagtrafiken genom bland annat anvéglav informationsteknologi.

Fordon och drivmedel — fordonen behdver bli sakreepare, effektivare och tystare.
Efterfragan pa trafiksékra sa val som pa miljo\gamlbch bensinsnala fordon 6kar och
detta ska stimuleras.

Infrastrukturen — det behovs underhall, skotsel ioglksteringar i infrastrukturen for
att forbattra tillgangligheten.

Dessa strategier ska genomforas genom forankrisgniedborgare, naringsliv och
offentliga organisationer. Det kravs aven forsknowh utveckling. Grunden for den
planering som gors ar att basta samhallsnytta pk@mas med de resursramar som
finns.

2.2.2 Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprinciped som &r del av den statliga planeringsprocessemetats fram
av Vagverket med bakgrund av fakta som kom franedgeringens proposition

® Vagverket publikation 2001:75
10 vagverket publikation 2001:75
1 vagverket publikation 2001:75
12 vagverket publikation 2002:72
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"Transportpolitik for en hallbar utveckling® D& det fanns en énskan om en
helhetssyn pa transportsystemet.

Fyrstegsprincipen ar uppbyggd i fyra steg som a&mmbs i given ordning. En

grundtanke i fyrstegsprincipen ar viljan att mingeerfragan av transport genom att
genomfora atgarder utanfor transportsystemet ochsdpdsatt minska behovet av
atgarder i transportsysterfigtenligt steg 1. De fyra stegen &r:

Steg 1. Atgéarder som paverkar transportefterfragdmval av transportsatt.
Steg 2. Atgarder som ger effektivare utnyttjand®efintligt vagnat.

Steg 3. Vagforbattringsatgarder.

Steg 4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsaggard

Steg 1 och 2 fokuserar pa det hdllbara resandetngdsland annat paverkan av
manniskors installning men &ven tillampning av pkaasatgarder sa som
uppmuntran till samakning, arbeta med cykelkampamjen &ven styrande atgarder i
form av parkeringsavgifter och trangselavgifteiSteg 3 fokuserar pa forbattringar
och ombyggnationer i befintligt vagnat och stegndebar ofta att ny mark tas i
ansprak.

Vid arbetet med fyrstegsprincipen provas alla steget de mal som ska uppnas for
att sedan jamfora de olika resultaten med avsegaaealuppfyllelse i forhallande till
kostnadseffektivitet och l&ngsiktig hallbarhet. &tderna fran de olika stegen kan ses
som komplement till varandra, det vill sdga basétningen kan vara att kombinera
atgarder fran tva steg eller flera.

2.3  Effektprofilen

Vagverket har sedan 2000 arbetat med ett utvagksystem av projekt,
Effektprofilen for att kunna ta hansyn till de transportpolitisknalen vid
exploatering. Effektprofilen ingdr som ett “planeringsverktyg” i vagverkets
publikation Effektsamband 2060 SedarEffektprofilentillkom har delmélet om ’ett
jamstéallt transportsystem’ tillkommit vilket daramte behandlas Effektprofilen
Effektprofilenskall fokusera pa icke monetara varden och betgsmplingen till de
transportpolitiska maléh och ska darmed vara ett komplement till den
samhallsekonomiska beddomningen.

2.3.1 Beskrivning av effektprofil

Effektprofiler kan anvandas i den langsiktiga plamgsprocessen men anvands aven i
den fysiska vagplaneringen sa som forstudier ogaitvadningar.

13 Regeringens proposition 1997/98:56

14 vagverket publikation 2002:72

15 TRAST (2004)

16 vagverket publikation 2001:75, 78, 80, 81
" Bokeberg 2005-02-02.
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Effektprofilen ar utformad efter de transportpolitiska delmalemsi sin tur ar
uppdelad i olika indikatoreEffektprofilenhar en sjugradig skala fran --- till +++, se
figur 1.

Effektprofil - Bidrag till maluppfyllelse

Transportpolitiskt mal Negativt Positivt

Effekt == || == - |0 + [ ++ | +++ |Kommentar
Tillganglighet

.. for gangtrafik och cykeltrafik

.. for kollektivtrafik

.. for personbilstrafik

.. for tung fordonstrafik

Flexibilitet mellan fardsatt oq
transportslag

Markanvandning

Paverkan pa grupper

Transportkvalitet

Barighet, vagytor, vaglag

Saker trafik

Antalet dédade och svart skadadsd

..varav oskyddade

God miljo

Utslapp av  klimagaser oc
luftféroreningar

Halsoeffekter av luftféroreningar

Buller och vibrationer

Kretsloppsanpassning/Naturresurger

Natur, kultur och gestaltning

Positiv regional utveckling

Regional tillvaxt

Regional férdelning

Figur 1. Vagverkets effektprofil
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2.3.2 Problem med tillampningen a\Effektprofilen

Effektprofilenhar utvarderats i rapportdeffektprofilens anvandning och effektivitet —
utveckling av modell och metfod rapporten framgar tydligt att alla inblandade
partef® upplever atEffektprofilenmaste vidareutvecklas for att fungera som ett bra
beddmningshjalpmedel. Manga av anvandarna upplEffektprofilen som ett bra
initiativ och en viktig del for att kunna arbeta dnée transportpolitiska malen i
bedomningen av olika projekt. Kritiken m&ffektprofilenbestar bland annat i dess
problem med kvantifiering. Ett problem som uppkomnde att det inte gar att
summera resultaten fran de olika delmalen. Vidaeean anvandarna att da det finns
olika manga undergrupper under varje delmal av rdesportpolitiska malen, se
figur 1, &r det latt att uppfatta att delmalen aiblika, vilket inte &r falléf. Ett av de
storsta problemen upplevdes vara problematikenaattinda Effektprofilen vid
jamforelser mellan manga olika projekt som i demgkiktiga planeringen. Ur detta
kom onskan att kunna kvantifiera paverkan som @ppstle olika undergrupperna
och finna ett satt att berdkna denna.

Vid utvarderingen visade det sig aven att den héssynEffektprofilenar tankt att ta
till den ekonomiska kostnaden av en atgard i fdandle till vad den uppnar inte alltid
tillampades. Har var det framforallt en stor skiihmellan sma och stora projekt.

Problem respektive fordelar med textdelen som fideas ar att det upplevs som att
texten skymmer den visuella bedémningen medan amévear att det ar tack vare
texten som det gar att tollEfektprofilenda manga av indikatorerna tacker ett allt for
stort omrade. Som en underkategori till tillgangég beaktas 'paverkan pa grupper’. |
Effektsamband 200talas om grupperna barn, aldre och funktionshaohelrdet ar i
dagslaget svart att ur effektprofilen uttolka vilkeller vilka av dessa grupper som
paverkas da dessa vid redovisningen vags samrhan.til

2.4  Konsekvensbeskrivningar

Ar 1969 antog amerikanska kongressen National Bnmiental Policy Act, NEPA, §
102 om Environmental Impact Statement (EIS). Deblav borjan for den
internationella  utvecklingen av konsekvensbeskngar. | EU infordes
Environmental Impact Assessment, EIA, med ett E@ktiiv 1985°.

1981 bildades International Association of Impadséssment, IAIA, som ar en
intresseorganisation  for  forskning och utvecklingnomh omradet for
konsekvensbeskrivningar. | dagslaget har IAIA mediear representerande i ver
100 lander.

2.4.1 Miljokonsekvensbeskrivningar

Miljokonsekvensbeskrivningar, MKB, &r ett sedangiaretablerat arbetsséatt i Sverige
vid infrastrukturforandringar. | miljobalken preseras syftet med en MKB som:

18 personer som har deltagit i djupintervjuer octdabordssamtal.
19 Effektprofilens anvandning och effektivitet — utiting av modell och metod.
* EUR Lex, Radets direktiv 85/337/EEG.
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"Syftet med en miljokonsekvensbeskrivning for emkeamhet eller atgard
ar att identifiera och beskriva de direkta och reklia effekter som den
planerade verksamheten eller atgarden kan medé&sgpd manniskor, djur,
vaxter, mark, vatten, luft, klimat, landskap och ltktmiljo, dels pa

hushaliningen med mark, vatten och den fysiskaomilj 6vrigt, dels pa
annan hushallning med material, ravaror och endfgiare ar syftet att
mdjligth'){a en samlad bedomning av dessa effektengo@niskors halsa och
miljon.”

| vagverketsHandbok Miljokonsekvensbeskrivning inom vagsekstén det dock att
"Grundprincipen ar att en MKB behandlar effekterhokonsekvenser som ror
omgivningen till en planerad vaganlaggning, ej awmigien.?? vilket tydliggér att
miljokonsekvensbeskrivningens arbetsomrade frarfiféraar det som  ror
naturpaverkan. Omréden som ofta behandlas i MKE ar:

e Areella naringar

e Grushushallning

e Grundvattenforsorjning

e Naturmiljo

o Kulturmiljo

e Friluftsliv

e Boendemiljo och halsa

e Stadsmiljo

Nagra av dessa sa som stadsmiljo, boendemiljo @étéahar dock omraden som
paverkar manniskans sociala miljo och livskvaliteniljokonsekvensbeskrivningar i
Sverige ingar ibland aven analyser av bullernivadrationer, trafiksakerhet och
tillganglighet.

De lagar som styr anvandandet av MKB &r Miljobalkglan- och bygglagéh och
flera speciallag&r.?®

2.4.2 Social Impact Assessment

Den definition av Social Impact Assessment, SIAnsr mest vedertagen ar den av
Frank Vanclay som International Association for dopAssessment, IAIA, staller sig
bakom.

"Social impact assessment is the process of anglypredicting, evaluating
and reflecting) and managing the intended and ended consequences on
the human environment of planned interventionsi¢ps, programs, plans,

2L Miljobalk (1998:808), § 3, kap 6 Miljokonsekvenskgvningar och annat beslutsunderlag
22 yvagverket publikation 2002:42, s 55

2 yagverket publikation 2002:42, s 54

24 Riksdagens protokoll 2004/05:87, § 6, beslutsdan5-03-09.

% Banlagen, mineallagen mm.

%6 Lerman, 2006-03-14.
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projects) and any social change process invoketthdise interventions so as
to bring about a more sustainable and equitabl@hysical and human
environment.®’

| Social Impact Assessment ingar att analyseratriliera och hantera bade positiva
som negativa effekter vid exploateringar s& somsttiitie, plan och genomforarfie
Malet med konsekvensbeskrivningen ar att fa h&lbaoch rattvisa
levnadsforhallanden ur ekologisk, social och ekoiskrsynvinkel. Det ar aven viktigt
att identifiera malen och arbeta mot att maximergdsitiva effekterna av en andring
vilket kan fa storre effekt an att endast arbeta atbforsoka minimera de negativa
effekterna.

Enligt Burdge behdvs SIA for aft

Tillhandahalla ett systematiskt tillvagagangssatt
e Kanna igen och inse de sociala férandringar sonpnygkt resulterar i
e Kunna méta de andringarna som sker
e Avgora vilka andringar som ar signifikanta

e Anvanda matningarna av sociala forandringar for féttstda och tolka
konsekvenserna for att korrekt beslut

e FoOrse medborgarna i ett samhalle med forstalig rinédion om de
konsekvenser som uppstar

e Ta fram modeller som kan anvandas av samhéalleatfmaximera fordelarna
och minimera konsekvenserna av en andring

e Dra fordel av de konsekvenser som en forandringugphov till

Forstarka samhallets ansvar vid sociala férandringeh pa sa satt fa en storre
forstaelse och medvetenhet sa att forandringen blir positiv utveckling for
samhallet.

e Lagga fram en strategi for att involvera alla salish@dlemmar for att svara
pa en tilltankt andring eller bebyggelse

e Identifiera de negativa konsekvenser en forandférg for att kunna ha ett
Oppet forhallningssatt

e FoOrsoka forsta vikten av de sociala, ekonomiska mstkologiska behoven i
ett samhalle

Taylor skriver att framfor allt i de tidiga skedematillampning av Social Assessment
har sociala utredningar ofta ersatts med ekonomikkale har ansetts vara inom
samma omrade och latta att kvantifiera. Konsekvensar blivit att de sociala
faktorer som tagits hansyn till i synnerhet ror gxfan pa stora arbetsplatser,

2" vanclay, F. (1999).
2 vanclay (2003)
29 Burdge (2004)
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befolkningsdkning respektive minskning, krav pa bkalsservice mm. Social
Assessment kraver b&de kvalitativa och kvantitadise®.

2.4.3 Sociala konsekvensbeskrivningar
| Handbok Miljokonsekvensbeskrivning inom vagsekstindet

"Grundprincipen ar att en MKB behandlar effektehdmnsekvenser som
rér omgivningen till en planerad vaganlaggningamjandaren

Detta visar pa behovet av separata bedomningaocisla konsekvenser da de inte
sjalvklart anses vara en del av den konsekvensiesig som gors i dagslaget,
Miljokonsekvensbeskrivningen.

| Sverige har Vagverket och Banverket pa var sit paborjat ett forsiktigt arbete
med utveckling av Sociala konsekvensbeskrivningar.

Inom Vagverket kom ett forslag 2003 pa hur en sd@asekvensbeskrivning skulle
kunna genomforas. | dagslaget arbetas det cemoait Vagverket med utvecklandet
av jamstalldhetsfragor i kombination med socialandaekvenser. | véagverkets
planarbete for 2006 beslutades det att utveckling em struktur for sociala
konsekvensbeskrivningar ska ing& och att denndilgkapas pa minst tva projelt

For Banverkets rakning har Elina Engelbrektssondesit Goteborgs Universitet,
skrivit en B-uppsats om forslag till modell pa sdai konsekvensbeskrivningar.
Engelbrektsson har i detta arbete haft en styrgropgtaende av personer fran
Banverket. Detta arbete har lett vidare till attnBarket tillsammans med Elina
Engelbrektsson ska tillampa denna metod pa etéktrojder varen 2006.

