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Till statsradet och chefen for
miljédepartementet

Regeringen bemyndigade den 26 januari 1989 chefen for miljé- och
energidepartementet att tillkalla en delegation med uppdrag att
initiera och samordna Aatgidrder som visentligt kan foérbittra
miljén i Vistra Skdne inom en tiodrsperiod.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 26 januari 1989 som
ledaméter kommunalradet Uno Aldegren (s), tillika ordférande,
riksdagsledamoten Karl Erik Olsson (c¢), tillika vice ordférande,
tidigare kommunalrddet Annika Annerby Jansson (m), kom-
munalradet Guntram Olofsson (s), riksdagsledamoten Ingegerd
Wiérnersson (s), sektorschefen Gunnar Grankvist, miljdombuds-
mannen Ulf Lavenius och biologen Stefan Edman.

Som experter att bitrida delegationen, forordnades den 28 mars 1989
avdelningsdirektéren Bengt Aplander, avdelningschefen Bengt
Bucht, avdelningschefen Ronny Ferm, miljé- och hilsoskydds-
chefen Hégni Hansson, miljévardsdirektéren Carl-Ivar Héijer
samt miljoskyddschefen Rolf Toft. Avdelningsdirektéren Bengt
Aplander entledigades den 5 september 1989, och avdelnings-
direktdren Sten Inge Arnesson utsigs den 4 september 1989 att
ersidtta honom.

Till huvudsekreterare forordnades den 15 mars 1989 Bodil Jénsson
och till sekreterare forordnades samma dag Ann-Britt Madsen.

Delegationen har tagit namnet Miljédelegationen Vistra Skéne.

Huvudbetéinkandet fran Miljodelegationen Vistra Skane redovisas
som Miljon i Vistra Skdne - Ar 2000 i vara hdander, SOU 1990:93.

Forutom hér presenterat bakgrundsmaterial, finns det bakgrunds-
material i ytterligare tre separata bilagor:

Diverse underlagsmaterial och sammanstéillningar, SOU 1990:94
Underlagsmaterial Mark och vattendrag, SOU 1990:95
Underlagsmaterial Energi, SOU 1990:96



Det har inte varit méjligt for delegationen att detaljgranska inne-
héllet i bakgrundsbilagorna SOU 1990:94, SOU 1990:95, SOU 1990:96
och SOU 1990:97. Delegationen stiller sig bakom huvudlinjerna i
dessa, men for detaljerna svarar de enskilda forfattarna.

Lund i november 1990

%ﬂlg{re i ﬂ: L /Z"’//‘h

/Bodil Jonsson



Forord

Foreliggande arbete utgér det underlagsmaterial som varit
utgadngspunkten fér sammanstédllningen av Miljodelegationens
slutliga foérslag inom trafikomradet, [se SOU 1990:93]. Miljo-
delegationens trafikprojekt har dessutom utarbetat ett antal idé-
skisser och delrapporter, varav de viktigaste dr foljande: "Latt
spartrafik i Vistra Skéne" och "Pendlarparkeringar i Vistra
Skéne" (Nils Lindgren), "Trafik och Miljo i Vistra Skane" och
"Alternativa bussdrivsystem" (Ola Hagring). Utéver detta har
material frimst om Oresundsférbindelser (Mats Améen),
Vistkustbanan Syd (Nils Lindgren) samt kollektivtrafik (Mats
Améen och Nils Lindgren) tagits fram.

Utéver dessa rapporter har féljande utredningar gjorts at Miljo-
delegationen: "Skérpta avgaskrav i vissa omraden" och "Vigar
och trafikalstrande verksamhet" (Annika Nilsson), "Godstrafik i
Nordvistra Skane" (Ove Ljunghammer och Bo Persson, Envitrak)
samt "Trafiksdkerhetskonsekvenser av Miljédelegationens fore-
slagna Atgdrder" (Lars Ekman, Institutionen for trafikteknik,
Lunds Tekniska Hogskola). Den senare rapporten ingar i under-
lagsmaterialet (avsnitt 5.9.1).

For innehallet i detta underlagsmaterial, utom kapitel 6, svarar Ola
Hagring. I kapitel 6 aterges delar av det material om Oresunds-
forbindelser som tidigare publicerats. Avsnitt 6.2 dr skrivet av
Urban Emanuelsson och Helen Hasslof och avsnitt 6.3 av Mats
Améen.
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1 Utgangspunkter

Vi har férsokt att vara  pragmatiker i V&r installning till  trafikens

miljproblem och hur dessa ska kunna losas.  Detta innebar att  vi
inte  har  accepterat enkla  |sningar utan  att poggrant ha studerat

effekterna av  dessa. Resultatet av  granskningen har ménga
ganger varit Overraskande, b&dde for oss sjalva och fér andra. Detta
har  styrkt  0ss i tron att den basta ytgdngspunkten man kan ha nar
man  angriper trafikens miljéproblem ar en nyfiken  och ifrdga-
séttande attityd. Har man inte  det, riskerar man att finna 16s-
ningar som bara léser en del av problemen eller som kanske inte
alls leser dem. Vi vill har ge nigra  exempel pa mer eller mindre
uppseendevackande forhallanden vad  galler trafikens miljo-
problem,  dess orsaker  och mgjligheter till 16sning.

~  Arbetspendlingen utgor, tvart emot vad manga  forestaller sig,
en mindre del av det totala resandet. Endast 22 % av
transportarbetet utgers  av arbetsresorl. Trots detta &r det dessa
resor som dimensionerar manga trafikanlaggningar bero-
ende p§g att ett stort antal resor sker under en kort tidsperiod.

- Kollektivtrafiken ar jngalunda alltid sarskilt miljévanlig.
Framfor allt ar det utslappen av kvaveoxider och  partiklar som
ar ett problem. Nya personbilar a, matt  per personkilometer,
renare &n pya bussar.

© Utvecklingen av resandet ar beroende av faktorer som il
storsta delen finns  utanfor transportsystemet. Ekonomisk ut-
veckling ~ och  befolkningsforandringar ar npigra  sadana  fakto-
rer.

- For att fa& Dbilister att  aka  kollektivt racker det inte  med
standardhéjande atgarder inom kollektivtrafiken; kraftiga
restriktioner ar nodvandiga.

- Det finns moderna flygplan som  slapper ut  mindre mangd
kvaveoxider an en modern buss, raknat per personkilomter.

1 Prafikarbete = antalet kérda fordonskilometer (under ett g inom en

region, for alla katalysatorférsedda personbilar  €tc.)

Pransportarbetet = trafikarbetet multiplicerat med medelbelaggningen.
Man kan skilja p& persontransportarbete (mats i personkilometer) och
godstransportarbete (mats | tonkilomter).
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- Férjetrafik ar inte sdrskilt miljévinligt. Savil energiférbruk-
ningen som kvéveoxidutsldppen #r hoga.

- Malméhus ldn dr det omrade i Sverige ddr flest antal mén-
niskor har sma méjligheter att dka kollektivt.

Exemplen kan inte omarbetas till riktlinjer for hur ett miljéan-
passat transportsystem ska dstadkommas men kan anvindas som
underlag i arbetet for att undvika felaktiga och schablonmaissiga
forslag.

Slutligen bér det betonas att denna rapport ar ett underlag for val av
atgdrder. Den slutliga utformningen av Atgidrdspaketet &r
redovisad i det huvudbetinkande som Miljodelegationen avgett
[SOU 1990:93].
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2 Trafik och miljo i Vastra Skane

2.1 Trafikens miljoproblem

Efterhand som transportarbetet har ¢kat har ocksa trafikens miljé-
problem uppméirksammats. Problembilden har efter hand blivit allt
mer komplicerad med en tydlig forskjutning fran lokala problem
till globala och alltmer svarlésta problem. Miljéproblemen ér av
olika karaktédr och det dr svart att definiera et miljéproblem som
virre dn nagot annat. Speciell hdnsyn maste dock tas till de miljo-
problem som leder till irreversibel eller i bdsta fall svaratgiardad
paverkan pa mark och vatten, som ger upphov till klimatstérningar
eller som paverkar minniskans fysiska och psykiska hilsa. De
miljéproblem som trafiken ger upphov till dr framst de nedan
uppriknade.

2.1.1 Luftféroreningar som paverkar miinniskan

Minniskor paverkas av hoga halter av luftféroreningar. Foro-
reningarna kan ge savil akuta som kroniska skador pa kroppens
olika organ men kan ocksa orsaka cancer och mutagena for-
dandringar. Skador uppkommer framfor allt i tdtortsmiljé. De ur
hilsosynpunkt farligaste &mnena #dr kvivedioxid, svaveldioxid,
kolmonoxid, kolviten, ozon, partiklar, sot och bly [6].

2.1.2 Luftfororeningar som paverkar naturen

Luftféroreningar orsakar skador pd naturen bl. a. genom nedfall
av forsurande dmnen och genom direkta skador vid héga koncen-
trationer av vissa #dmnen. De foéroreningar som &ar av storst
betydelse dr kviiveoxider, svaveldioxid, ozon, kolviten och bly [6, 8,
11].

2.1.3 Luftféroreningar som paverkar klimatet

Fran transportsektorn dr det framst koldioxid och dikvaveoxid som
ger problem. Bada bidrar till vixthuseffekten och dikvaveoxid pa-
verkar dessutom jordens ozonskikt [9].



Trafik och miljo i Vistra Skane SOU 1990:97

2.1.4 Luftféroreningar som paverkar byggnader och foremal

Savil kvidve- som svaveloxider bildar frdtande féreningar som
angriper savil byggnader som féremal. Virst utsatta dr byggnader
uppforda av lattlosligt kalkhaltigt material, dvs. manga av vara
kulturhistoriskt virdefulla byggnader. Men ocksd moderna
byggnader, t. ex. broar paverkas av luftfororeningar. Aven histo-
riska féremdal bryts ner. Ett exempel pa detta dr tidningar och
bécker.

2.1.5 Andra féroreningar

Genom slitage, tankning, service och underhall av fordon m. m.
frigors ett stort antal &mnen som fororenar luft och vatten. Exempel
pé detta #r oljespill och olika slags rengéringsmedel, se vidare
Miljodelegationens sirskilda projekt om bilvardsprodukter,
redovisat i [SOU 1990:94]. Vigsalt ér ett annat problem som hérrér
fran trafiksektorn.

2.1.6 Energianviindning

Transportsektorn star fér en stor del av energikonsumtionen i
Sverige. Sa gott som all energi kommer fran fossila brénslen.

2.1.7 Buller

Buller kan ge horselskador, somnsvarigheter samt psykologiska
och psykosomatiska effekter. Ett stort antal méanniskor utsatts for
svara bullerstérningar fran trafiken. De storsta problemen finns i
de storre stddernas stadskdrnor och ldngs storre genomfartsleder
men ocksd omraden utanfér dessa, sdsom rekreationsomraden,
kan vara bullerstorda.

2.1.8 Markanviindning

Trafiken, framfor allt véagtrafiken, kridver stora hardgjorda ytor. I
manga tatorter kan drygt hélften av den hardgjorda ytan utgéras av
trafikanldggningar. I sin tur orsakar detta dagvattenproblem.
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2.1.9 Stads-  och naturmiljo

Séval  stads-  som  npaturmiljo paverkas ocksd ps andra  sétt av trafi-
ken. | manga stader  ar trafiken tat med dalig stadsmiljo som  fglid.
Likasa ar manga  nhaturomréden idag storda eller  forstorda genom
olika  vagdragningar. Dessa  problem ar svara att  kvantifiera och
vardera.

21 1 0 |rangselefiiektery olyckor ~ och sékerhet

Idag 4 trafiken langs flera  vagar och  sarskilt vid infarter till
strre stader sa tat att trangseln upplevs som ett problem - trafik-
miljén blir  alltmer stressig. En  dalig trafkmiljo forsamrar saker-

heten  och ¢kar  olycksrisken.

2.1.1] Estetiska véarden
Manga trafikanlaggningar uppfors ~ utan  stdrre  hansyn il den
miljip ~ dar de dras fram. Ofta  upplevs dessa  anlaggningar som fula

och  missprydande.

2.2 Vad  manniskan och naturen tal

Det  kravs nagon form av riktvarden for att kunna bedéma miljo-
situationen. For  |uftféroreningar i tatort finns riktvérden defi-
nierade av  Varldshalsoorganisationen, WHO. Dessutom har
Naturvardsverket givit  forslag till  riktlinjer for  halter av luftféro-
reningar i tatorter och p& landsbygd [2, 7]. Riktvarden definieras av
tre  parametrar: halten (t. ex. 10 mg/m3 luft), medelvéardestiden

(t. ex. 8 timmar) och hur ofta denna gans far  Overskridas t ex. 1
gang/manad). Riktvérden enligt WHO resp. Naturvardsverket

skiljer sig at  genom att de for en medelvardestid anger olika
haltnivaer och hur ofta denna far Overskridas. Vid  de matningar
och  perakningar av halter som  orts har bade vérden enligt WHO
och Naturvardsverket anvants varfor situationen i olika tatorter ej
alid ~ g3r att enkelt  jamfora. Senare  undersokningar har  pavisat
att  personer med allergiska eller  astmatiska problem paverkas av
halter under riktvardena [107]. Detta innebar att  Juftmiljén kan
vara  d&lig é&aven om riktvérdena ej Overskrids.

For de amnen som &  mutagena och  cancerogena finns inga

riktvarden. Risken for  halsoeffekter bedéms vara proportionell
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mot  exponeringen, dvs.  hur lang tid och for vika halter man  ut-
satts. En halvering av tiden eller  halten minskar séledes risken
for cancer med hélften [11, 22].

Riksdagen har fattat beslut  om riktvéarden for  buller. For  pefintlig
bebyggelse  har riktvardet satts til 70 dBA och for ny bebyggelse till
55 dBA.  Naturvardsverket har  foreslagit —att 55 dBA ska gjlla  ocksd

for pefintig  bebyggelse  [71.