Boverket publicerade 2000 en skrift osociala och ekonomiska konsekvenser i
planering™. | rapporten redogors for forslag pa aspekter samfé betydelse:

e Antal personer eller hushall som berors av planen

e Storleken pa omflyttningen

e Demografiska forandringar

e Forandringar i elevunderlaget for skolor

e Boendekostnadsforandringar

e Paverkan pa kommersiell och offentlig servicesuukbch paverkan pa
underlag for service

e Paverkan vad galler tillganglighet till arbetspatskommunikationer, service
och gronomraden

e FoOrandringar i sysselsattningen

%0 Taylor (2004)

31 vagverket publikation 2002:42
32 Rsberg 2006-02-22

3 Svensson (2000)
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e FoOrutsattningar for sektorssamverkan

e FoOrandringar for sociala natverk och den socialg@mi
e Forandrade forhallanden kring segregation

e Forandrade forhallanden rérande hélsa och sékerhet

WSP Samhallsbyggnad har genomfort ett teknikutwegkprojekt dar en inventering
av  Social Impact Assessment internationellt sett h ocav  Sociala
Konsekvensbeddmningar i Sverige och specifikt indfB8P gjorts. Slutsatsen av
denna rapport ar att Sociala konsekvensbeskrivnikgenmer starkt internationellt
och med stérsta sannolikhet kommer att bli obligska for stdrre projekt i Sverige
inom odverskadlig framtid.

Sedan 1994 ar Sociala Konsekvensbeskrivningar ddgat i Finland. |
miljtkonsekvensbeskrivningarna i Finland ingar eélsbkonsekvensbeddomning
(HKB) och en bedémning av sociala konsekvenser ():%‘KHS Finland kom 1996 en
handbok ut for beddomning av sociala konsekven§&¥B - handbok, praktisk
handledning i socialkonsekvensbeddmritg

2.4.4 Framtidens konsekvensbeskrivningar

Vagverket utreder framtida utformning av konsekweskrivningar. Fran flera hall
finns 6nskemal om att en framtida konsekvensbeskiy ska vara mer flexibel an
dagens d& den bér vara lattare att anpassa tjektets storle®®, och &ven anpassa
innehallet beroende pa inom vilkket omraden en epling sker och vad som
paverkas, manniskor (boende och/eller arbetspjadareller natut’. Det finns idéer
om att de stora huvudomradena ska vara inom  omadden
miljokonsekvensbeskrivningar, sociala konsekvengiasngar och
halsokonsekvensbeskrivningar.

2.5 TVISS-metoden

Tillgadngligheten ar central for manniskors livskitetl tillganglighet ar dock ett vitt
begrep dar manga olika faktorer maste vagas inafiirfa en helhetsbhild av
tillgangligheten.

Det finns en utarbetad metod, TillganglighetsvillkdSvenska stader, TVISS for att
visa pa tillganglighet for olika grupper av manmislsa som funktionshindrade, barn
och aldre. TVISS-metoden mater tillganglighet otdller den i relation till de krav
olika brukargrupper kraver av trafikmiljon.

TVISS-metoden karaktariseras i korthettav

34 »Beddmning av sociala konsekvenser (SKE006-02-01)
3 Engelbrektsson (2006)

% | erman. 2006-03-14

%" Eriksson. 2006-02-23

3 Reneland. (2004)
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e Faltinventering av trafikmiljoegenskaper av betgéelfor barn, aldre och
personer med nedsatt syn- respektive rorelseforrgg@gaoch rorelse). Totalt
23 inventeringsparametrar.

e GIS-program for databashantering och natverksaealys

e Befolkningsinformation pa fastighetskoordinat.

e De fyra fardsatten gang, cykel, buss och bil.

e Studier av tillganglighet fran valfri fastighetl tilalfri fastighet
e Beaktande av olika standardkrav pa gang- och ciigelit.

e Skapandet av ny kunskap, som inte kan nas pa aéttatn med datorers stora
berékningskapacitet.

TVISS-metoden innebér ingaende analyser av helanvé@n dorr till dorr for olika
brukargrupper sa som, barn, vuxna och personerforédionsnedséttning. Det gar
aven att jamfora de olika fardsatten gang, cykalgktivt och buss med varandra.

TVISS-metoden ar en tillganglighetsanalys med iattiker som visar pa specifik
tillganglighet for olika brukare pa olika platseen stad. Metoden medfor framforallt
okad kunskapsnivd om hur den totala tillgangligheser ut inom ett geografiskt
omrade. Det ar en bra och val genomarbetad metaodtisekravande och kostsamt
satt att bedoma tillgangligheten.
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3 Rattvist transportsystem

Manniskors mdjlighet till forflyttning eller begréning dari ligger ofta i deras
privatekonomi da den paverkar deras mojligheter atvanda stora delar av
transportsystemet.

Det gar att utvardera rattvisan i transportsysteiédlera perspektiv. Det handlar om
att jamfora tillgang till olika transportsystem, dtigén pa servicen, mellan olika
grupper av manniskor och hur tillgangligheten serfar de grupper som har
ogynnsam ekonomi, social tillhérighet eller psykidilsa®®

3.1 God transportkvalitet

For att uppna en god transportkvalitet for allét isamhalle kravs att rattvisa anvands
som ett centralt begrepp. Ett rattvist transpot&yshar god tillganglighet bade i
funktion, tid och ekonomi.

Rattvisa ur tillganglighetsperspektiv handlar oasratt till rorlighet och mdjlighet
att valja nar en forflyttning ska ske. Detta kraged natstruktur pa vagar och strak
for oskyddade trafikanter och val utvecklad kolietcafik med hog servicegrad. Men
god tillganglighet handlar &ven om mojlighet tithmnsport for dem som lider av
funktionshinder.

| mindre samhéllen ar det lattare att anvanda géykgl eller kollektivtrafik som
fardsatt vilkket minskar klyftorna i framkomligheysgpunkt. Desto storre avstand
desto storre blir behovet att kunna forflytta sigdrbil och hér blir oréttvisorna
tydliga. Det &ar viktigt att vid planeringsskedet s vilka olika mdjligheter till
forflyttning som kommer att finnas for olika grupm& som funktionshindrade, éldre,
barn och icke bilburna. | sammanhang dar de fléker bil ar det ofta inte bara
krangligt utan ofta aven farligt att nyttja andéadsatt. Ofta far de billiga fardsatten
mindre plats och mindre pengar vid planerifig.

Rattvisan paverkas aven av antalet fardsatt sons fitigangliga och ju samre utbud
desto mer paverkas de socialt svaga. Aven antagval paverkar livskvalitén.
Kostnaden for resan paverkar vilkken mojlighet filtflyttning som finns och ocksa
vilken livskvalité personerna far. Kostnadsnivaerida olika transportsatt ar en
rattviseaspekt da de slar ut en del fran att arwadet effektivaste och minst
tidskravande transportmedilet.

Mangden tid resenarer med olika fardsatt eller sedma fardsatt men olika kvalité
pa transporsystemet maste tilloringa paverkar aétvisan da de med gott om
pengar latt koper sig tid. Aven skillnad i restiit blika resor vid olika tidpunkter pa
dygnet slar mot de som har liten flexibilitet i e kan resa.

De olika fardsatten belastar miljon i olika grace Bom har gott stalit och kan vélja
hur de vill resa, ar aven de som paverkar miljorstrmaedan alla far betala med
halsan.

39 Litman (2005)
“0 Litman (2005)
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3.2 Politiska beslut

Rattvisan i trafiken paverkas av det politiska egssom finns. Detta sker till exempel
genom att visa vilka fardsatt som prioriteras avstigande politikerna. Politikerna

kan se de negativa sociala konsekvenserna av @titlbeen anda besluta enligt det.
Det ar skillnad i att redovisa konsekvenserna avoe@indring och att faktiskt vikta

och ta hansyn till dem.

| dagens politiska situation diskuteras olika forrag avgifter for att finansiera nya
infrastrukturprojekt men &ven inférandet av trdfjkande och trafikminskande
avgifter. | dagslaget betalar medborgarna i Sveidgeragar via skattsedeln. De som
har bil betalar aven fordonsskatt och skatt panteitel.

Trafikstyrande atgarder syftar till att f4 en jamaanvandning pa vara vagar dvs. att
minska trafiktopparna exempelvis genom biltulladeinde mest trafikerade timmarna
pa morgonen och kvallen. Medan trafikminskande réeyasyftar till att fa ner
anvandandet av motorfordon, exempelvis genom laftulnder stdrre delen av
dygnets timmar.

De som inte har bil anvander inte vagtransportsyste samma utstrackning som de
som har bil, men ar anda med och betalar.

3.3 Tillampning inom kollektivtrafik

Inom kollektivtrafiken har forsok gjorts for att pfementera nya betalsystem som
delvis har tdnkandet om rattvisa transporter soraspekt. Nedan redogors for nagra
projekt i Vastra Goétaland och Goteborgsomradet. Kalektiva resan innebéar inom

vissa delar av Vastra Goétalandsregionen stora oanvagimforelse med om resan
hade genomférts med bil.

Vasttrafik ar i inledningsfasen av att inféra ettttnbetalsystem for hela vastra
Gotalandsregionen. | Goteborgsregionen kommer stgae skillnader i kostnader
for resorna uppsta. | 6vriga regionen daremot komae¢ nya systemet med kop av
enskilda resor inféras. Detta bygger pa en fastneosper kommun som passeras
fagelvagen. Det vill saga for att kollektivt ta $ign en kommun till en annan kravs
det ibland en resa genom flera kommuner pa vageni sjalva verket ar en omvag.
Tidigare har resenéaren fatt betala for de kommsner ofrivilligt passeras pa vagen,
men i det nya systemet betalar resenéren endadefantal kommuner som passeras
raknat pa fagelvagen. Tanken bakom detta byggempdnskan om en ¢kad rattvisa
inom kollektivtrafiken, den som maste aka en omagtidigare betalat med bade tid
och pengar, nu gors ett forsok att &tminstone janren ekonomiska rattviséh.

Kolla, kollektivtrafik at alla, ar ett samarbetsjgkt mellan Vasttrafik, Trafikkontoret
i Goteborg och fardtjansten. Projektet Kolla skaravalel i anpassningen av
tillgangligheten i kollektivtrafiken i Vastra Gotaldsregionen. Tillganglig
kollektivtrafik &r ett av regeringens etappmal fdet transportpolitiska delmalet
tillganglighet. Moajlighet till forflyttning ar en attvisefraga da rorlighet skapar
livskvalitet. Projektets syfte ar att gora kollektafiken tillganglig for s& manga som
mojligt genom mojlighet att kombinera anropsstyafik med fardtjanst och vanlig

L nvasttrafik” (2006-06-12)

16 CHALMERS, Civil and Environmental Engineeringylaster’'s Thesis 2006:53



kollektivtrafik. Till hjalp pa vagen finns aven Isagarservice. Som del i projektet ar
dven anpassning av gatumiljper och héllplatsefutitktionshindradé?

3.4 Analys

| samband med planering av infrastruktur i Svenggkuteras det valdigt lite om
rattvisa i transportsystemet. For att fa ett |aktigti hallbart samhalle med en god
tillgang till transportsystem kravs att aspektetivisa blir en del av planeringen i
Sverige.

Satsningar som gors pa ett rattvisare biljettsystarh okad tillganglighet inom
kollektivtrafiken &r en bra borjan for att 6ka mékors rorlighet och rattvisa. Men
det kravs ytterligare satsningar for att fa etivigt transportsystem.

| dagens samhalle ar transportsystemen till stérutfermade for bilismen vilket
medfor att det maste satsas ytterligare pa alieenérdsatt for att orattvisorna ska
kunna vagas upp. Att aka bil ar oftast mest tigdefft och sa lange
transportsystemen fortsatter vara utformade ubiémperspektiv kommer de som
inte har mojlighet att aka bil vara de som dratsbaserattvisorna.

42rKollektivtrafik at alla” 2006-06-12
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4 Indikatorer

"Indikatorer kan anvandas for att beskriva nulddetm av ett matbart taf®

Sa beskrivs indikatorerTRAST trafik for en attraktiv stad Indikatorer anvands for
att pavisa effekter av forandringar och kan anvénida att ta fram riktvarden for
vilka mal ett projekt maste leva upp till, de kared anvandas for att jamféra flera
alternativ i ett projekt eller flera projekt medraadra. | en del fall kan det vara bast
att anvanda relativa indikatorer.

Hur indikatorerna méts och vilket storhet som vaBserkar resultatéf. Beroende pa
hur ndgot méts kan det antingen ge ett positier eégativt resultat. Exempelvis mats
hastigheter i km/h dar hdga hastigheter ofta upgdatsom positiva for att
framkomligheten ska vara sa stor som mojligt. Meelaras trafikséakerhet i stallet sa
ar laga hastigheter positiva for det minskar riskimatt skadas allvarligt eller dodas
vid en olycka. Vilka indikatorer som valjs for etudie kan paverka resultatet bade i
positiv och negativ riktning. Detta medfor att dems presenterar indikatorer och
resultat av matningar har makten att styra resilffér att pavisa det de vill. Samma
matning kan ge valdigt olika resultat beroende ydden presenteras.

Valet av storhet kan fa stor betydelse da det paveesultatet och aven indirekt vilka

I[6sningar som kan finnas. Mats olycksrisken peddoskilometer eller per capita

betonas olika resultat. JAmfors olycksrisk per teafiir ett land med ett annat ger det
inte hela sanningen for att fa en helhetsbild behixen information om trafikarbetet.

Vilken storhet som véljs paverkar vilka problem skemmer att prioritera$.

Indikatorer maste valjas med omsorg for att geigyiktformation. For att fa ett sa
rattvisande resultat som mojligt kravs ofta en éppeng av indikatorer som
gemensamt visar pa ett resultat. Todd Litman g@feill Measured — Developing
Indicators for Comprehensive and Sustainable TrartsgPlanning forslag pa
indikatorer som bor 6vervagas vid planering avdalktransport fordelat pa omradena
ekonomisk-, social- och miljppaverkan.