I Malmé har  riktvarden for  luftkvaliteten intill bostader samt  for
beddémning av  pyggnadslov faststallts av  kommunstyrelsen [13. I
Landskrona har  Miljs-  och  halsoskyddsforvaltningen foreslagit
gransvéarden SOm & strangare an  Naturvardsverkets vérden [12].
Det ar jdag tamligen val klarlagt vad  naturen tdl  av  kvave- och
svaveloxider. Den totala depositionen av  svavel, raknat som rent
svavel, bor p3 |4ng sikt ej overstiga 35 kg/ha och & och den totala
depositionen av kvave, raknat som rent kyave, bOr p3 lang sikt inte
dverstiga 10 kgiha och & For  sarskil kansliga  biotoper ~ s& som
mossmarker och  vissa hagmarker bér  nedfallet inte dverstiga
3 kg/ha och & Vissa piotoper, s& som  yrskogar, tar skada redan av

ett gbetydligt nedfall  [4, 5]

Kritiska ozonhalter i uft  finns  angivna [7]. Det & dock svart att
direkt koppla ~ ozonhalten till - de |yftfsroreningar som  bidrar till
ozonbildningen d&  véaderleksforhallandena spelar stor roll vid
bildandet. Hoga halter av kvaveoxider och  kolvaten ar emellertid
en fgrutsattning for hgga ozonhalten

Betydligt osakrare ar  pedémningarna av vilka utslapp av  klimat-
pa\/erkande gaser som kan accepteras. Det finns tyd“ga indika-
tioner p& att nuvarande utslapp av  koldioxid kommer att leda il
klimatférandringar varfor utslappen borde  minskas. En  reduktion
av  nuvarande utslapp av  yaxthusgaser med 20 - 70 % ar nddvandig
for att undvika  Kjimatfgrandringar [91.

2.3 Mitiosituationen i Vastra Skane

20 000  manniskor utsétts for  kolmonoxid- och  kvavedioxidhalter

som  innebé&r hélsorisker [13].

Ca 300 000 manniskor beraknas bo i bullerstérda miljver, dvs.
miljper  d&r  Jjudnivan inomhus éverstiger 30 dBA, motsvarande ca
55 dBA  utomhus [3]. | allméanhet redovisas dock bara det antal

personer som utsatts for buller  over 65 eller 70 dBA utomhus.

14
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Den  paverkan som |yftféroreningarna &stadkommer p& nhaturen ar
mycket stor och  leder till allvarliga och irreversibla skador.
Kvévenedfallet ar tva il tio 5 an vad mark och tal
ganger  hogre skog
pd lang sikt [4, 5, 8]. Ozonhalterna oOverskrider den nivd dar skador
pa saval skog SOM  odlingar kan  yppst& [23, 108].  Kvavenedfallet
behover minskas med 90 % om skador p& det piologiska systemet
l&ngsiktigt ska  kunna undvikas (Milioplanegruppen, Malméhus
lan).
Landskapet ar  sonderskuret av  olika trafikanlaggningar, framst
vagar Ett  exempel pad detta a E 6:an mellan Malmd och Bastad.
Aven stadsmiljon ar starkt paverkad av en vaxande biltrafik.
Det ar med andra ord jngen Overdrift att pasty att trafiken negativt
paverkar saval  manniskor som mjljp | Vastra Skéane.
Har  folier  en  gversiktlig beskrivning av.  de milisproblem som
trafiken i Vastra Skane ger upphov till. I en del fall redovisas situa-
tionen i hela Skane eller enbart lansvis, beroende pa Vika uppgifter

som  finns tillgangliga.

231 Lokala |uftféroreningar
For de luftféroreningar som  ypptrader lokalt ar vart eget ansvar
stort. Storre delen av de fsroreningar som drabbar oss i tatorter

kommer frén egna  utslapp.

Kvéavedioxid

I Malmo har beraknats att riktvardet for  timbelastning av
kvavedioxid (135 mikrogram/mm Overskrids langs gator med en
sammanlagd gatulangd pd ca 26 km.  Framfor allt  &ar de storre
genomfartslederna drabbade. 12 000 maénniskor beraknas bo langs
dessa  gator. 1995  beraknas motsvarande gatulangd ha minskat till
6 km beroende  p3 renare  aygaser AN Katalysatorutrustade person-
bilar  [13]. | Helsingborg har de senaste matningarna visat  p3 att
halvarsmedelvardet for  kvavedioxider ej ligger over det rekom-
menderade. Berakningar av  dygnsmedelvérden tyder ~ dock  p3
regelbundna overskridanden av  dygnsmedelvardet (14, 271 1983
beraknades 1 400 boende och 1 100 arbetande vara  utsatta for hoga
kvévedioxid- och  kolmonoxidhalter [18]. | Lund har  kvavedioxid-
halterna matts sedan  1987.  Halterna underskrider med  enstaka
undantag 40 mikrogram/m3  réknat som  dygnsmedelvarde. Langs
ett  tjugotal gator har  halter éverstigande eller i narheten av. WHO
foreslagen nivd  berdknats [17]. | Landskrona finns risk  for  Gver-
skridande av  riktvardena for  kvavedioxid pd nagra storre gator

15
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[16]. I Trelleborg har de métningar av kvévedioxid som gjorts ej
visat pa nagra lokala problem [19, 21].

Svaveldioxid

I Malméhus lén har kontinuerliga mitningar gjorts av svavel-
dioxidhalten i luft. I samtliga stérre stdder har de uppmitta
halterna legat under foreslaget riktvirde for halvarsperioder.

Ozon

I Lund har dygnsmedelvirdet uppmitts till 40-80 mikrogram/m3
vilket dr over foreslaget riktvirde [17].

Kolvdten

I nagra fall, t. ex. i Landskrona, har halterna av olika kolviten
métts. Hoga halter har konstaterats framst vid P-hus [28].

Kolmonoxid

I Malmé &r kolmonoxidproblemet begridnsat jamfért med den
belastning som kvéveoxiderna ger [13]. Fér kolmonoxid har i Lund
endast Biskopsgatan och Ostra Martensgatan beriknats ha héga
halter [17]. I Landskrona beridknas halterna av kolmonoxid
overskrida gréansviardena vid nagra starkt trafikerade gator [16]. I
Trelleborg har métningar av kolmonoxidhalten pd de mest trafi-
kerade gatorna gjorts. Dessa mitningar visar ej pa éverskridande
av riktvirdena [19, 21].

Cancerogena och mutagena dmnen

Olika riskuppskattningar pekar pa att risken for cancer i tétorter,
beroende pa fororeningar fran trafik, ligger i storleksordningen en
faktor tio over den risk som Internationella stralskyddskommis-
sionen anger som "samhéllsacceptabel” niva for ofrivillig risk
[22]. Nagon sérskild studie 6ver situationen i Vistra Skane har ej
gjorts.

2.3.2 Regionala luftféroreningar
Av de luftféroreningar som drabbar oss regionalt kommer en stor

del utifrdn. Fér vissa @&mnen beriknas upp till 90 % av de nedfallna
méingderna komma utifrin.
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Kvave

Nedfallet i Vastra Skane ar jdag ca 1525 kg/ha och gy for vissa
omraden upp tll 30 kg/ha och &r  Detta  innebér altsd  att  kvave-
nedfallet maste begransas med 50-75 % for ait nd en acceptabel  nivad
for stérre  delen av markerna i Vastra Skane. Om nedfallet ska na
en  acceptabel nivda  ocksa  for  sarskilt kansliga marker kravs en

reduktion av nedfallet med 90 % [4, 5, 8]

Vastra Skénes bidrag till  nedfallet av  kvaveoxider fran  trafik, for-
brénning och industriella processer ar ca 10 o, medan det for
reducerat kvave  (ammoniak) ar ca 40 % [8]. Det skanska bidraget
ar beraknat med en europeisk spridningsmodell och avser pedfall
medan en  regional spridningsmodell for  Skéne anger att
kvaveoxidhalten pa landsbygd (Vaivihill pa soderasen) il 50 % ar

orsakat  av Skanes eget bidrag  [91].