Economic — ekonomisk
e Traffic congestion — Trafikstockningar
e Mobility barriers — Roérlighets barriar
e Accident damages — Olycksskadestand
e Facility costs — Facilitetskostnad
e Consumer costs — Konsumentkostnad

e DNRR (=developing of Non-Renewable Resources) —etking av icke-
fornyelsebara resurser

Social — social
e Social equity — Social rattvisa

3 TRAST
4 Litman (2005)
“5 Litman (2005)
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e Impacts on mobility disadvantaged — Paverkan psode &r rorelsebegransade
e Human health impacts — Halsopaverkan

e Community cohesion — Samhallets samanhallning

e Community livability’® — Samhéllets “livability”

e Aesthetics — Estetik

Environmental — milj6
e Air and water pollution — Luft- och vattenféroregar
e Climate change — Klimatférandringar
e Noise impacts — Bullerpaverkan
e Habitat loss — Minskning av arter
e Hydrologic impacts — Hydrogeologisk paverkan

e DNRR (=developing of Non-Renewable Resources) —etkling av icke-
fornyelsebara resurser

Flera av dessa indikatorer ar dvergripande ochlkgtas ner ytterligare for att ge
tydligt resultat.

Tillganglighet, trafiksakerhet och restid anvands &tt pavisa hur manniskor ur
transportperspektiv paverkas av en infrastruktéaridring. Det raknas till viss del pa
effekterna av dessa men kvantifieringen behdves.oka

4.1  Kvantitativ eller kvalitativ matning

Olika typer av indikatorer pavisar olika informatiolndikatorer kan antingen ge
kvantitativ eller kvalitativ data. Kvantitativ datg@r att mata, och ger siffervarden som
resultat som sedan analyseras. Medan den kvaditd&wan ar information som inte
enkelt ar matbar utan maste analyseras, det \gh sien pavisar inte ett sjalvklart
resultat utan ger ofta subjektiva bedomningar. Kata data kan goras méatbara
genom att satta varden pa den, exempelvis i fornekinomiskt varde. Kvalitativ
data anses ocksd vara mer objektiv och lattarerstysera enligt Litmati. Det
medfor problem da det ofta upplevs lattare attiltasig kvantitativ data da den ar
lattare att mata an den ofta svarmatbara kvalgathata. Vid planering for ny
infrastruktur tas det ofta hansyn till hastigheteh framkomlighet da de ar latta att
kvantifiera medan hur en férandring paverkar deyddkde trafikanterna, olika
sociala grupper och livskvalitén &ar svarare attigsv Litmans exempel pa
kvantitativa och kvalitativa data.

Quantitative data — kvantitativ data
¢ Vehicle and person trips — Fordons- och personresor
e Vehicle and person miles of travel — Fordons- ocetspnkilometer

“ Det finns ingen dverséttning till svenska for by
*7 Litman (2005)
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e Traffic crashes and fatalities — Trafik- och dogsébr
e Expenditures, revenues, and costs — Utgifter, tatakch kostnad
e Property value — Fastighetsvarde

Qualitative data —kvalitativ data
e Survey data — Undersokningsdata
e User preferences — Anvandarpreferens
e Convenience and comfort — Bekvamlighet och trivsel
e Community livability'®

e Aesthetic factors — Estetiska faktorer

4.2 Inventering av indikatorer

| den har studien genomfdrdes en inventering aiakomdikatorer inom infrastruktur
som paverkar manniskors livskvalitet. Nedan redsgéiir internationella och
nationella overgripande indikatorer och for inddk& som anvands i
planeringsprocessen bade i Sverige och inom Simajaict Assessment.

4.2.1 Konventionella transport indikatorer*®

Indikatorer som vanligtvis anvands for trafik adikatorer som tar hansyn till
motorfordon. Nedan ges exempel pa indikatorer samstafida av Litman.

e Roadway level of service (LOS), which is an indacaif vehicle traffic speeds
and congestion delay at a particular stretch oflw@y or intersection. A
higher rating is consider better. — LOS ar enkiattir pa motorfordons
hastighet och férsening pa grund av kobildning elitka platser. Ju hogre
varde desto battre.

e Average traffic speeds. Assumes higher is bettéedelhastighet. Antar att
ju hogre desto béttre.

e Average congestion delay, measured annually petacdmwer is consider
better. — Medelférsening pa grund av trafikstocniberédknas per capita och
ar. Lagre varde anses battre.

e Parking convenience and price. Increased convemiemz lower price is
generally considered better. — Bekvamlighet ocls for parkering. Okad
bekvamlighet och lagt pris anses bast.

e Crash rates per vehicle-mile. Lower crash rates cmesidered better. —
Olycksrisk per fordonskilometer. Lagre olycksrisisas battre.

Traditionella transportindikatorer ger ofta postieffekter av att kbéra bil. Dessa
positiva effekter av att kdra bil aterkommer i halansportsystemet da de berattigar
bilkorandet, ianspraktagandet av mark for vagarpmarkeringar. Detta i sin tur bidrar

“8 Det finns ingen dverséttning till svenska for by
“9 Litman (2005)
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till det bilourna samhéllet och svarigheterna oatirta sig fram for de om inte ar
bilburna.
4.2.2 Regeringens indikatorer for hallbar utvecklirg

Regeringen presenterar sin strategi for en ekordmsocialt och miljomassigt
hallbar utveckling i skrivelseriStrategiska utmaningar - En vidareutveckling av
svensk strategi for hallbar utvecklingl arbetet med denna har regeringen latit
statistiska centralbyrdn, SCB, ta fram nya indikat@a hallbar utveckling. Den 22
mars 2006 presenterades de 87 nya indikatorerd&kaborerna ar fordelade inom sex
omraden, med tolv huvudindikatorer for att ge earguipande bild. Nedan redogors
en sammanstallnifgav de 12 huvudindikatorerna. De 6vriga indikatoaedr listade

i bilaga 1.

Halsa

e Medellivslangd — forvantad medellivslangd och héisama levnadsar vid
fodseln

e Vald — andel av befolkningen som angett att det wasiatta for vald eller hot
om vald under de senaste 12 manaderna

Hallbar konsumtion och produktion
e Energieffekter — energiintensitet Wh/BNP

e Investeringar — energieffekter. Energiintensitet /BMP Investeringar i
realkapital och utbildning som andel av BNP, l6papdser

Ekonomisk utveckling
e Sysselsattningsgrad — andel reguljart sysselsatteein 20-64 ar
e Tillvaxt — BNI per capita, fasta priser, referen2800

e Offentliga finanser — offentliga sektorns skuldttaeoch brutto, i forhallande
till BNP och Ibpande priser

Social sammanhallining

e Ekonomisk utsatthet — andel individer i familjeetgnemed inkomster mindre
an 60 procent av medianen

e Demografisk forsorjningsborda — forsorjningsbérd&mwpten mellan antal
personer i aldrarna 0-19 och 65 ar och aldre aeéat personer i aldrarna 20-
64

Miljo och klimat
e Vaxthusgaser — klimatpaverkande utslapp uttrycktzdioxidekvivalenter
e Farliga amnen — langlivade organiska amnen i brjogkm

Global utveckling
e Bistand — bistandets andel av BNI

*0 Regeringens skrivelse 2005/06:126
*"Indikatorer fér hallbar utveckling”2006-03-29
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Bland de 87 indikatorerna ar det manga som berdmniskor och deras halsa,
miljdpaverkan och hur inkomstfordelningen ser ubck saknas nastan helt och hallet
faktorer som visar pa hur manniskor paverkas aviemmy till boendet och vilken
social effekt en infrastrukturférandring far paleende. De omraden som behandlas
ar:

e Trafikolyckor — antalet dodade och svart skadadafikolyckor

e Kollektivtrafik — andel av befolkningen som har Igdng till
kollektivtrafikforbindelse

e Trafikbuller — andel av befolkningen som &r besdéra trafikbuller

e Narhet till naturen — andel av befolkningen som fillgang till gronomrade
inom 250 meter fran bostaden

4.2.3 EU:s indikatorer for hallbar utveckling

| EU har det tagits fram tio huvudomraden for irsddrer p& héllbar utvecklifg se
bilaga 2. Inom varje omrade anges flertalet indikat | omradet transport, finns
nagra indikatorer som pavisar social paverkan mithastrukturférandring.

e Access to public transport — Tillgang till allmanmansporter

e Investment in transport infrastructure by mode -—vebteringar i
transportsystem per transportmedel

e People killed in road accidents, by age group — mEkor som dddats |
trafikolyckor, per aldersgrupp

Av dessa indikatorer framgar att rattvisefragan cantral da det handlar om

investeringar i transportsystemet per transportiedet vill sdga att det kravs

investering i flera olika transportsystem. Detrdeisjalvklart att vagtransportsystemet
hamnar i fokus.

4.2.4 FN: s indikatorer for hallbar utveckling

FN kommissionen for hallbar utveckling har fasist&8 indikatorer for hallbar
utveckling fordelat pa fyra huvudomraden socialljimiekonomisk och institutionell
(social, environmental, economic, institutioral)Av dessa finns en indikator som
pavisar paverkan vid en infrastrukturférandring.

e Distance travelled per capita by mode of transpo/vstand for resa per
person och fardsatt

Avstand for resa per person och fardsatt ar ceérdéabet tydliggor att det ar viktigt
att de fardsatt som ar langsammast har en gengéiga den genaste vagen, sarskilt
om detta ses ur ett tredje varden perspektiv. Mem @r det svenska perspektivet ar
restidskvot centralt.

2 Measuring progress towards a more sustainablepEpsnistainable development indicators for the
European Union
%3 "Indicators for Sustainable Development” (20063183

CHALMERS, Civil and Environmental Engineeringylaster’'s Thesis 2006:53 23



4.2.5 Sociala indikatorer i MKB

| miljokonsekvensbeskrivningar behandlas boendémdgr aspekter av social
karaktar ing&¥. Framforallt laggs fokus p& boendemiljbpn men &aemetsmiljder,
skolor, daghem och sjukhus kan vara av vikt oclrai@forallt ur halsoperspektivet.
Exempel pa aspekter som behandlas i MKB &r:

e Bullerstdrningar

Halsoeffekter av luftféroreningar

e Risk for halsoeffekter av olyckor med transportefaligt gods

e Vibrationer

o Effekter for narreaktion

e Visuell upplevelse

e Barriarverkan

o Effekter pa upplevelse av bygdetillhérighet/grarapsk

e Andrade levnadsforhallanden
Dessa miljointressen varderas i en matris uteftemptanerad forsamring, oférandrad
situation eller en forbattring, vilket medfor sukjea beddémningar. Dock &r detta
omraden som ger en tydlig paverkan pa manniskeskualitet.
4.2.6 Effektsamband 2000 och effektprofilen — indiktorer

Effektsamband 2008r framtagen av Vagverket for att anvandas i plagearbetet
inom vagtransportsektorreffektsamband 200@ungerar som ett stod for att kunna
gora prioriteringar utifrdn de transportpolitiskalmalen. Effektprofilen ingar i
effektsamband 2000

| Effektsamband 2000resenteras viktiga matt att ta hansyn till vidngring. | bilaga
3 visas en samanstéllning av dessa matt fordelddtes de transportpolitiska
delmalen. De som bedoms ha en paverkan pa sottzatigt redogors nedan:
Tillganglighet

e Gang- och cykeltrafik — avstand

e Gang- och cykeltrafik — restid

e Kollektivtrafik — restid

e Personbilstrafik — restid

¢ Flexibilitet mellan fardsatt och transportslag

e Paverkan — barn

e Paverkan — aldre

e Paverkan — funktionshindrade

>4 vagverkets publikation 2002:42, s 103
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e Transporter ur genusperspektiv

Vilken uppoffring en resa kraver anvands genesalin matt. IEffektsamband 2000
redogors for 'Transportefterfragan — en indikatértjlganglighet’ som delas upp i
tva indikatorer

¢ Andel kollektivtrafikresor inom vagtransportsysteme
e Andel kortvaga resor till fots, med cykel och me#dl linjetrafik

| effektsamband 200Behandlas faktorn hinder, dvs. vilka hinder somelfgger for
att en person inte ska kunna anvanda ett trangstets. | denna kategori ingar
paverkan pa olika grupper. Detta syftar inte padéinsom transporttid och
transportkostnad utan snarare funktionshinder,dvegringar i systemet mm.

| effektprofilen redogors for olika effekter som kan uppstd vid en
infrastrukturforandring. Dessa ar fordelade pa @en fforsta transportpolitiska
delmalen; tillganglighet, transportkvalitet, sakeafik, god miljo och positiv regional
utveckling. Nedan redogors for effekterna fordpktrespektive delmal.
Tillganglighet

e For gangtrafik och cykeltrafik

e FOr kollektivtrafik

e FOr personbilstrafik

e FOr tung fordonstrafik

e Flexibiliteten mellan fardsatt och transportslag

e Markanvandning

e Paverkan pa grupper
Transportkvalitet

e Barighet, vagytor, vaglag
Séker trafik

e Doda och svart skadade
God milj6

e Utslapp av klimatgaser och luftféroreningar

e Halsoeffekter av luftféroreningar

e Buller och vibrationer

e Kretsloppsanpassning/naturresurser

e Natur, kultur och gestaltning
Positiv regional utveckling

¢ Regional tillvaxt

e Regional férdelning
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Hur dessa paverkar manniskans livskvalitet varjeraen stor tyngd ligger inom
delmalet tillganglighet, saker trafik och god miljo
4.2.7 Indikatorer i TRAST