Utslappet il luft av kvave raknat som  kvéavedioxid i Vastra Skéne
var 1985 ca 29 000 topn, Vvarav ca 80 % kom fran trafiken. Utslappen
av ammoniak var 1985 3 000 ton. Raknat som  kvave stod trafiken
for 54 o, djurhallning for 26 9, handelsgodsel for 3 9, process-
utslapp  for 2 % och energiproduktion for 15 % [4, 8].

I Helsingborg star sjotrafiken for ~en stor  andel av  kvaveoxid-
utslappen. I hamnen slapps ut ca 400 ton per ar medan  sjstrafiken i
Oresund slapper ut ca 3 000 ton kvéveoxider per ar [27].

Svaveldioxid

1985 var de totala  ytslappen till  luft i Vastra Skdne 19 000 ton, varav

trafiken svarade for ca 7 %. Depositionen av svavel ligger p& 20-25
kgha | sydvastra  Gotaland. Bidraget frin  Vastra Skéne  yppgar il
ca 11 % av det totala nedfallet. Svaveldioxidutslappen har  minskat
kraftigt under senare ar beroende pad 6vergang till l&gsvavlig olja,
rékgasrening och  minskning av  oljeanvandningen [4, 8l

Ozon

Méanadsmedelvardena i regionen kan  uppgd till ca 60 mikro-
gram/m3. Den  |angsiktigt skadliga ~ Nivdn  uppgar  till 50  mikro-
gram/mg [23]. De hgga Ozonhalter under kortare tid som fore-
kommer i regionen kan ha petydelse = FOr skogsskadorna i Vastra

Skéne [g8] och for vissa grodor  [108].
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Kolvéiten

1985 var utslidppen av kolviiten i Vistra Skdne 26 000 ton, varav 60 %
kom fran trafiken. Nagra data som visar uppdelningen pa olika
typer av kolvéten finns ej. Utslappen av kolviten minskar for nir-
varande [8].

2.33 Buller

I Malmé berdknas 12 000 ménniskor bo ldngs gator med buller-
nivéer éver 65 dBA [13]. I Helsingborg beriknades 1983 ca 2 000
boende och 1400 kontorsanstillda vara utsatta for buller éver
inomhusgrénsvirdet 40 dBA [18]. For Lunds stad har bullernivder
over 70 dBA uppmiitts lings hela inre ringen samt vid sex gator i
stadskdrnan [17]. I Landskrona har ca 650 personer bedémts vara
utsatta for buller 6ver 65 dBA [15]. For Trelleborg kan konstateras
att riktvirdet 70 dBA ej dverskrids men att virden kring 65 dBA nas
for flera gator och vigar [20, 21].

Grénsvirdet p4 70 dBA utomhus ér en atgirdsniva och anger inte en
gréns for vad ménniskor uppfattar som bullrig miljé. Naturvards-
verket har foreslagit ett planeringsmal pa 55 dBA utomhus vilket
innebér att 300 000 ménniskor i Vistra Skane bor i miljser dar
bullerproblemen behéver atgirdas [3].

2.3.4  Ovriga miljéproblem

Manga trafikanldggningar stér eller har forstért virdefulla
naturomraden. Europavig 6 dr ett exempel pa detta, dar bl. a. Jira-
vallen, Léddedn och Saxan skurits av. Drottninggatan i Helsing-
borg, dar staden och havet mats, ér ett exempel pa en stadsmiljo som
ar fordarvad av tung trafik. Trafikmiljon p& viigarna i och kring
Malmé ér hérd och stressig. Dessa och liknande problem &r svara
att kvantifiera. Uppfattningen om dem ér i hég grad beroende av
manniskors attityder men #r likvil av stor betydelse.
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Europaviig 6

Vilka konsekvenser kan byggandet av en vég fa for natur- och
kulturvarden?

E6:an gar frdn Trelleborg mot Géteborg via Malmé och
Helsingborg. Vigen gir nidra kusten och genom en rad fina
naturomraden och #r ett utmérkt exempel pa den stora paverkan en
vidg i sig har pa landskapet och natur- och kulturhistoriskt
intressanta omraden.

Strax norr om Malmé gér vdgen éver Sege 4. Innan Malmo véxte
till storstad bestod omradet av flacka havsstrandingar, liknande
dem som nu i stort endast Aterfinns mellan Klagshamn och
Héllviken soder om Malmé. Hela Segeomradet dr svart sargat av
végar, jarnvidgar och industrietableringar.

Négon mil norrut passerar vigen forst Hoje & och dédrefter Lodde &.

Jédravallen dr ett relativt orért naturomriade belédget ca en och en
halv mil séder om Landskrona. Omradet dr delat pa mitten av
E6:an.

Strax séder om Landskrona passerar vigen Saxdns mynning.
Vigbanken ligger rakt éver de fagelrika stranddngarna. Omradet
har blivit mycket svartillgéngligt och stort av trafiken.

Mellan Landskrona och Helsingborg ligger Glumslévs backar, ett
av Skanes vackraste omrdden. Vigen dr hédr dragen genom
gravfilt fran bronsildern.

Strax fére den sédra avfarten till Helsingborg ligger Réans
dalgdng och oster om Angelholm rinner Ronne 4. E6:an skér
igenom bada dalgdngarna. Direfter skir vigen igenom Hallands-
dsen.
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24 PrafikmiliGpmblem ar 2000
Att  bedoma miljésituationen & 2000 ar svart. For saval lokala  och
smaskaliga som  regionala, nationella och globala  och  storskaliga

problem finns en rad os#kerhetsfaktorer.

En stor del av osékerheten beror  pa hur  yagtrafiken forandras. For
narvarande befinner sig  vagtrafiken i stark utveckling och  ok-
ningen @ transportarbetet ar storre  an den prognosticerade. Detta
innebar att  de prognoser som  orts avseende utslapp av  olika
amnen ej stammer med den faktiska utvecklingen.

En annan oséakerhetsfaktor ar de emissionsfaktorer som  kommer
att  gala for olika  fordonskategorier. I Naturvérdsverkets prog-
noser  bedéms att  |uftfororeningar frfin  vagtrafiken kommer att
minska beroende pa inférandet av  hardare avgaskrav for  saval
latta som  tynga  fordon. De hogre avgaskraven for  bensindrivna
bilar och férandrade avgaskrav for  dieseldrivna fordon beraknas
minska kvéveoxidutslappen sd att en reduktion pd ca 35 % av yig-
trafikens totala  ytslapp  kan  n&s A 2000 jamfort med  1985. For  ov-
riga  fordonsslag forvantas ingen  minskning utan  snarare en Ok
ning & kvaveoxidutslappen. Bl. a. forvantas kvéaveoxidutslappen

frdn  flygtrafiken att oka [10, 11, 24I.

Det ar i dag tekniskt mojligt  att  forbattra avgasreningen pa bensin-
drivna bilar  ytterligare. Om hérdare krav infors  &ar det mgjligt att
kvavedioxidutslappen minskar mer an vad som  berdknats. A
andra  sidan  ar det mgjligt att |angtidseffekterna av  katalysatorn
ar samre an vad man antar idag vilket skulle  ge en mer pessimis-

tisk  prognos.

Beddmningen av  kvaveoxidutslappen - sdval  som andra utslapp
varierar sa mycket att  jnga  sékra slutsatser kan  dras. Var  be-
démning ar att  kvaveoxidutslappen kommer att  vara av regional

betydelse ~ 0ocks& & 2000.

Situationen kompliceras av att vi i s& hog grad paverkas @ utslapp
utanfor Vart eget land.  Kvaveoxidutslappen i Europa  forvéntas inte
minska i nagon storre omfattning fram il & 1995 [10].