TRAST, trafik for en attraktiv stadar tagits fram av Boverket, Banverket, Vagverket
och Svenska Kommunférbundet for att "vagleda plareroch beslutsfattare i
processen med att uppratta en kommunal trafikgfi‘dte | TRASTIamnas forslag pé
indikatorer for tillampning vid trafikplanering, d®laga 4. | rapporteRlanering for
hallbart resande i exploateringsomraden med stodBRAST (Trafik for en Attraktiv
Stad) — Pilotstudie for Vistabergs allé i Huddingemmunrhar en utredning gjorts av
hur TRAST tillampas i planeringsskedena och vilka indikatosem skulle vara
lAmpliga att komplettera med.
Nedan redogors for de indikatorer som i ovan geodaf rapport har hog prioritet:

e Andel viktiga malpunkter som kan nas med gang/dgkéektivtrafik

e Andel planerade bostader som har max 400 m tiNiservia gang- och
cykelvagnatet

e Genhetskvot (trafiknatets langd/fagelvagens lanigd) gang och cykel till
viktiga malpunkter

e Antal trafikbarriarer till viktiga malpunkter

e Andel planerad gang- och cykelnat med blandtradik thstighet for bilar ar <
30 km/h

e Andel av planerat cykelnat som ar separerade géagtrafiknat

e Andel av planerat gang- och cykelvagar som liggénarbostadsbebyggelse
och har god belysning

e Restidskvot; cykel/bil, kollektivtrafik/bil

e Antal sakra cykelparkeringar som planeras in

e Andel av planerad bebyggelse som har < 400 maiinaste hallplats
Utdver dessa finns nagra indikatoreMRASTsom bedoms som centrala:

e Barns tillganglighet — andel barn som bor inom B0fan skolan

e Funktionshindrades tillganglighet — andel anpassgagytor

e Gangnatets kontinuitet — finns gangbana pa gatatraéki 6ver 500 f/d
Indikatorerna iTRASTvarderas/kvalitetsbedoms utefter grén, gul och stahdard,
dar gront ar onskvard standard, gul gar att accapteh rod &ar oacceptabel.
4.2.8 Vagverkets uppféljningssystem — indikatorer

Vagverket har en mal- och mattdatabas med 404 blarisom ska matas. Flera av
malen &r relativt nya och darfor finns det annuaingrden pa dem. Detta medfor att
det inte finns sa mycket historik for att folia upgh gora jamforelser. Malen ar

S TRAST
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fordelade pa nationell-, regional- och lokalplaréléh ar indelade under ett eller flera
av regeringens transportpolitiska delmal eller urievudmalet. Utéver dessa finns
mal och matt som utvarderar vagverket som orgdoisat
Bland de matten som paverkar manniskors livskudiitas bland annat:

e Bussresor av det totala antalet resor, andel

o Cykelresor av det totala antalet resor, andel

e Gaende av det totala antalet resor, andel

e Funktionshindrade som kan anvéanda kollektivtrafjlardel

e Kvinnor som medverkar i arbetsgrupper eller andeanabetsforum i
Vagverkets externa verksamhet, andel av totaltl aetaoner

e Yrkesarbetande kvinnor som reser med kollektikrdiil sitt arbete, antal
arbetsresor och andel av totalt antal arbetsré&sdwvinnor.

e Yrkesarbetande man som reser med kollektivtrafik ditt arbete, antal
arbetsresor och andel av totalt antal arbetsrésonn.

e Hallbara resor och transporter, antal uppf6ljdadtgr
e Utpekat kollektivtrafikstrak som ar atgardade famktionshindrade, andel

4.2.9 Well Measured — indikatorer®

Todd Litman skriver iWell Measured — Developing Indicators for Comprednesn
and Sustainable Transport Planningm indikatorer for hallbar utveckling inom
trasportsektorn. Enligt Litman ingar foljande i &da indikatorer:

e Equity — Rattvisa

e Human health — Manniskors hélsa

e Community livability’’

e Community cohesion — Sammanhallningen i samhallet

e Impact on historical and cultural resources — Bdémrpa historiska och
kulturella resurser

e Aesthetics — Estetik (landskapsanalys)

Rattvisa syftar pa allas ratt till tillganglighee kapitel 3. Manniskors halsa innefattar
trafikolyckor, luftféroreningar men aven atgardér fatt forbattra forhallanden for
oskyddade trafikanter och arbeta mot ett hallbarangportsystem. Hur
transportsystemen fungerar i samhallet ar ett kth att se hur god kvalitén i
samhallet ar.

Litmans har forslag pa indikatorer pa social haliea inom transportsektorn. Se
bilaga 5 for ursprungsformulering pa engelska.

%% Litman (2005)
*" Det finns ingen dverséttning till svenska for by
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e User rating — Anvandarvanligt, transportsystemdtgetsstallelse for de
missgynnade anvandarna

e Safety — Sakerhet, antalet skadade och dodakeraper capita
e Fitness — Andel av invanarna som regelbundet gacgklar

e Community livabilty — | vilken man transporternadgar samhallets
"livability” %, kvalitén p& den lokala miljon

e Cultural Preservation — Bibehallande av kultur, dgrav kulturella och
historiska varden som tas hansyn till och bevara planering av
transportsystem

e Non-drivers — Icke bilburna, kvalitén pa transpertgce och tillganglighet for
icke bilburna

e Affordability — Var man har rdd med, andel av inksinsom laggs pa
transporter av laginkomsttagare

e Disabilities — Funktionshinder, kvalitén pa trangpo for funktionshindrade
manniskor

e NMT transport — Kvalitén pa transport for gaendb ogklister

e Children’s travel — Barns resor, andel barn somedjér cyklar till skolan och
andra platser i naromradet

e Inclusive Planning — Deltagande av de som paverkasl speciella
anstrangningar for att forsékra sig om att funlglindrade, missgynnade och
utsatta grupper involveras

Indikatorerna fokuserar pa ett tillgangligt trangpgstem och god halsa.
Transportsystemet ska vara anvandarvanligt och efangval for de med
funktionshinder, barn, mindre bemedlade och ickeubna.

4.2.10 Variableri SIA

Rabel Burdge anger 28 olika variabler fordeladdgma omraden som tillampas vid
arbetet med Social Impact Assessment, se bilaba &m omradena ar;

e Population impacts — Paverkan pa befolkningen

e Community/institutional Arrangements — Samhalletarbetning

e Communities in Transition — Forandringar i samhalle

e Individual and family level impacts — Personlig damiljepaverkan

e Community Infrastructure needs — Samhallets bekamfeastruktur
De indikatorer som kan ses ha en paverkan pa dealadallbarheten ar:

e Change in community infrastructure — Forandringafrastrukturen

e Land acquisition and disposal — Markforvarv ochlémmde av mark

%8 Det finns ingen dverséttning till svenska for by
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e Effects on known cultural, historical, sacred amdhaeological resources —
Paverkan pa kand kulturell, historisk, sakral odtealogiska resurser

Nicolas Taylor gor en nagot annan uppdelning aviddssessment i variabler. De
fem huvudomraden han hanvisar till &r:

e Project workforce characteristics

e Demographic — Demografiska data
e Economic — Ekonomi

e Infrastructure — Infrastruktur

e Community — Samhalle

De indikatorer som kan ses ha en paverkan pa dealadallbarheten faller under
rubriken infrastruktur:

e Transport — Transport
Se aven bilaga 7.

Dessa ar dock variabler som &r svara att kvardifiilket ofta géller indikatorer som
pavisar social hallbarhet &r, vilket forvisso igtir dem mindre viktiga.

4.3  Analys av indikatorer pa social hallbarhet

Regeringens, EU:s och FN:s indikatorer for halloareckling ar inte specificerade
inom omradet social paverkan vid en infrastruktfidring, utan mer 6vergripande
dock tacker nagra av dem in detta omradetRIASToch Effektsamband 2008ar
indikatorerna framtagna for utformning av transpgstem men aven har pavisar inte
sa manga av dem direkt social paverkan vid endtrfnturforandring.

Nedan behandlas de indikatorer for social halldareem anses relevanta i
examensarbetet.

'Antalet svart skadade och dodade i trafik’ och ’tillgangen till allmanna
transporter’ behandlas bade i regeringens och i EU: s indikatdFillgangen till
allmanna transporter ar en viktig fraga bade ugdailglighetsperspektiv och ur
rattviseperspektivet, alla har ratt till rérlighétregeringens indikatorer behandlas det
som 'andel av befolkningen som har tillgang till kollekiv forbindelse’. |
Effektsamband 2000 behandlas ‘’andel kollektivtrafikresor inom
vagtransportsystemet;, 'andel kortvaga resor till fots, med cykel och medokal
linjetrafik’ och 'flexibilitet mellan fardsatt och transportslag’. Flexibiliteten &ar
viktig da det mojliggor ett enklare satt att vadja hallbart resande. Det paverkar aven
manniskors sociala miljd om det kanns enkelt, daiehn kostnadseffektivt att utefter
situation valja transportsatt. Efterfragan pa olikger av resor paverkas av
flexibiliteten i systemet. Litman behandlaron-drivers’ det vill sdga kvalitén och
servicenivan for icke-bilburna inom transportsystém

EU behandlar avehnvesteringar i transporsystemet per transportmedé& . Detta

ar en indikator som tydligt visar pa goda visiofterhallbar utveckling. Det ar viktigt
att satta fokus pa skillnader som rader mellan steringsnivaer inom olika
transportsystem. Indirekt blir aven detta en ragfrdga nar det visar pa vilken
skillnad som ligger i investeringsnivaer sa missgide som inte har de ekonomiska
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forutsattningarna att fullt ut nyttja alla systemetan ar beroende av de allmanna
transporterna och gang- och cykelnaten.

FN:s enda indikator som pavisar social hallbarhefrastruktursystemet davstand

for resa per person och fardsatt’ Detta tydliggor vikten av gena, val forgrenade
trafiknat framforallt for de langsamma transporémésasom gang och cykel. Men
aven for motortrafik ar det ur hallbarhetsperspekiktigt med gena transporter utan
alltfor manga onddiga stopp. Natstrukturen paves@ciala forhallanden da dalig
och/eller oséaker naststruktur medfor begransnifigaden som inte har tillgang till
bil. For bade miljon och den sociala hallbarhetedet viktigt med tydliga strukturer
for natutformning tidigt i planeringsprocessen

| Miljokonsekvensbeskrivningar behandlaarriarverkan’ som kan upplevas vid en
forandring och de effekter som kan uppstd pa ugidewm av grannskap.
Barriareffekter kan fa stor paverkan pa mannislsmciala miljo nar det uppkommer
en barriar som skar av delar av en invand vardégsvilken kan medféra andrade
levnadsforhallanden. Litman talar orsamhallets “livability”* som hur val
transporterna anpassas till samhallet och destaloki§okvalite.

| Effektsamband 2000ch TRASTbehandlas indikatorerna med olika infallsvinkel. |
bada behandlatillgangligheten fér olika grupper av méanniskor sasom barn,
aldre och funktionshindrade bade med avseende paldikan ta sig till viktiga
malpunktermen aven hur langt de har till dessa malpunktertaDéar en tydlig
rattviseaspekt vilket Litman talar om som en av dgaindldggande sociala
indikatorerna att ta hansyn till. | ett rattvisarsportsystem forutsatts tillgang till
fardmedel for alla oavsett begransningar i form fawmktionshinder alder eller
ekonomi. L&s ytterligare kapitel 3.

'Avstandet’ och'restiden’ for de fyra olika transportsatten, gang, cykellleddivt
och bil behandlas Effektsamband 200Metta ar faktorer som starkt paverkar vilket
fardsatt som anvands. For att det kollektiva resas#ta kunna konkurrera med bil
kravs en lag restidskvot’ (kollektivtrafik/bil), vilken gar att paverka i
planeringsskedet da kollektivtrafikkorfalt och aaditgarder som ger det kollektiva
resandet fordelar maste prioriteras. For den sdenhar mojlighet att valja fardsatt
paverkas den sociala miljon kraftigt av effektemsoestidskvot’ och ‘genhetskvot’
(trafiknatets langd/fagelvagens langd)ITRASTanges viktigdmalpunkter som ska
kunna nas med gang, cykel respektive kollektivtrai’ vilket har paverkan pa den
sociala narmiljon och kan medféra effekter av assa trafikbarriarer kan minska
eller helt undvikas.

For att fa en god social livskvalitet drekvamlighet och trivsel’ viktig, aven om det
finns transportsatt som fungerar i ett omradetderingen betydelse om de som ska
anvanda dem inte k&nner sig bekvam att nyttja demtrovs med det.

| TRASTredogors for manga specificerade tillganglighelisiatorer sasom nar en
resa ar rimlig att genomfora till fots. For att gamch cykeltrafik ska vara alternativa
fardsatt som kan anvandas av manga kravs resstrggkaunder ca 5 km. Ett
incitament till att anvanda cykel eller kollektigfik istallet for bil &r att det ska vara
narmare att ga till och fran hallplatser och cykekeringar an att ga till bilparkering.
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4.4 Val av indikatorer

Bland de indikatorer som redogjorts for har ennédd gjorts for att forsoka pavisa
social livskvalitet. Onskan har varit att finna émdikator som pavisar social
livskvalitet vid infrastrukturforandring och inteforsta hand tillganglighet. Denna
indikator ska vara kvantifierbar och berédkningsbbaventeringen av indikatorer har
visat att nagon sadan indikator inte har gattiattaf inom ramen for examensarbetet.
Dock har det uppkommit manga indikatorer som pawiiganglighet. Detta har lett
till ett forsok att med en kombination av dessakiatbrer pavisa social livskvalitet ur
ett infrastrukturperspektiv.
Det som varit centralt bland indikatorerna som ggas for ar:

e Avstand

e Barriarer

¢ Flexibilitet mellan fardsatt och transportslag

e Genhetskvot

e Restid

e Restidskvot

e Trafiknatens kontinuitet

e Trafikolyckor

e Yttre storningar — buller, vibrationer, luftféronegar

Dessa indikatorer kan delas in kvalitativa och kiativa och kan kombineras med
indata for att visa pa specifik paverkan for oligkaipper av manniskors paverkan av
en infrastrukturférandring.

Aven mer overgripande indikatorer pa social hahiearinom transportsystemet har
behandlats. For berdkningar i studien har foljandé&atorer gatts vidare med:

e Investment in transport infrastructure by mode -—vebteringar i
transportsystem per transportmedel

e Distance travelled per capita by mode of transpo/vstand for resa per
person och fardsatt

Indikatorn’avstand for resa per person och fardsatt'’kommer att behandlas som
'antal personkilometer per fardsatt’. | studien har det gjorts berdkningar pa
investeringsnivaer per fardsatt och antal personieter.
4.4.1 Kvalitativa indikatorer som kan pavisa livskwalitet
De kvalitativa indikatorerna ar:

¢ Flexibilitet mellan fardsatt och transportslag

e Barriarer

e Trafiknatens kontinuitet

e Yttre storningar — buller, vibrationer, luftféronegar

CHALMERS, Civil and Environmental Engineeringylaster’'s Thesis 2006:53 31



Vissa yttre storningar och aven trafiknatets karitet kan vara bade kvalitativa och
kvantitativa har behandlas de dock som kvalitati&ale har en storre tackning da.