Det ar troligt att  ocksa problemen med ozonbildning kommer att

kvarsta iregionen & 2000 om &n i mindre omfattning an i dag.
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Problemen med lokala luftféroreningar kommer att  minska men
vissa  problem kommer att  kvarsta, t.oex. i Helsingborg och Malmé
[13].  Eftersom de till storsta delen & vdra ggna utslapp SOM  aygor
den lokala luftsituationen ar det enklare att  bedéma denna  an den
regionala situationen. De halter ~ som ytslappen ger upphov il méste
emellertid beraknas for  varje given plats varfor den lokala situa-

tionen kan vara svar att Overblicka.

Halterna av  cancerogena och  mutagena amnen kommer att
minska, bl. a.  genom battre rening av  dieselmotorer. Hur stor
reningseffekt som nds ar osakert.

Aven  om mindre forbattringar av  fjudnivan hos  enskilda fordon
kan  forvantas kommer buller ocksa i fortsattningen att  vara  ett
stort problem. En okande trafik kan leda till att pyllerproblemen
forvarras.

Den véntade trafikokningen ger tvd  direkta foljdproblem, dels ett
Okat behov av  pya  vagar och dels en allmant sett  samre lev-
nadsmiljo i de storre staderna.

Trafikens bidrag till koldioxidbildningen kommer att  o6ka om
trafiken okar. Ur  global  synpunkt ar  gkningen av  koldioxid och
andra  yaxthusgaser i atmosfaren ett av de galvarligaste miljo-
problemen. Pa  |ang skt ar det ngdvandigt att  minska koldioxid-

utslappen kraftigt.

Sammanfattningsvis ser  Miljpdelegationen foljande trafik-

miljéproblem i Vastra Skane  &r 2000:

© Kvéaveoxidutslapp: utslappen har  minskat men  gj tillrackligt
mycket ~for att na vare sig mél  som grundas pa vad naturen tal
eler de mal som riksdagen satt.  Saval  lokala som  regionala
problem kommer att  kvarsta. Med  ekonomiskt uppsving i ost
riskeras att kvéveoxiduts|appen okar.

- Ozon: problemen kvarstar men i mindre omfattning.

" Cancerogena och  mutagena amnen: problemen minskar
nagot.

- Buller: problemen kommer att vara av  ungefar samma om-
fattning som  nu.

©  Stadsmiljo: med okad trafik kommer framkomlighet och
allman trafikmiljo i stadskarnorna att  férsamras.

© Naturmiljo: krav pd véagutbyggnader i véardefulla naturom-
raden.

©  Koldioxid: utgér  inget  regionalt problem men  det regionala
tillskottet til  de totala  koldioxidutslappen kommer att  oka.
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Det &r alltsd  troligt att Vastra Skéne  blir pggot renare och  fysiskt

héalsosammare men att naturen kommer att ha fordarvats jamfort
med  jdag.

25 Malpakortochlangsikt

At det & svart att forutse  hur mjjigsituationen ser ut i Vastra  Skane
ar 2000 medfor att det & svart att ange hur  raftiga atgarder som
krdvs ~ for att n& de nivaer dar  effekterna pd manniska och  miljg &
acceptabla. Det  |angsiktiga mélet  bor vara et trafiksystem som  gj
medfor skador p& manniskor och miljip. De  &tgarder som vidtas pa
tio ars skt bor Gverensstamma med detta mg|, dvs. atgarderna far
ej motverka eller  forsvara uppnéendet av de |angsiktiga malen.

En av  svarigheterna beror pa att béde  manniskor och  miljser ar
olika kansliga. Vil man  vara pg den sakra sidan  for all miljo
inkl. kansliga hagmarker och  mossmarker - och alla  manniskor
maste  ts|appsminskningarna vara  petydande.

En anmnan  sygrighet ar att  ytslappen i ett omrade endast  delvis  ps-
verkar milis ~ och  manniskor i detta omrade. Bade importen och
exporten av  |uftfororeningar i Vastra Skane & petydande, sé
kommer t. ex. 90 % av i Skadne  nedfallen kvaveoxid utifran. Detta
innebar att  det, for att n& petydande miljsférbattringar kravs,
reduktion av ytslappen bade inom och utom Sverige.

Tidsperspektivet innebar ocksd  en  syArighet. For vissa av  mjljo-
problemen, L ex.  svavelnedfallet, kravs omgaende forbattringar
om inte  ohotliga  skador ska intréffa. Detta  innebar att vi inte  har
full handlingsfrinet eftersom vi inte kan vanta  p3 béattre och mera
effektiv teknik utan ar  tyungna att  forlita oss till  nu kand och

utprovad  teknik.

Sammantaget innebéar detta  att arbetet med miljéforbattrande at-
garder il stor  del kommer att  styras av  ganska  osdkra bedém-
ningar.  Med  ytgangspunkt frin  de  trafikmiljoproblem som  Miljo-
delegationen ser i Vastra Skane  p3 to ars skt kan fgljande mal

stéllas upp:

© Kvéaveoxidutslappen maste  minskas  kraftigt. En  reduktion pa
minst 75 % krévs. Arbetet i regionen foregriper det  europeiska
arbete  som kravs  for att minska nedfallet till acceptabel niva.

©  Ozonhalten maste minskas. Detta innebar att ocksd  kolvate-

utslappen maste sénkas.
De  cancerogena och mutagena amnen som  kommer fran  tra-

fiken  maste minskas med i storleksordningen 90 %.
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©  Bullernivaerna maste minskas. Gallande planeringsmal
maste  yppfyllas.

© Trafikmiljon i stadskarnorna maste forbattras.

- Kvarvarande vardefulla naturomraden maste skyddas frén

nybyggnad av  trafikanlaggningar.

P& |ang skt kravs  gvergang  tll  energisnalt transportsystem med
ringa  nettobidrag av  koldioxid till atmosfaren. En sadan overgang
ar  viktig ocksd av den anledningen att de fossila branslena ar en
andlig  resurs, ngot tiotal ar in p3 nasta  sekel kommer, med nuva-
rande  férbrukning, réoljeproduktionen att  minska [96].  Transport-

systemet ar sdledes  mycket sarbart p&d lang sk Aven pa kort  sikt
ar  systemet sarbart for  storningar i tillférseln: héndelserna i Irak

och Kuwait ar ett exempe| pé detta.

2.6 Trafik i Vastra Skane

26.1 Kollektivtrafik

Vastra Skane ar bade ett storstadsomrade och et |andsbygds-
omrade. Huvuddelen av  pefolkningen bor i Malmé-Lund resp.
Helsingborgsomradet. Trots  den  hgga befolkningstétheten i dessa
omraden ar  kollektivtrafiken inte  séarskilt val  utvecklad. Det &r
faktiskt sd att Malmohus lan  har det storsta antalet boende i landet
med daliga majligheter att &ka kollektivtrafik [291. AV arbetspend-
lingen i regionen sker ca 13 % med kollektiva fardmedel, runt
Malmo och Lund ar pend|ingsande|en 26 resp. 19 %. Den overva-
gande delen av arbetsresandet sker med bil.  Arbetspendlingen har
tredubblats mellan 1965 och 1985.

Kollektivtrafiken i Vastra Skéane ar  yppdelad pa tv& lanstrafik-
bolag. Stadstrafiken i Malmo, Lund  och Helsingborg skots  dock av
resp. kommun. Beslut om  omorganisering av  stadstrafiken i
Malmé har tagits under 1990. Denna omorganisering innebar att
Malmo Lokaltrafik ombildas till et polag och att Lanstrafiken
Malmohus overtar planeringsansvaret.