Finns det en god flexibilitet i transportsystemegdnflera alternativa fardvagar och
transportslag for forflyttelse fran en punkt tiln eannan sa ©6kar den sociala
livskvalitén. Detta hanger samman med ett trafikmad god kontinuitet och en bra
natstruktur for alla trafikslag.

Barriarer i ett samhalle kan paverka upplevelsen liaskvalitén som negativ
exempelvis kan den morka skogspassagen for en dallytrafikant bli en tydlig
barriar och pa sa satt paverka rorligheten. Barikan aven ha en positiv effekt da de
skapar en kansla av samhdrighet mellan de som msEggaav barridren i exempelvis
ett samhalle. Oftast diskuteras dock endast detimaglfekterna av barriarer.

Livskvalitén paverkas tydligt av yttre storningaform av buller, vibrationer och
luftfororeningar. De stérningar som manniskor anavavid paverkas de inte lika
kraftigt av som tillfalliga eller nya storningar.

Flexibilitet, trafiknatets kontinuitet, barriareclo yttre storningar ar effekter som inte
ar enkla att kvantifiera men dessa pavisar tydiigt manniskors livskvalitet paverkas
och foérandras. Framforallt en kombination av fleiigt och barriarer ger en tydlig
bild av social paverkan och livskvalitet.

4.4.2 Kvantitativa indikatorer som kan pavisa livskvalitet
De indikatorer som behandlas som kvantitativa ar:

e Avstand

e Genhetskvot

e Restid

e Restidskvot

e Trafikolyckor

Foljande indikatorer ar berakningsbara avstandhefskvot, restid och restidskvot.
Dessa kan gemensamt visa pa om en resa ar efédleivinte. Kombineras dessa med
trafiksdkerhetsfaktorn antal trafikolyckor kan de e¢n annan bild av vad som ar en
bra resa da det inte ar sjalvklart att den effeldie resan ar bast ur
trafiksakerhetsperspektiv. For att uppna en brskiialitet kravs aven tankar om ett
hallbart resande.

Hur investeringar gors i transportsystem paverkessdutnyttjande. | dagslaget i
Sverige gors investeringar i helhetslosningar ditogkombineras med gang- och
cykelbanor och anpassning till kollektivtrafik, mé&ven separata investeringar i
antingen bilvagar eller kollektivtrafikstrak ellstrak for oskyddade trafikanter. Vilka
investeringar som gors kan visa pa vilken onskdrfidles att forandra anvandningen
av transportsystemen. Hur pengarna fordelas meliaasteringar i olika transportslag
paverkar vilken infrastruktur som fas men framfiiralilket transportsatt som

manniskor kommer att vélja. |1 vilken omfattning @steringar goérs i de olika

transportsystemen pavisar ocksa hur samhallet &dramtiden och 6nskan om en
hallbar social utveckling.
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e Investeringar i transportsystem per transportmedel

e Antal personkilometer per fardsatt

Dessa tva indikatorer kan gemensamt pavisa envdidm sociala livskvalitén och ett
rattviseperspektiv gallande infrastruktur. Hur mgtkengar det satsas inom de olika
transportsystemen, vagar, kollektivtrafik och stfék oskyddade trafikanter. Dessa
satsningar ska aven jamforas med vilken belastnenge system har i form av
utrattade personkilometer per fardsatt.

4.4.3 Pavisa livskvalitet genom kombination av indiatorer

Forhoppningen i studien har varit att finna en katior som kan pavisa social

livskvalitet och rattvisa i samband med infrastaugtanering. En sadan indikator har
tyvarr inte gatt att finna. Istallet provas mojlebn att genom en kombination av flera
indikatorer kunna pavisa social livskvalitet.

Utvidgas indikatorn ‘flexibilitet mellan fardsatt och transportslag’ till en
'flexibilitetsindikator’ som fungerar som en samlande indikator for att koerh
flera indikatorer kan flexibiliteten ge en god bia hur livskvaliteten paverkas av
infrastruktur. Inkludera i flexibiliteten vilka fdsatt som finns att valja pa, finns det
alternativa vagar att ta om trafikstockningar uppkeer. Ger alla fardsatten en rimlig
restid, reslangd och god trafiksékerhet och engl@ghetskvot som medfor kortare
avstand och fler strackor som blir mojliga for gderoch cyklister. Undersok om
tillgangligheten &ar god till fordonen och till trgportsystemen. Barriarer |
omgivningen sasom stora vagar som maste passerasktigt att ta med i
overvaganden da de skapar otrygghetskansla hosamélkgt hanger samman med
behovet av kontinuitet i trafiknaten. Det ar viktaft titta pa vilken orattvisa mellan
olika grupper som kan uppsta, vilken tillgang saas till transportsystemet beroende
pa social tillhérighet alder, funktionshinder, bilehav etcetera. Dessutom &r det
centralt med en rimlig kostnad for resan. Tabelgdr en Overblick over dessa
indikatorer och dess storhet.

Tabell 1: Indikatorer som kan pavisa flexibilitet.

Indikator Storhet Kvantitativ Kvalitativ
Alternativa vagar Uppskattas
Alternativa fardsatt Antal Uppskattas
Barriarer Uppskattas
Genhetskvot Avstand/avstangh

Kostnad Kr Ja

Reslangd Km Ja

Restid Timmar Ja

Tillganglighet Relativ skala
Trafiknatets kontinuitet Relativ skala
Trafiksakerhet Olycksrisk Ja

For kvantifiering av flexibilitet kravs forst en pgelning i de fardsatt som finns
tillgangliga. Darefter kvantifiering av de kvanéifbara underindikatorerna och en
kvalitativ bedomning for 6vriga. Darefter kan dékalfardsatten bade vagas samman
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till en total social paverkan men aven jamforas madhndra. For varje fardséatt kan
restid, reslangd, kostnad och olyckkvoter tas ffamberérda strackor. Aven varden
for genhetskvoter i omradet. Dessa indikatorertgmiiga siffervarden vilka ar relativt
enkla att tolka, analysera och jamfora. Det ganate gora ytterligare kvantifieringar
i form av relativa varden sa som alternativa vaggr tillganglighet. For dessa kravs
tydligare instruktioner till utredaren hur de skedbmas exempelvis kafRASTvara
till hjalp for olika tillganglighetsindikatorer.

Den risk som finns med ett sadant har tillvagagsagsar framforallt att de
kvantitativa indikatorerna far klart storst betyskeldd det ar lattast att ta fram
matvarden for dem.

Att gora berakningar pa flexibilitet ar komplexthokraver ett bra bakgrundsmaterial
med bade matvarden och god kannedom om omradetitfdunna gora kvalitativa
beddmningar.

4.5 Investering i transportsystem per transportmede

Det som specifikt ska beraknas i examensarbetettramsportarbete matt |
personkilometer per fardsatt for att sedan kunnafgéas med de regionala
satsningarna pa respektive transportsatt inom ¥&btalandsregionen.

'Investeringar i transportsystem per transportmedel och’Antal personkilometer
per fardsatt’ kan gemensamt pavisa en del av den sociala liliskvdor manniskor
och aven ett rattviseperspektiv. Hur mycket pengatsas det inom de olika
transportsystemen; vagar, kollektivtrafik och stéédarder for oskyddade trafikanter.
Dessa satsningar ska aven jamforas med vilkenthalgsvarje system har i form av
utrattade personkilometer per fardsatt. Detta geedtering per personkilometer och
fardsatt och information om i vilken utstrackning alika fardsatten anvands.

Investeringar i Sverige gors pa tre nivaer; natipmegional och i kommunerna. |
studiens berakningar har endast hansyn tagitdetiihvesteringar som gors av Vastra
Gotalandsregionen inklusive de delfinansieringan g@rs av kommunerna for dessa
projekt dA kommunernas investering pa minst 50 &kfor att bidrag ska ges.

De nationella och kommunala investeringarna exkislea det visat sig valdigt svart
att finna information om dessa under de kommanda. &a nationell niva finns inte
fordelningen av inom vilka geografiska omraden tilkeacsatsningarna kommer att ske
utan bara inom vilket omrade sa som vagar, trafidietsatgarder oskyddade
trafikanter mm°. De nationella satsningarna &r till stor del itade pa
vaginvesteringar och de kommunala satsningarnaeéa blandade med satsningar pa
olika nivaer.

DA kommunernas investering kvavs for de flesta raxesteringarna som Vastra
Gotalansregionen gor inom kollektivtrafik och satgar pa oskyddade trafikanter
kan de fa en overvagande effekt da kommunerna égrahsade medel att tillsta.
Beraknar har utforts bade med och utan kommunénvasteringar da de ar ett krav
for att investeringarna ska genomforas.

%9 Eriksson. B 2006-05-11
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5 Regionala infrastrukturplanen 2004-2015

Vastra Gotalandsregionen har en infrastrukturplam stracker sig fran 2004-2015,
dar regionens investeringar under planperiodensistallda.

Beddmningen av hur stora investeringar som gorsiinarje transportsystem utgar
frdn Regionala Infrastrukturplanen for Vastra Ganal 2004-2015. Berakningar har
genomforts for hela planperioden och fér medelvdideett ar. Medelvardet under
planperioden tas for att fa en realistisk bild mveisteringsnivaerna da investeringarna
inte ar jamt fordelade 6ver perioden utan den stdelen av investeringarna sker i
den senare delen av planperioden. Dessutom liggera skostnader for
Partihallsforbindelsen, ny vagforbindelse mellag ¥20 och vag 45, tidigt i planen
vilket ocksa bidrar till en sned bild av investgsmivan per fardsatt.

5.1 Ram 2004-2015

| den Regionala infrastrukturplanen for Vastra @itd 2004-2015 finns det en ram
pa 4 122 miljoner kronor, som ar férdelade pa sieéervall. Ramen ar fordelad pa:

e Vaginvesteringar — 3 308 miljoner kronor

e Riktade trafiksékerhetsatgarder — 263 miljoner kron

e Bidrag kollektivtrafik — 310 miljoner kronor

e Bidrag kommuner, trafiksékerhet och miljo — 199jomér kronor
e Ovrigt — 42 miljoner kronor

De bidrag som ar till riktade trafikséakerhetsatgéyckollektivtrafik och kommuner
trafikséakerhet och miljo bygger pa en sjalvfinanisig av kommunerna pa minst 50 %
for att pengarna ska betalas ut. Forsiktigt rakpet det en investeringsniva av
kommunerna p& 50 %

Av de 3 308 miljoner kronor som satsas pa vagimrexiar ar 100 miljoner kronor
avsatta for narmare 50 km ny gang- och cykettay de 199 miljoner kronorna som
ar bidrag till kommuner, trafiksékerhet och miljas atgarderna framst komma
oskyddade trafikanter till gofboch har satsar kommunerna minst lika mycket. For
riktade trafikséakerhetsatgarder finns det 263 méjokronor, dar malséattningen ar att
ungefar halften ska anvandas till forbattrad tisdikerhet for barn samt for oskyddade
trafikanter inklusive gdng- och cykelva§adar kommunernas investeringsniva &r
minst 50 % av totalkostnaden. FOr satsningar fékyddade trafikanter under
planperioden ger det en totalsumma pa ungefar 78jpner kronor inklusive
kommunernas satsningar och 430,5 miljoner kronokluswe kommunernas
satsningar.

Satsningar pa kollektivtrafik ar bidrag kollektiafik pa 310 miljoner och
kommunerna gar in med samma summa och dessutoas ddtsmiljoner fran potten
ovrigt som ska ga till hallplatser pa statlig véetta ger en totalsumma for

€0 Bokeberg. 2006-05-11

®1 Regionala infrastrukturplan for Vastra Gotalan@2@015, s. 13
62 Regionala infrastrukturplan for Vastra Gotalan@2@015, s. 22
83 Regionala infrastrukturplan fér Vastra Gotalan@2@015, s. 18
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kollektivtrafik pa ungefar 631 miljoner kronor inidive kommunernas satsningar och
321 exklusive kommunernas satsningar.

Pa vag satsas 3 208 miljoner kronor fran potterinv@égteringar och hélften av de
263 miljoner kronorna som satsas pa riktade trakikshetsatgarder och har satsar
kommunerna lika mycket, dessutom satsas 19 miljgr@ror fran potten Ovrigt. Det
ger en satsning pa vag pa ungefar 3 490 miljonenddr inklusive kommunernas
satsning och 3 358,5 miljoner exklusive kommunegasning.

Av de totalt satsade 4122 miljoner kronorna haradgrit svara att fordela till ratt
kategori darfor blir den samanlagda summan av teviegar pa vag, kollektivtrafik
och oskyddade trafikanter endast 4 109 miljonen&rav den summan som regionen
satsar.

5.2  Analys av skillnader

| tabell 2 redogdrs for en samanstallning over ¥a&otalandsregionens satsningar
pa de olika fardsatten. De stOrsta investeringaoma gors &r satsningar pa vag dar det
satsas 3 490 miljoner kronor under planperioderfgéinmed 631 miljoner kronor pa
kollektivtrafik och 761 miljoner pa oskyddade tkafinter, dessa varden ar inklusive
kommunernas satsningar.

Tabell 2: Vastra Gotalandsregionens investeringérdélat per fardsatt under
planperioden 2004-2015 inklusive kommunernas ieviesfar.

Vag Kollektivttrafik ~ Oskyddade trafikanter

Investeringsniva (Mkr) 3490 631 761

| tabell 3 redogors for investeringsnivaerna exikieikommunernas investeringar, da
det kan bli missvisande med redogdrelsen for konamas investering eftersom
kommunerna har ytterligare infrastrukturinvesteaing

Tabell 3: Vastra Gotalandregionens investeringar fordelat perdsatt under
planperioden 2004-2015 exklusive kommunernas ienegar.

Vag Kollektivttrafik ~ Oskyddade trafikanter

Investeringsniva (Mkr) | 3 358,5 321 430,5

Skillnaderna i investeringsnivaer ligger framstniestering i kollektivtrafik och

investering for oskyddade trafikanter dar kommuasrdelinvestering ar stor och
dessutom ett villkor for att investeringen ska geftras. Medan kommunernas
investering i Vastra Gotalandsregionens vagprogeki stort sett obefintlig. Det ar
endast vid investering i trafiksakerhetsatgardem scommunerna delfinansierar
vaginvesteringatr.

De krav som stélls om delinvestering fran Vastraa@mdsregionen ger en tydlig bild
av vilka fardsatt och vilka atgarder som ar pranade. Det satsas mycket pengar pa

36 CHALMERS, Civil and Environmental Engineeringylaster’'s Thesis 2006:53



rena vagprojekt medan trafiksakerhetsatgarderekimltrafik och strak for oskyddade
trafikanter kraver en delfinansiering av kommuneifi@r att uppna ett socialt hallbart
samhalle med god tillganglighet for alla borde ¢t tvart om.
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6 Berakning pa investeringsnivaer

| kapitel 6 redogors for de berékningsforutsattamgom finns i projektet, de
berakningar pa transportarbete matt i personkilemetr fardsatt som genomforts for
att sedan jamforas med investeringsnivaerna fopelgive fardsatt i Vastra
Gotalandsregionen och resultatet och eventuelidori resultatet.

6.1 Berakningsforutsattningar

Berakningarna har genomforts med hjalp av sammersés en efterfragemodell och
Emme/2 som ar ett ruttvalsystem.

6.1.1 Sampers

Sampers ar en rikstadckande trafikslagsovergripamdeell som &r utvecklad av
trafikverken och kommunikationsforskningsberednmgerFB, numera VINNOVA.

Sampers anvands for analyser av utformningar ptnasystemet, forandringar av
Overgripande  transportpolitiska  forutsattningar  oclbefolkningsstrukturella
forandringar. Sampers ar uppdelat i delmodeller negional, nationell och
internationell niva. Sampers ar ocksa en databasb infermation om prognoser om
trafiknat och befolkningsunderlag.

Sampers beréaknar resfrekvens och fardmedelsvablika typer av personresor. |
examensarbetet har den regionala modellen for ¥&trerige anvands. Indata i
Sampers ar socioekonomisk data, data om folkmariader, sysselsattning,
bilinnehav och inkomst och data om vag- och kolekafiknat. Utdata for den
regionala modellen ar resmatriser for bil, kollektafik och gang- och cykeltrafik
fordelat pa vilket arende resan avsag, fardmedel S8ampers kan aven ge resultat i
form av transportarbete, trafikarbete, antal resdr restider. | Sampers behandlas
inte resor for kommersiell trafik da modellerna Baserade pa en nationell
resvaneundersokning.

Sampers anvander sig av Emme/2 for genereringktadsimatriser sdsom resavstand,
restider och utlaggning av trafik pa vaglankar ketektivtrafiklinjer.

| examensarbetets inledningsstadium fanns forhogem att den indikator som
identifierades skulle kunna beréknas i Sampersfobdmar en studie utgdende fran
vilken information som finns i Sampers och vilk&tfarer som gar att berakna pa i
Sampers genomforts.

6.1.2 Emme/2

Emme/2 (Equlibre Multimodal Multimodal Equilibriun@r ett ruttvalsystem som har
utvecklats av det kanadensiska foretaget INRO. Ef2ranalyserar resor och val av
fardvag for biltrafik, kollektivtrafik och gang- dccykeltrafik.

| Emme/2 finns data om trafiksystem, vagnat ochekdivtrafiknat. Emme/2 kraver

en databank emme2ban som innehaller natverk sokhrilas trafiksystemet och

resmangder. Vid arbete i Emme/2 byggs scenarier appanvandaren med
information om vilka natverk som finns, vilka faetssom ar tillatna och eventuella
kollektivtrafikfordon och kollektivtrafiklinjer.
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Emme/2 &r indelat i sex moduler med undermodularje. Nedan redogors for de
moduler som varit av stors intresse for studiemotul 2 kan information &ndras om
natverksuppbyggnad, dar kan &ven information om stvagkor och
kollektivtrafiklinjer l1&aggas till eller tas bort.rhodul 3 genomfors matrisberakningar.

6.2 Beradkningar

Det som specifikt har berdknats i examensarbetettré@nsportarbete matt i
personkilometer per fardsatt for att sedan kunnafgéas med de regionala
satsningarna pa respektive transportsatt inom ¥&btalandsregionen.

Trafikarbetet under ett vardagsmedeldygn har betSkmed hjalp av Emme/2
fordelat pa arbets- och tjansteresor samt Ovrigarreilka sedan summerats till ett
totalvarde pa antalet transportkilometer. Antalspekilometer for kollektiv-, cykel-
och gangtrafik ar beraknat pa trafikarbetet i \V@sBotalandsregionens samtliga 49
kommuner se bilaga 8. Antal personkilometer fordbiberaknat med hjalp av antalet
fordonskilometer som ges ur berakningar i Emmeélsathmans med antalet resenarer
som ges ur Sampers, detta ger belaggningsgradéilaga 9. | tabell 4 redogdrs for
antal personkilometer per fardsatt 1 Vastra Gotdaegionen for ett
vardagsmedeldygn.

Tabell 4: Personkilometer férdelat pa respektiveléiitt under ett vardagsmedeldygn
(vmd).

Bilresor Kollektivtrafikresor Cykelresor Gangresor

Summa: |28 404 093 | 7 210 941 1148911 394 825

Under ett vardagsmedeldygn i Vastra Gotalandsregiomutrattas 37 158 770
personkilometer. Dessa har en procentuell férdglemligt tabell 5.

Tabell 5: Procent av det totala antalet personki&ter per vardagsmedeldygn i
Vastra Gotalandsregionen.

Bilresor Kollektivtrafikresor Cykelresor Gangresor

Procent 76,44 19,41 3,09 1,06

Da investering for oskyddade trafikanter i regi@naifrastrukturplanen for Vastra
Gotalandsregionen inte ar uppdelad i investerifgargaende respektive cyklister
summeras trafikarbetet i regionen samman till etalt antal personkilometer for
oskyddade trafikanter. Detta trafikarbete uppd&d tb643 736 personkilometer for ett
vardagsmedeldygn.

Investering per fardsatt och kilometer har berékns&tonor per kilometer se tabell 6.

Tabell 6: Vastra Gotalandsregionens investering kitsmeter fordelat pa respektive
fardsatt, inklusive kommunernas investeringar.
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Bilresor Kollektivt resande | Oskyddade trafikanter

Kr/km per 12 ar 122,87 87,51 492,96

Kr/km per ar 10,24 7,29 41,08

Investering per personkilometer inklusive kommuasrninvestering ar hogst for
oskyddade trafikanter pa 41,08 kr/lkm och ar. Medamsteringarna for bil och
kollektivtrafik ligger betydligt lagre pa 10,24 pektive 7,29 kr/km och ar.

Detta resultat kan till viss del vara missvisandeddt tacker in delar av kommunernas
investering pa kollektivtrafik och for oskyddadeftkanter men en marginell del av

deras vaginvesteringar. Jamfors endast de invegterisom gors av Vastra

Gotalandsregionen utan den sjalvfinansiering ajegten pa 50 % som kravs av

kommunerna s blir resultatet annorlunda, se tabell

Tabell 7: Vastra Gotalandsregionens investering kitsmeter fordelat pa respektive
fardsatt, exklusive kommunernas investeringar.

Bilresor Kollektivt resande | Oskyddade trafikanter
Kr/km per 12 ar 118,24 44,52 278,87
Kr/km per ar 9,85 3,71 23,24

Investering per personkilometer exklusive kommuasrimvestering &r fortfarande
hogst for oskyddade trafikanter, den ligger pa 23J&/km och &ar. Medan
investeringarna for bil och kollektivtrafik &r l&gr Bilinvesteringarna har Dblivit
marginellt lagre pa 9,85 kr/km och ar. Inverstirigén for kollektivtrafik har minskat
med nastan 50 % och &r nere pa 3,71 kr/km och ar.

Vastra Gotalandsregionens procentuella investaringsv total uppbundna
investering inom regionala infrastrukturplanen 2@045 redogors for i tabell 8.

Tabell 8: Vastra Gotalandsregionens investeringatal niva som tas i ansprak inom
ramen for regionala infrastrukturplanen 2004-2015.

Bilresor Kollektivt resande | Oskyddade trafikanter

Procent 96,2 50,9 56,6

Av de investeringar som tas i ansprak for i Reglmnafrastrukturplanen for 2004-
2015 star Vastra Gotalandsregionen endast for %0,8v kollektivtrafikatgarder,
56,6 % for atgarder for oskyddade trafikanter. Miaminvesteringarna for vagar star
Vastra Gotalandsregionen for 96,2 %.
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6.3 Resultat och analys

Den investeringsnivda som redogors for i examensarbeicker bara in de
investeringar som binds upp i Regionala Infrastigsanen 2004-2015 fér Vastra
Gotalandsregionen. Endast drygt en procent awallsonkilometrar sker gaende och
drygt tre procent sker med cykel. For att skapahéitbart resande kravs okade
satsningar pa dessa resor bade ur en ekonomisk inkghv och ur
tillganglighetsperspektiv.

Per personkilometer ar investeringarna helt kladrss for oskyddade trafikanter.
Gangbanor ar ocksa det transportséatt som alla devald de kravs for att kunna fa
tillgang till 6vriga fardsatt. Dock &r det storalateav landsbygden i regionen dar det
ar osakert eller for lAnga strackor for att tafsdgn gaende eller pa cykel.

Att investeringarna ar sa pass laga for de kolkaktiesorna pekar inte mot den
politiska 6nskan som finns att oka det kollektiessande. De laga satsningarna pa
kollektivt resande kan dock hanga samman med athgandav de kollektiva
satsningarna gors av kommunerna da de flesta kivkekesorna ar kortare resor i
tatorter.

Ungefar 80 % av det kollektiva resandet i Vastratamdsregionen sker i
Goteborgsregionen. Detta till stor del pa gruncatwunderlaget i 6vriga regionen ar
sa pass lagt att det ar svart att fa en servicespr@ kravs for en valutvecklad
kollektivtrafik.

De investeringar som gors pa vagar kommer i maafiaa¥en kollektivtrafiken till
godo da de ofta anvander vagarna, dock kravs djgerrigesteringar for hallplatser,
pendelparkering med mera.

Det ar viktigt att peka pa skillnaden mellan tillkmande kostnader for drift och
underhall for de olika fardsatten. For drift av aégp kravs ett regelbundet underhall
och drift for vintervaglag vilket gor den tillkommde kostnaden for vaghallaren
relativt lag. Men for drift av kollektivtrafik krév stora investeringar i

kollektivtrafikfordon utdver de investeringar sorirg i form av hallplatsutformning,

kollektivtrafikkorfalt etcetera, vilket medfor attllgdngligheten ofta blir lagre &an

planerat da den tillkommande kostnaden &r for stdlkommande kostnader for

atgarder som &r inriktade pa oskyddade trafikantefta relativt laga da det oftast ror
sig om vintervaghallning.

Investering i ett hallbart samhalle ar centralt &en miljdeffekterna som uppstar
paverkar i det langa loppet manniskors livskvalitet

DA indatan i Sampers ar fran resvaneundersokning®84-1998 medan
investeringarna for Vastra Gotalandsregionen ar2f4-2015 finns risk for ett till
viss del felvisande resultat da det sen resvanesokigingen genomfordes har
genomforts nya infrastrukturprojekt i regionen skan paverka manniskors mojlighet
till och val av forflyttning.
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7 Diskussion och Slutsats

Examensarbetets syfte var att finna matbara indikat som pavisar réattvisa,
livskvalitet och social hallbarhet inom infrastruktDet har visat sig svart att finna en
sadan kvantifierbar indikator dock har nagra kuasilta indikatorer pekats ut som
indikatorer som tillsammans kan pavisa livskvalitet

7.1  Hallbar utveckling

For att fa ett fungerande samhélle med god livstetakravs satsningar pa hallbar
utveckling. Transportsystemet ska bidra till engkiktigt hallbar utveckling och i
examensarbetet har den sociala utvecklingen viarkus.

Brundtlandkommissionens definition for hallbar wtkkng:

"En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgmsr dagens behov utan
att &ventyra kommande generationers mojligheteillgttdose sina behov.”

Vanligen nar denna definition diskuteras ar deetirmiljoperspektiv men detta kan
aven sattas i ett perspektiv dar vi ser till makmis sociala livskvalitet. FOor utvecklas
inte i dagslaget en infrastruktur som ar tillgaggiich ger god moéjlighet till rérlighet
for alla sa fas ett orattvist samhélle som ar plan&®r dem med bil och en onddigt
lag livskvalitet hos manga.

Definitionen av ett hallbart transportsystem:

"Det ar ett transportsystem som:

Gor det mdjligt att tillgodose enskilda manniskdisetags och foreningars
grundlaggande behov av kommunikation och utveckiagtt sakert och for
manniskor och ekosystem sunt satt som framjar kn@liinom och mellan

generationerna, ar prisvart, fungerar rattvist effektivt, erbjuder olika

typer av transportmdjligheter, stodjer en konkuskeaftig ekonomi och

balanserad regional utveckling, begransar utslégp avfall till en mangd

som jorden kan absorbera, anvander fornybara nijjgétill eller under den
niva dar dessa kan fornya sig, icke fornybaradiilgar i eller under den takt
fornybara ersattningar kan utvecklas samt minimd@nsekvenserna av
markutnyttjande och bullef*

Definitionen sammanfattar val innebdrden av ethgpmrtsystem med behov av
grundldggande kommunikation, med god tillgangligtietalla och att det &ar viktigt
med olika typer av transportmdjligheter. Dessutamdefinitionen upp aspekten ett
rattvist transportsystem vilket inte berors i ndgvade svenska planeringsverktygen.