De administrativa granserna, som  gj Overensstammer med Vastra
Skénes, ar inte alls anpassade till de resbehov som  finns i
nordvastra Skane.

Huvuddelen av  kollektivtrafiken utfors med buss men |okaltg
Pé&gatag " trafikerar nigra  viktiga pendlingsstréckor. Flera

viktiga strackor saknar emellertid spérburen trafik.
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Kollektivtrafiken i regionen har i allménhet ett underskott pa oOver
50 op, ett underskott som okat under senare 3, bl. a. beroende pa ett
minskat kollektivresande. Beslutet om moms pa kollektivtrafik
kommer att  ytterligare forsamra ekonomin, vilket leder  till  storre
underskott alternativt hégre taxa och forsamrat turutbud. Det senare
kommer d&d att medfora ett  minskat kollektivresande.

2.6.2 Biltrafik

Inom  regionen  har biltrafiken okat  Kraftigt under  1980-talet. Ok-
ningen  under 1985 till 1987 har beddmts vara ca 12 % medan kol-
lektivtrafiken minskat med 8 % [30]. P& vissa  aysnitt, t. ex. Inre
Ringvagen i Malmo har  biltrafiken okat  med  sammanlagt 11 %

under 1987 och 1988.

Okningen  hanger samman med den  ekonomiska utvecklingen
under 80-talet men  beror ocksd  pg den bebyggelsestruktur som
uppkommit i Vastra Skdne  de senaste 20 till 30 &ren.  Arbetsplatser
och bostader ar  ofta skilda & vilket leder till ett Okat
pendlingsbehov. Glest  pyggande, langt & urspungliga centra,
minskar mojligheterna tillen god kollektivtrafikfdrsorjning.

Den  kraftiga dkningen ~ av  biltrafiken leder till  kapacitetsproblem,
framst vid infarterna til - Malmo men  ocksa i och  kring andra
stader i regionen. Trots  vissa  kapacitetsproblem ar  yagnatet i

regionen  tamligen Va8l utbyggt.

263 Jarnvagstrafik

Vastra Skédne  har ett forhallandevis val  ytbyggt  jamvagsnat &ven
om stora delar av det har forsvunnit under  senare halften av  1900-
talet. | samtliga 18 kommuner i Vastra Skéane utom Vellinge, dar
banan revs under  gQ-talet, Svalév och Lomma finns  jamvagstrafik
till kommuncentrat i alla  kommuner. Hoganas och  Staffanstorp

har  dock ingen persontrafik.

Infrastrukturen ar alltsa tamligen vl ytbyggd men g riktigt
anpassad till dagens behov. Flera av bandelarna behdver rustas upp
under den narmaste tiodrsperioden for att fa en acceptabel standard
och fér att kunna klara en okande trafik. Framst galler detta  den
enkelspériga Véstkustbanan som i dag har et flertal flaskhalsar

vilket bl. a. leder til |§nga restider mellan Malmo och  Goteborg.

Ocksd  bandelar som Malmo-Ystad ar i behov av ypprustning.
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2.6.4 F|yg

Tva  storre flygplatser finns inom  regionen, Ange|ho|m3 och Stu-
rups flygplatser. Som omradets internationella flygplats kan
Kastrup raknas, bdde vad gzller resande  och stdrningar frdn  fly-
get.

Sturup har idag endast en  Jandningsbana men en tvarbana
diskuteras som en fglid av att flygtrafiken oOkar.

2.6.5 fransittrafik och  godstrafik

En  mycket stor del av importen till och exporten ffdn  Sverige  gar
via  hamnar i Vastra Skéne. AV godsméangden pa vag Och jamvag
1987  transporterades ca tre fiardedelar, 15 miljoner  ton, Via ham-
narna i Malméhus lan, dvs. i stort sett  inom Vastra Skane, med
undantag for Ystad. 75 % av detta gods @&r ren transittrafik. Halften
av godset fill och fran  hamnarna gar pa jarmvag och haélften pa

lastbil [31, 321

Den allt stdrre  petydelsen av nara  kontakter med EG och Osteuropa
kan  komma att  gynna foretag lokaliserade i Vastra Skane. En fast
forbindelse kommer att driva  p§ den ytvecklingen. Det a&r darmed
troligt  att godstrafiken pa séval jarnvag som lastbil kommer att  oka
i framtiden. Véstra Skanes betydelse som transit- och terminal-
omrade kommer med all sannolikhet att vaxa under  90-talet. Nya
hamnanlaggningar diskuteras i Malmé och  Trelleborg liksom
godsterminaler for  lastbilstrafik.

Miljsdelegationen och NSK  har &t  gsra  en  utredning om

godstransporter i Nordvastra Skane [107]. Bl. a gjordes en

féretagsenkat (17  olika foretag). Fran denna framkom bl. a.

foljande:

- Avsaknad av jarnvagsanslutning var for tre fgretag den enda
orsaken till  att jarnvag ej anvandes. | ett av fallen saknades
jarnvag hos kund och i tvd fall hos de undersokta foretagen.
For et fiarde  foretag saknades jarnvagsanknytning, men
orsaken tilatt  jarnvag ej anvandes var  primért risken for
transportskador och for |&nga transporttider med  jarnvag.

Bt av fyretagen ~ anvande huvudsakligen b&ttransport och var

alltsd ej intressant for jamforelser mellan lastbil och jarnvag.
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© Bt av foretagen tillverkade produkter vars  |astprofil ej passar
jarnvagen.

T Tre  fyretag uppgav transportskador som orsak  for val av
lastbil. Samtliga ~ dessa  yppgav ~ ocksd  att |anga  transporttider

eller korta  avstand var - av petydelse for valet.

T Tre  fgretag  uppgav att  jarnvagens transportteknik var  for
dalig. I ett foretag var detta den enda orsaken. Saval battre
kombitrafik samt  béttre fryscontainers efterfrigades dock.

© Totalt uppgav atta foretag att korta ledtider, sma
transportavstand eller  sm&  sandningsstorlekar som orsak il
att lastbil valts  fore jarnvag.

Detta innebér att  endast fyra av de undersokta foretagen ar

tankbara for  svergang till jarnvag fran lastbil. Tre av dessa

foretag saknar idag  helt eller till storre delen méjlighet till
jarnvagstransport. Det  fiarde foretaget efterfrigade battre
jarnvagsteknik for  att évergang till jarnvag skulle vara méjligt.

Ovriga foretag ar gj intressanta for  jarnvagstrafik, framst darfor

att lastbilen  ar gyerlagsen U transportsynpunkt: snabbare, ~ sakrare

och oftast billigare.

26.6 Regional planering

| den fysiska  planeringen laggs grunden  fOr hur  epergisnalt och
miljovanligt SOM  transportsystemet kan bli.  70-talets villaomraden

med |gngt  driven  trafikdifferentiering och  trafikseparering, stor

ytatgang per boende och en placering l&angt ifrfdn  service och arbets-

platser  ar ett exempel p& planering  °ch pyggande  som oOkar  trans-

portbehovet kraftigt. Genom  de l&nga avstanden och de ofta mycket
ogena linjedragningarna minskar kollektivtrafikens attraktivi-

tet.

I praktiken ar den regionala  planeringens stélining svag | Vastra
Skéne  och fraggor som borde ha aygjorts pa regional VA  aygsrs U
pd kommunal nivd.  Beslut om var inom en region €N utbyggnad bor
ligga ar till stérsta delen ersatt av beslut om var inom en kommun

lokaliseringen ska  ske.