7.2 Social rattvisa

Den sociala rattvisan paverkar hela vart samhélldet ofta handlar om effekter som
ar tydliga sasom bilinnehav, korkortsinnehav ockoinstklass. Dessa faktorer
paverkar var manniskor bor men &aven manniskorskgjakla. 1 forlangningen
paverkar boendeomrade och bilinnehav aven vilkataptatser som ar mojliga.

% Definition av ett hallbart transportsystem, Elrassportministrar 2001
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Ett rattvist transportsystem diskuteras sallan dtkus ligger ofta pa bilismen men
aven nar det diskuteras god tillganglighet for afldgs det sallan vara en
rattvisefaktor, aven da det ofta indirekt ar det.

7.3 Politiska beslut

| det politiska systemet beslutas vilka infrastuuktojekt som det ska satsas pa.
Politikerna har ett stort inflytande nar det gallgvecklingar av olika regioner. De

politiska besluten har ocksa en stor del i hur sieciala rattvisan och livskvalitén ser
ut, vilka infrastrukturprojekt och transportsattnsodet satsas pa och i vilka

geografiska omraden.

Efter andra vérldskriget har bilismen varit utggmgskten vid stadsplanerifiy men
for att fa ett langsiktigt hallbart resande kraus stadsplaneringen gérs med
utgangspunkt i det kollektiva resandet for att kanmppnd en social rattvisa.
Lokalisering av bostader, service och arbetspldieplaneras med utgangspunkt fér
det kollektiva resandet. Vilket ibland inte gorddgslaget. Detta paverkar vilkka som
har mojlighet att bosatta sig i olika omraden odlkav arbetsplatser som finns
tillgangliga for olika grupper.

7.4 Indikatorer

Infrastrukturforandringar paverkar manniskor, desasiala miljo och livskvalitet. Det
finns manga indikatorer inom befintliga planeringdstyg som indirekt pavisar detta.
Det handlar dock om ur vilket perspektiv som intitkarna analyseras. Hur olika
grupper av manniskor paverkas av en infrastruktérfdring ar viktigt for bedomning
av vilka konsekvenser olika férandringar far. Fétrkainna gora en bra bedémning
som latt gar att jamfora kravs val anpassade indika

Forhoppningen med examensarbetet var att finnavantiativ indikator som gar att
mata, berakna och tolka och som pavisar socigt\aditet. | examensarbetet har en
grundlig inventering av indikatorer som kan pavisacial rattvisa genomforts;
internationellt inom Social Impact Assessment oéliNioch EU, och nationellt i de
indikatorer som regeringen har gett SCB i uppdrag ta fram, och i de
planeringsverktyg som anvands i Sverige sasbRAST Effektprofilen och i
Miljokonsekvensbeskrivningar. Det finns dock fléetandikatorer som genensamt till
viss del kan pavisa social livskvalitet, dessa @ckden kombination av kvantitativa
och kvalitativa indikatorer.

Examensarbetet har dock kommit fram till att des igr att kvantifiera pa det satt
som ursprungligen var onskvart, utan det som gérpavisa ar ofta kvalitativa
forandringar.

Den sociala livskvalitén och rattvisan ar svamattisa. Tillganglighet kan till viss del
visa pa detta genom att det ges tydliga resultatilkén méjlighet till rorlighet som
olika grupper har. Vad det finns for serviceniva kmdlektivtrafiken ar ett exempel
men aven vilka satsningar som goérs pa narmiljorgaigr och vagar.

% TRAST (2004)
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7.4.1 Kvantitativa och kvalitativa indikatorer

Kvantitativa indikatorer ar att féredra da de geitvirden som ar enklare att tolka,
analysera och jamfora. Ofta ger de dock inte etatlednde bild da alla varden som
paverkar manniskor inte gar att mata.

Den kvalitativa datan ar information som inte ehlielmatbar utan maste analyseras,
den kan dock goras matbar genom att satta vardetlepdexempelvis i form av
ekonomiskt varde. Litman skriver att kvalitativtdaanses vara mer objektiv och
lattare att analyseta Den kvalitativa datan ger dock ofta resultat soéste tolkas
och analyseras ur resultatet vilket medfor ettektbjt resultat. En del indikatorer gar
att mata med relativa skalor s& som gront (brdj, (i) och rott (oacceptabelt) men
aven dar blir resultatet subjektivt. Detta ger egisom gar att jamfora over tiden och
ibland mellan liknande projekt.

7.4.2 Flexibilitet, kombination av flera indikatorer.

| den inventering som gjorts har en indikator iderats som den som bast kan
pavisa manniskors livskvalitetflexibiliteten’ . | Effektsamband 2000 finns den som
'flexibilitet mellan fardsatt och transportslag’ viket & en ren
tillganglighetsindikator. Kombineras den med andneikatorer sasom ytterligare
tillganglighetsaspekter, vilka fardsatt som sthfdifogande, alternativa vagar, restid,
reslangd, god trafiksakerhet, genhetskvot, kostnhdriarer och trafiknatets
kontinuitet sa kan den visa pa ett storre livsketdimatt.

Denna visar dock en kombination av kvantitativa dsfalitativa indikatorer och
risken med en sadan indikator ar att den storsteym&n kommer att tas till de
indikatorer som ar latta att méta och tolka vilketdfor en sned bild av verkligheten.

Ska det goras en enklare beddmning av social lalgkvkan en bedémning goéras
med hjalp av tre indikatorertillganglighet’ , 'flexibilitet mellan fardsatt’ och
‘barriarverkan’ . 'Tillganglighet’ och ’flexibilitet mellan fardsatt’ kan tolkas
relativt medaribarriarverkan’ maste goras med en subjektiv tolkning.

7.4.3 Investering per transportsystem

Investeringar per respektive fardmedel i forhalatitl antal personkilometer visar pa
att de storsta investeringarna sker for oskyddeafikanter vilket far ses som positivt
da alla manniskor anvander strak for oskyddadékemtier. Endast 1 % av alla resor
gors gaende och 3 % pa cykel. Den storsta deleersamrna gors med bil drygt 76 %
och drygt 19 % av alla resor gor med kollektivtkafi

Vid en jamforelse mellan vagar och kollektivt resanvilka ar fardmedel som kan
konkurrera, visas att investeringen ar lagre foltektivt resande &an i vagar. Dock
anvander ofta bussarna samma vagar som bilarna foenatt bli riktigt

konkurrenskraftiga kravs investeringar som gor engwer attraktiv an bilen sa som
kollektivtrafikkorfalt. D& det endast ar investgyamna som gors av Vastra
Gotalandsregionen som har analyserats finns erdigkissvisande resultat. Men om
det antas att de vaginvesteringar som gors i déonadla infrastrukturplanen vager
upp mot de investeringar som kommunerna gor forgelade tre fardsatten borde de

% Litman (2005)
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resultat som pavisats i analysen av Vastra Gotategibnens investeringar vara
relativt rattvisande.

Att det ar en sa hog investeringsniva for oskyddaafikanter gynnar nastan alla da
de flesta nyttjar gangpassager till och fran deigavikommunikationer. De laga
investeringsnivaerna for kollektivtrafiken drablolr som inte har mojlighet att fardas
med bil som ockséa paverkas av var de kan bo oatarb

Satsningar pa hallbart resande i alla dess formeikéigt. | Goteborgs Stad pagar en
satsning pa miljofordon genom generdsare parkeiiegs och lagre kostnader.
Analysen i examensarbetet visar att det gors ftahdévis stora satsningar pa
oskyddade trafikanter men att satsningen pa déktola resandet ar for liten.

7.5 Social Impact Assessment

Inom Social Impact Assessment finns forslag pa mavariabler som ska pavisa
sociala konsekvenser. Det som ar forvanande aroattadet Social Impact
Assessment som det internationellt sett har arbeta¢d i ungefar 30 ar inte
inbegriper nagra indikatorer som visar pa hur nekori paverkas av
infrastrukturférandringar. De handbécker for gendrahdet av Social Impact
Assessment som tagits del av under examensarbatetlan till storsta del om
subjektiva bedémningar.

7.6  Effektprofilen

Effektprofilen som utgar ifran fem av de sex tragpolitiska delmalen; 'Ett
tillgangligt transportsystem’, 'En hdg transportkiet’, 'En séker trafik’, 'En god
miljo’ och 'Positiv regional utveckling’ visar i gipa hur livskvalitén forandras vid en
infrastrukturforandring. Som redogors for i utvéaidgen av effektprofilen sa ar den
svartolkad da den kraver en subjektiv relativ tolgnav varje anvandare. Dessutom
far tillganglighet en orimligt stor betydelse ocletdsaknas tydlig bearbetning av
effekter som uppstar pa grund av barriarer. Tiligighmetsbegreppet ‘paverkan pa
grupper’ ar av stor vikt da det ar den centralauelid social livskvalitet, hur olika
grupper paverkas.

7.7 Slutkommentar

Ofta saknas ett Overgripande tankande runt de laceféekter som uppkommer och
vilken betydelse den sociala paverkan far i erasthukturforandring. Litman skriver

om den sociala rattvisan som en viktig indikatospéial hallbarhet, dock lamnar han
inga forslag pa hur indikatorn ska hanteras i piagsprocesser.

Examensarbetet har visat att det ar svart att finoa anvanda matt pa social
hallbarhet och rattvisa. De sociala effekter sopkammer pa manniskor pa grund av
infrastruktur och i samband med infrastrukturfordmglar &r av stor betydelse da
manniskors mojlighet till transporter paverkas afrastrukturen. Moijlighet till
forflyttning &r central for manniskors livskvalitetDe beddmningar av social
hallbarhet som genomfors vid infrastrukturforanden fokuserar framforallt pa
tillganglighet vilket inkluderas i de vanligasteapéringsverktygen i Sverige.

| examensarbetet har det gatt att pavisa en réaasgekt, namligen hur
investeringarna fordelar sig mellan de olika tramsgystemen. Det finns dock manga
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ytterligare aspekter att lagga i begreppet rattgism inte har gatt att pavisa inom
examensarbetet sdsom tillganglighet till transysteamet och flexibilitet.

Indikatorer som kan vara en del i att pavisa liadiet anvands ofta i
planeringsprocesser i Sverige men inte med livifetadom utgangspunkt. Ett forsok
att samanstalla indikatorer som kan pavisa livdtetahar gjort i examensarbetet. En
flexibilitetsindikator med flera underindikatoreisom avstand, barriarer, hastigheter,
tillganglighet med flera ar det férslag som studman kommit fram till. Ska endast en
indikator plockas ut ar det flexibilitet som bed6smn den basta.

DA inventeringen av indikatorer varit begransad atv den genomforts i ett
examensarbete ar det mojligt att nagon centrakatdi som pavisar livskvalitet har
missats. Det ar aven magjligt att en vidare studiel@ indikatorer som tagits fram kan
kvantifieras och p& s& satt skapa en mojlighetrékha pa livskvalitet. Onskas en
fortsattning i hopp om att kunna pavisa socialb@ltet sa rekommenderas ytterligare
analys av befintliga indikatorer for att finna eankbination som kan pavisa social
hallbarhet och rattvisa.

DA det har visat sig svart att finna indikatoremspavisar livskvalitet och ar
berakningsbara ar slutsatsen att aven da det éarevatt hantera och tar mer tid sa
rekommenderas de kvalitativa indikatorerna for @ivisa livskvalitet och rattvisa
inom infrastruktur.
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Bilaga 1 Indikatorer SCB

Statistiska centralbyran, SCB, indikatorer for bail utveckling uppdelade i sex
huvudindikatorerna  ar

omraden. De 12

Halsa

» Medellivslangd, diagram
* Medellivslangd, lanskarta
« Vald

« Sjalvupplevt halsotillstand
» Barns valbefinnande

* Astma

» Psykosocial arbetsmiljo

* Fysisk arbetsmiljo

* RAkning

* Alkoholkonsumtion

» Overvikt

* Motionsvanor

* Trafikolyckor

Hallbar konsumtion och produktion

» Energieffektivitet, diagram

» Energieffektivitet, lanskarta

* Investeringar

* Varutransporter/BNP, diagram
« Lastbilstransporter, lanskarta
* Energitillforsel

» Energipriser

* Bransleférbrukning for personbilar
* Miljobilar

* Kollektivtrafik

» Karnavfall

 Hushallsavfall

* Industriavfall

* Milj6ledningssystem

* Ekologiskt jordbruk

* Miljdmarkt skog

» Gron offentlig upphandling

* Investeringar i miljoskydd

» Sysselsatta i miljoforetag

* Miljdexpor

Ekonomisk utveckling

« Sysselséttningsgrad, diagram
 Sysselsattningsgrad, lanskarta
* Offentlig skuld

markerade mkdrsiv  stil.

* Tillvaxt

* Tillvaxt, lanskarta

* Inflation

* Realloner

* Arbetsléshet, diagram

* Arbetsloshet, lanskarta

* Arbetstimmar per person
* FoU, diagram

* FoU, lanskarta

* Forskning

* Innovationer

* Humankapital, diagram

* Humankapital, lanskarta
* Vidareutbildning

» Foretagsklimat, diagram
» Foretagsklimat, lanskarta

Social sammanhallining

* Ekonomisk utsatthet, diagram

» Ekonomisk utsatthet, lanskarta
» Demografisk forsérjningsboérda,
diagram

» Demografisk forsorjningsborda,
lAnskarta

* Inkomstfordelning

« Ekonomiskt utsatta barn

» Ekonomisk kris

« Utrikes fodda i ekonomisk kris
* Regional befolkningsférandring
« Langtidsarbetsloshet

» Ungdomsarbetsléshet

« Utrikes fodda, sysselsattning

* Funktionshindrade, sysselsattning
« Sjukfranvaro

* Fertilitet

* Foréaldraledighet

» Jamstalldhet, lI6ner

» Jamstalldhet, chefer

* Valdeltagande, diagram

« Valdeltagande, karta

« Utrikes fédda, valdeltagande
 Fortroende for medier

» Trygghet i skolan
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* Grundkrav i skolan « Luftkvalitet

* Trangboddhet « Trafikbuller

* Ensamhet * Radon

e Kulturkonsumtion * Biodiversitet
 Dator och bredband * Torskbestandet

» Skyddad natur
» Miljoskatter

Miljo och klimat . X
* Narhet till naturen

 Véaxthusgaser, diagram
« Koldioxidutslapp, lanskarta

« Farliga Aamnen Global utveckling

* Farliga kemikalier, mangd * Bistand

» Temperaturforandring * Koldioxidutslapp i i-, och u-landerna
» Koldioxidutslapp fran hushallen « Handel med fattiga lander

« Utslapp av kvave och fosfor « Fattigdom i u-lander

» Ozonnedbrytande &mnen
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Bilaga 2 Indikatorer EU

EU:s tio huvudomraden for indikatorer pa hallbar utveckling.