Ett yundantag frén detta & planeringen av  transportsystemet. Vis-
serligen  bestams  yppbyggnaden av  transportsystemet till  stor del av
den  gyriga fysiska planeringen men  utformningen av  trans-
portsystemen sker till  stor del i regionala eller  nationella organ,
framst lanstrafikbolagen, sJ, Banverket och  vagverket. De  orga-
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nisatoriska forutsattningarna for en god regional planering ar
alltsa delvis uppfylida. Trots detta kan bristande samordning,

t ex. vid yagbyggande, ge allvarliga konsekvenser for  kollektiv-
trafiken, se nedstdende regionala exempel. For att &stadkomma en
god regional planering av  pebyggelse och  verksamheter kravs
ndgon  organisation som kan hantera dessa  fragor.

Regionalt exempel

Forbifart vid  Dalby

Utan att medvetet planera  for det kan ythyggnader av  yagnitet ofta
leda till  férsamrade villkor for  kollektivtrafiken. Ett  exempel pa
hur  man  genom att  hgja framkomligheten pd en vag samtidigt
forsamrat for  busstrafiken ar yyg 12 fran Dalby il Lund/Malmd
[19].

For att minska biltrafiken genom Dalby byggdes | slutet  p3 80-talet
en forbifart vid  Dalby. Lanstrafiken Malmohus har  beskrivit
konsekvenserna for  kollektivtrafiken av detta.

Under 1970-talet har saval buss- som biltrafiken mellan Sjobo och
Lund gatt samma viag, 9vs.  igenom de bada  samhallena Veberod
och  Dalby. Restiden med buss var i pgrjan av  1980-talet ca 45
minuter och for bil 30 minuter.

Nar forbifarten vid Dalby byggdes medforde detta stora
férandringar for  bade bil- och  kollektivtrafiken. For  bilarna
forsvann det  hastighetsbegrénsade omradet kring ~ Dalby ~ medan
bussarna fick  fortsatta att  passera omrade med  hastighets-
begransning till 50 resp. 70 kmih. Dessutom ratades bilvagen ut sé
att de tidigare = QO-graders  svangarmna forsvann medan  90-graders
svangarna langs  bussvégen okade  fran  fem till  tretton. Den stora
6kningen beror  p& att kgrvagen gjorts ~ extra  krokig ~for att hindra
onodig  biltrafik till Dalby. Kértiden for ~ bil har  minskat till - 25
minuter medan  restiden med buss har okat till 50 minuter.

2.6.7 Sammanfattning

Trafikintensiteten i Vastra Skéne ar hpg och framfor allt  biltrafi-
ken okar  snabbt. Detta visar sig bl a genom kapacitetsproblem
framst Malméomréadet. Betecknande for de delar av yagnatet som
har  kapacitetsproblem ar att det i allménhet finns  goda kollektiva
forbindelser parallellt och att  kapacitetsproblemet pd vagnatet
motsvaras av  framkomlighets- och  parkeringsproblem i anslut-

ande tatorter.
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Over lag ér det vastskanska vig- och jarnvigsnitet relativt vil ut -
byggt men dr underdimensionerat for att méta en védxande trafik,
vare sig tillvidxten sker inom véag- eller jarnvdgssektorn. For att
klara lokala och regionala transporter finns behov av komplette -
rande sparsystem.

Om flygtrafiken fortséitter att 6ka kommer behovet av att bygga en
tvidrbana pa Sturup att oka.

Hamnanldggningarna inom regionen kommer férmodligen att
byggas ut under 90-talet som en f6ljd av vixande internationell tra-
fik. Bl. a. har SJ planer pa ny férjetrafik till kontinenten.

Sammantaget innebér detta att Vistra Skéne star infor en fortsatt
okning av trafiken med védxande krav pa utbyggd infrastruktur
och, som f6ljd ddrav, kande miljoproblem fran trafiken.
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3 Olika  trafikperspektiv

3.1 Persontrafik

Persontransporterna har  okat  kraftigt under 1900-talet, frdn

2miljarder personkilometer ar 1900 il 109 miljarder person-

kilometer 1988. Mellan 1950 och 1980 har resandet femdubblats. Ok-

ningen faller till storsta delen pa biltrafiken. Under perioden

Okade  ocksd  bilinnehavet frin 0,3 miljoner fordon il 29 miloner

fordon, dvs.  nastan en tiodubbling. Efter 1980 har  gkningen varit

ldngsammare och & 1988 var antalet  fordon 35 miljoner [36, 38, 39l

Samtidigt har  fardmedelsférdelningen andrats. 1950 svarade  per-

sonbilarna for 35 % av transportarbetet, exkl. gang-, cykel- och

mopeditrafiken. 1988 hade andelen okat till 83 %.

Under denna period Okade transportarbetet per innevanare frn 245

mil till 1 010 mil. 1980 var antalet bilar  per 1 000 invanare 322 och
hushall dvs. nastan  vartannat hushall saknade  bil. 74 % av

per 584,

hushallen hade dock tillgang till bl p& nagot st

Av  bilresandet 1980  (matt som  fordonskilometer) svarade arbets-

resor  for 27 o,  tjansteresor for 12 o serviceresor for 12 % och

fritidsresor for 49 %.

For  bilresor kan konstateras att  andelen korta  resor - under fem km

T & gstor, ca 45 o, men att motsvarande transportarbete endast  ytgor

6 % av det totala transportarbetet.

Transportradet har i sin nationella prognos bedomt att  person-
transportvolymen kommer att oka med 19 % mellan 1987 och 2000
och med 38 % mellan 1987 och 2020 [35]. Framfor allt beddéms det
l&ngvaga resandet med  fjarrtdg och flyg att o6ka medan okningen
av  transportarbetet med bil beréknas bli 16 %. Som komplement till
denna  prognos, kallad  pasalternativet, har ett bil- och ett Kkollektiv-
scenario skisserats. Bilscenariot innebar att  trafikvolymen okar
med 42 % till & 2020 medan kollektivscenariot innebar en  @kning
med 35 %. Skillnaden mellan de olika  prognoserna ar  alltsad rela-
tivt  liten.

Den faktiska utvecklingen av  transportarbetet liknar mer  bilsce-

nariot an basscenariot. Biltrafiken har okat med 3-5 % per ar under
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slutet  av  80-talet och den prognosticerade okningen @ transport-
arbetet il & 2000 har i stort sett redan uppnatts for  biltrafiken.

3.2 Godstrafik

Godstransportarbetet har okat pa samma  sat som personresandet,
om &an inte lika kraftigt. Ar 1900 wvar det inrikes transportarbetet

4 miljarder tonkilometer medan det & 1988 var 53 miljarder ton-
kilometer. ('jkningen har varit  storst under 50- och 60-talen. Under
denna period har  marknadsandelarna forandrats kraftigt. Jarn-
vagen, som 1950 svarade for 55 % av det inrikes godstransport-
arbetet hade 1980 en marknadsandel pa 33 % medan lastbilen Okat
frin 17 il 46 % av inrikesmarknaden. 1987 var  transportarbetet
med lastbil ca 30% stérre an det med jarnvag. Den inrikes
sjofarten Okade  fran 1950 till 1980 sin  marknadsandel fran 15 il
21 % medan  ytrikestransporternas andel  av transportarbetet mins-

kade under denna period.