Sustainable development indicators

1. Economic development
Poverty and social exclusion
Ageing society
Public health
Climate change and energy
Production and consumption patterns
Management of natural resources
Transport

© ©® N o g~ wd

Good governance
10. Global partnership
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Bilaga 3 Matt, Effektsamband 2000

Bruttolista 6ver matt kopplade till de transportpolitiska delmalen. Tabellen nedan
ar hamtad ur Effektsamband 2000, gemensamma fétnitggar.

Tillganglighet Fore |Efter |Differen |Enhet
atgard |atgard |s
Gang- och cykeltrafik - Avstandrelevant for gang Km
(i)
Restid (relevant for cyke timmar
(ii)
- Hinder  (iii) Matetal
saknas
- Tillforlighet (v) Matetal
saknas
- Komfort otlygghet (vi) Matetal
saknas
Kollektivtrafik — Restid (i) timmar
- Transportkostnaderikadter (iv) kr,  kr/km
(biljettkostn
- Tillforlitlighet (v) Matetal
saknas
- Komfort och tryggheti)( Matetal
saknas
Personbilstrafik - Restid (i) timmar
- Fordonskostnader (iv) kr, kr/km
- Tillforlitlighet (V) Matetal
saknas
- Komfort  (vi) Matetal
saknas
Tung fordonstrafik — Restid (ii) timmar
- Fordonskostnader (iv) kr, kr/km
- Tillforlitlighet (V) Matetal
saknas
- Komfort  (vi) Matetal
saknas
Flexibilitet mellan fardsétt och transportslagi)(vi Matetal
saknas
Markanvandning, Lokaliseringssystem (viii) Matetal
saknas
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Paverkan — Barn (ix) Matetal
saknas
— Aldre (ix) Matetal
saknas
— Funktionshindrade (ix) Matetal
saknas
Transporter ur ett genusperspektiv (ix) Matetal
saknas
Transportefterfragan - en indikator pa tillganglighet
Andelen kollektivtrafikresor inom vagtransport- %
systemet (i)
Andelen kortvaga resor till fots, med cykel och 1 %
lokal linjetrafik (ii)
Transportkvalitet Fore |Efter |Differens |Enhet
atgard |atgard
Vagars barighet (i) km BK1,
dygnkm
Véagytors standard (ii) km
Tillforlitlighet - vintervaghallning samt vaglags- Se riktlinjer
information (iii)
Trafiksdkerhet Fore Efter Differens |Enhet
atgard |atgard

Antalet dodade

personer/ar

Antalet svart skadade

personerfar

Antalet lindrigt skadade personer/ar

Anvandningstillstdnd som anvands som matt pa trafikdkerhet

Statliga vagar med gron sékerhetsstandard (i) Matetal
saknas

Tatortsgator/vagar med god trafiksdkerhet (i) andel

trafikarbete
(%)

Nyregistrerade fordon i sdkerhetsklass hdg (iii)

Nyregistrerade fordon i sdkerhetsklass medel (iv)

Befintlig fordonspark i sdkerhetsklass hdg (v)

Befintlig fordonspark i sékerhetsklass medel (vi)

Genomsnittligt  hastighetséverskridande  (for km/tim
trafikarbete) (vii)
Avstandshallning mellan fordon (viii) andel

trafikarbete
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(%)

D

Fore Efter Differens |Enhet
atgard |atgard
Genomsnittlig reshastighet (pa landsbygdsvagnéixgt) km/tim
Andel onyktra (rapporterade i poliskontroller) (x) %
Anvandning av skyddsutrustning i bil andel
o . . trafikarbete
(= bilbélte och bilbarnstol) (xi) (%)
Cykelhjalmsanvandning (xii) 8
Godkand synbarhet (for fotgangare och cyklistei) §
Tid fran larm till adekvat vard (xiv) minuter
Lagsta niva pa raddningsinsatser (hela landet) (xv Méatetal
saknas
Kunskap om férsta hjalpen (andel medborgare) (xvj) %
M i|j6 Fore Efter Differens |Enhet
atgard |atgard
Utslapp av klimatgaser och luftféroreningar (i)
Utslapp Koldioxid (CQ) ton/ar
Utslapp Kvaveoxid (NQ ton/ar
Utslapp Kolvate (=Flykiga organiska amne ton/ar
(HC/VOC)
Halsoeffekter av luftféroreningar (ii)
Antal utsatta for halter éver miljokvalitetsnormeXO, antal
personer
Antal utsatta for halter 6ver IMM:s rekommendatic antal
for bensen, partiklar och ozon personer
Buller och vibrationer (iii)
Bullernivaer over riktvarden — Boende antal
personer
Bullernivder ~ 6ver riktvarden - Vard- och antal
undervisningslokaler mm personer
Vibrationer for boende och byggnader (m/s2) antal boend
Kretsloppsanpassning/Naturresurser (iv)
Paverkan pd naturgrustillgdngar ton
Saltanvandning ton
Paverkan pa yt- och grundvatten antal/ha
stoérning/
personekviv
alenter
Anvéandning av miljoskadliga material Se
miljoutredni
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ng
Natur, kultur och gestaltning (v)
Paverkan pa omraden med hdga varden m a p
Skyddsvéarda naturomraden km/ha/antal
m stoérning
Kulturmiljé ”
Rekreation och friluftsliv ”
Landskapsbild ”
Paverkan pa tatorter
Skyddsvéarda naturomraden km/ha/antal
m stérning
Kulturmiljé ”
Rekreation och friluftsliv ”
Stadsbild ”
Paverkan pa hart exploaterade omraden
Skyddsvéarda naturomraden km/ha/antal
m stérning
Kulturmiljé ”
Rekreation och friluftsliv ”
Stadsbild ”
Paverkan pa landskapet som helhet km/ha/antal
m stérning
Skyddsvarda naturomraden ”
Kulturmiljé ”
Rekreation och friluftsliv ”
Landskapsbild och stadsbild ”
Regional utveckling Iozbr_(_e IOEfte_:_r Differens |Enhet
atgard [atgard
Regional tillvaxt (i)
Bruttoregionalprodukt (BRP) Mkr
Sysselsattning %
Befolkningsutveckling gntgl
invanare
Regional fordelning (i)
Paverkar EU stodomrade Ja/Nej,
andra
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maétetal
saknas

Tillganglighetsforandringar Matetal
saknas

Forandringar av drift- och underhallsstandard Matetal
saknas
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Bilaga 4 Indikatorer i TRAST

Indikatorer i TRAST, Trafik for en Attraktiv Stad

Indikator Matt
Barns tillganglighet Andel barn som bor inom 500ran skolan
Funktionshindrades tillganglighet  Andel anpassatisggtor

Andel anpassade kollektivtrafik

Kvinnors tillganglighet Andel kvinnor som upplevemang- &
cykelvagarsom otrygga

Andel kvinnor som upplever kollektivtrafiken
otrygg
Godstransportens tillganglighet Andel gator med saéid framkomlighet (av
viktiga vagar)
Nyttiandegraden  for  lastzonerna  under
maxtimmen

Utryckningstrafikens tillganglighet Andel gator mewdsatt framkomlighet i det
primara utryckningsnatet

Gangnatets genhet Genhetskvot

Gangnatets kontinuitet Finns gangbana pa gatamatkl 6ver 500 f/d

Gangnatets skénhet Narhet till vacker och uppdevik gangvag

Gangnatets funktion vintertid Nar snorojning ochkhakampning paborjas i
gangnatet i forhallande till insatser i anslutande
gatunat

Gangnatets funktion sommartid Nar l6sa plattor b&hi cykelvagen atgardas i

forhallande till nar det upptacks
Cykeltrafikens konkurrenskraft Restidskvot cykdl/bi

Cykelnatets genhet Genhetskvot

Cykelnatets orienterbarhet Hur sammanhangandejgtyath konsekvent
vagvisningen ar

Bilnatets barriareffekt Cykelnat tvars lank i nat biltrafik

Cykelnatets funktion vintertid Nar snorojning ochlkbekampning pabdrjas i
cykelnatet i forhallande till insatser i anslutande
gatunat

Cykelnatets funktion sommartid Nar glassplitter gilas upp och hal i
cykelvagen lappas i forhallande till nar det
upptacks

Cykelparkeringens tillganglighet Avstand mellanrérdch parkering
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Cykelparkeringens tillforlitlighet Hur stor riskeir att parkeringen ar full och om
det ar en séker eller ej séker parkering

Biltrafikens framkomlighet Belastningsgrad

Bilnatets orienterbarhet Hur sammanhangande, gtydth konsekvent
vagvisningen ar

Bilisters trafiksakerhet vid olika hastigheter
Bilnatets funktion vintertid Nar halkbekampning oshorojning paborjas i
forhallande till nar problemen uppkommer
Indikatorer vid trafikundersékningar:
e Resrelationer
e Trafikfloden

e Fordonssamanséttning

e Restid
e Hastighet
e Kapacitet

e Belastningsgrad
e FOrdrdjning

Exempel pa indikatorer i effektprofil:
e Naringslivets tathet
e Andel trygga gang- och cykelbanor
e Restid bil
e Restidskvot buss/bil
e Andel boende inom 400 m fran hallplats
e Andel anstallda inom 400 m fran hallplats
e Tillgang till parkering for bil
e Andel anpassade gangytor
e Andel anpassad busstrafik
e Andel kvinnor som upplever busstrafiken trygg
e Andel viktiga malpunkter som nas via natet for tiradik
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Bilaga 5 Indikatorer Well Measured enligt Litman

Indikatorer for hallbar utveckling inom trasportsek torn ur Well Measured —
Developing Indicators for Comprehensive and Sustale Transport Planning.

Social indicators of sustainable transport

Indicator Description

User rating Overall satisfaction of transport eystby disadvantaged
users.

Safety Per capita crash disabilities and fatalities

Fitness Portion of population that regularly wadkl cycles.

Community livability Degree to which transport adies support community
livability objectives (local environmental quality)

Cultural Preservation Degree to which cultural areorical values are reflected
and preserved in transport planning decisions.

Non-drivers Quiality of transport services and asdes non-drivers.

Affordability Portion of budget spent on transpdoy lower income
households.

Disabilities Quality of transport facilities andrgees for disables
people.

NMT transport Quality of walking and cycling condis.

Children’s travel Portion of children’s travel tach®ol and other local
destinations by walking and cycling.

Inclusive Planning Substantial involvement of afféet people, with special
efforts to insure that disadvantaged and vulnerglieips
are involved.
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Bilaga 6 Indikatorer SIA enligt Burdge

Indikatorer pa sociala konsekvens beskrivningar engt Burdge.

Social Impact Assessment Variables: The current lisof Twenty Eight

Population impacts

1. Population changes
Influx or out flux of temporary workers
Presence of seasonal (leisure) residents
Relocation of individuals and families

o s~ b

Dissimilarity in age, gender, racial or ethniargposition

Community/institutional Arrangements
6. Formations of attitudes toward the project
7. Interest group activity
8. Alteration in size and structure of local govaent
9. Presence of planning and zoning activity
10. Industrial diversification
11. Living/Family Wage
12. Enhanced economic inequities
13. Change in employment equity of minority groups
14. Change in occupational opportunities

Communities in Transition
15. Presence of an outside agency
16. Inter-organizational cooperation
17. Introduction of new social classes
18. Change in the commercial/industrial focus efdhea
19. Presence of weekend residents (recreational)

Individual and family level impacts
20. Disruption in daily living and movement pattern
21. Dissimilarity in religious and cultural pracs
22. Alteration in family structure
23. Disruption in social networks
24. Perceptions of public health and safety
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25. Change in leisure opportunities

Community Infrastructure needs
26. Change in community infrastructure
27. Land acquisition and disposal
28. Effects on known cultural, historical, sacred archaeological resources
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Bilaga 7 Indikatorer SIA enligt Taylor

Exempel pa indikatorer pa sociala konsekvenser emjt Taylor.

Examples of social impact monitoring variables

Category of variable

Project workforce characteristics

Demographic

Economic

Infrastructure

Examples of variable

Size

Skills

Age, gender, ethnicity

Marital status

Number and age of children
Precious work history and residence
Project expenditure and wages

Population by locality

Age-sex structure

Ethnicity

Family size and household composition

Labour market

Unemployment

Household income and expenditure
Industry and occupational structure
Training programmes

Retail sales

Business activity and outlook

Local government finances

Housing and housing lots
availability/prices

Rental and temporary accommodation
Health care

Education services

Transport

Social welfare services

Utilities
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Community Community groupings and lifestyles
Voluntary organisations

Indigenous peoples groups
Recreation
Social problems
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Bilaga 8 Berakning av transportkilometer

Fordonskilometer respektive personkilometer per fadsatt under ett
vardagsmedeldygn (vdm)
Kollektivtrafik-

Bilresor Resor Cykelresor | Gangresor

Fordons- Person- Person-
Enhet kilometer Personkilometer kilometer kilometer
Typ av resa:
Arbetsresor 10859088 3380993 419486 64730
Tjansteresor 1687658 215056 17400 0
Ovriga resor 9221671 3614892 712025 330095
Summa: 21768 417 7 210 941 1148 911 394 825
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Bilaga 9 Berakning av personkilometer for biltrafik

Berakning av personkilometer for biltrafik

Typ av resa: Bil, forare Bil, passagerare
Arbete 722322 72361
Ovrigt 449457 150969
Fritid 289512 159726
Besok 13542y 79345
Skola 45121 62671
Tjanste 94123 4102
Totalt 1 735 962 529 174
Bilresenarer totalt: 2 265 136
Belaggningsgrad: 1,3048
Personkilometer: 28 404 093
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