Storre  delen  av |andtransporterna, ca 85%, utgers & |angvaga
transporter, dvs. over 10 pmjl, jamnt  fordelat pa lastbil och jarnvag
och med ett medeltransportavstand p& strax under 30 mil. Kortvaga
transporter utgjorde ca 7 miljarder tonkilometer med ett medelav-

stand pa ca 2 mil.

Okningen av  transportarbetet beror dels p3 att mangden gods Okat
men  ocksd  pAd aft  transportavstanden okat, frdn ca 7 till 10 mil i
genomsnitt.

Transportradet har i sin nationella prognos bedomt att  godstrans-

portvolymen kommer att oka med 12 % mellan 1987 och 2000 och
med 34 % mellan 1987 och 2020. N&gra  scenarier utbver basscena-

riot  har ej konstruerats.

33 och kollektivtrafik

Manniskors installning till  trafik ar  mycket varierande. Under
senare & har  manniskorna i Sverige allt  mer uppmarksammat
miljoforstéringen och ocksd  vilken betydelse som trafiken har  for
L ex. |uftféroreningar och  pullerstérningar. En  majoritet av
befolkningen ser  saval miljsforstdringen i allmanhet som  den
miljoforstéring som trafiken ger Som ett starkt hot.  Detta  visar sig
ocksd T installningen till biltrafiken. I Stockholm ar tvd invanare
av tre beredda att  satsa pa kollektivtrafiken aven om  privat-
bilismen missgynnas [1]. Man & ocksd beredd att betala for  att
minska  trafikens skadeverkningar.
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hBetraktat som ett kollektiv ar alltsa en  majoritet av  pefolkningen
mycket ~ Mmedvetna om  vagtrafikens miljopaverkan och man om att
minska denna. De enskilda personernas preferenser ser  dock
annorlunda ut. Bilen  har ett phggt varde och ar av stor betydelse i
deras vardag. Detta beror pa flera faktorer. Fritiden far en allt
storre betydelse i manniskors liv. men  ytnyttjandet av fritiden
andrar ocksd  karaktar. Rérligheten blir  storre och fritiden alltmer
specialiserad vilket oOkar resandet. Redan i dag svarar fritids-
resandet for  halften av  transportarbetet med  personbil och andelen
kan  forvantas 6ka de narmaste &ren.  For fritidsandamal ar bilen
overlagsen andra  trafikslag och  nagon  forskjutning mot t ex. et
Okat  fritidsresande med buss kan inte véntas.

Bilen ger €N mycket stor individuell frinet: man  bestammer helt
och hallet sjgly nar och var man ska kgra, | vilken hastighet, om
man  ska vara  ensam eller i sallskap, om man vill roka eller ha
rokfritt, vilken bil man ska ha etc.

Ocksa andra skal talar for bilen: den ar en  gsymbol for
sjalvstandighet, den ger ett glags identitet och for manga & bilen i
sig  viktig som ett fritidsintresse. Kopplingen mellan det  kollektiva
medvetandet och de ggna intressena ar alltsa liten. Aven om
kostnaderna for att ha bil & mycket hoga och den som reser med
kollektivtrafik kan resa  avsevart billigare valjer andad  maéanniskor
att kora  bil.  Bilen ypplevs SOm s& gGverlagsen ~ andra  transportmedel

att  petalningsviljan for att  kunna fortsatta att  anvéanda bilen  ar
mycket stor. Detta forhallande ar av  stor  petydelse vid  utform-
ningen av trafikstrukturen i landet. Isolerade tgarder for  att
forbéattra kollektivtrafiken ger mycket liten  effekt  eftersom gapet,
trots prisskillnaden, mellan bil och kollektivtrafik fortfarande ar
sd stort. Kollektivtrafik a inget fullvardigt substitut for Dpiltrafik,
vilket skiljer biltrafiken fran flera andra samhaéllssektorer dar
tillrackligt bra  substitut finns. Steget att  pyta frin  klorblekt till
oblekt  toalettpapper ar oandligt litet jamfort ~med steget att pyta frén

bil il kollektivtrafik.

3.4 Trafik och

Hela  1900-talet har  praglats @V en kraftig okning @ transportar-
betet. Avbrott i trafiktillvaxten har  fgrekommit, t. ex. under andra
vérldskriget och under  oljekrisen i borjan  av  70-talet, men i et
l&ngsiktigt perspektiv har dessa  avbrott inte. haft  npagon storre
betydelse.

Okningen @ transportvolymen har skett inte bara i gSyerige utan i
hela  varlden. I vasteuropa var  den  genomsnittliga okningen 1975
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1985 over 15 % for flertalet lander [70]. Vad beror d& denna dkning
pa?

Utvecklingen av och nuvarande nivd  pa transportsektorn hanger
till stor del samman med den ekonomiska tillvaxten " okningen
saval kraver SOM  genererar ett  okat resande. Tillg&ngen till
snabba  och pilliga  transporter ar en fgrutsattning for att  produk-
tionsresurserna ska  kunna utnyttjas effektivt ur  féretagsekono-
misk synpunkt. Utan billiga transporter ar  stordriftsfordelar gj
méjliga  att nd eftersom den tjligangliga marknaden blir  for liten. |
dag @ kostnadsfordelningen mellan transporter och  varuvarde
sadan att i stort sett vilka  varor som helst kan sandas jordklotet
runt  och andd  giljas  med  fortjanst. Ocksd  vissa  farskvaror kan
skickas pa detta st och andd ha et lagre  forsaljningspris an
motsvarande inhemska varor. For stora  delar av vérlden och for
stora  delar  av varuproduktionen finns i dag inga andra  begréns-
ningar | tillgngen pd produkter an vad man har rdd att betala.
Koncentrationen och  specialiseringen av  produktionen fortsatter.
Enklare processer, Som  montering av  elektronik, flyttas ~ frén
lander med hpgt Iénelage  till  lander med  |agre lonekostnader me-
dan  mer specialiserad tillverkning, dar  lonekostnaden g ar av sé
stor  petydelse, stannar kvar. P& si vis uppkommer ett antal eko-
nomier som foér sin  Overlevnad ar beroende av ytflyttad produktion

och goda transportméiligheter.

Samtidigt med detta forandras behovet av godstransporter pa s& satt
att  snabba och punktliga transporter blir allt  vardefullare for
foretagen. En |angt driven  kapitalrationalisering har gyt~ forut-
sattningar for  just-in-time-leveranser dar |agret | princip  befinner
sig under  transport. (Om man  bortser frin  bieffekter sd innebar
inte just-in-time-tekniken att  transportarbetet, dvs antalet  tonkilo-
meter, Gkar  men att antalet kérda  kilometrar, dvs  trafikarbetet,
okar.  \arumangden okar  alltsa inte men forsdndelsema delas  upp
i fler enheter  vilket  kraver fler  lastbilar och ett Okat trafikarbete). |
samband ~ med detta har ocksd smd szndningsstorlekar prioriterats,
vilket sammantaget har  inneburit fordelar for  lastbilen framfor
jarnvagen. Méjligheterna till jarnvagsfrakt har  darvid  forsvunnit
fdn  manga  stallen,  se vidstaende regionala  exempel.

I den industrialiserade delen av varlden minskar industriproduk-
tionen i omfattning och ersatts av bl. a. en tillvaxt i tjanstesektorn.
Ocks&d denna  sektor blir alt mera specialiserad och mera beroende

av  tillgangen pa shabba  transporter.
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Regionalt exempel

Godstrafik pa Grevebanan

Jarnvéagen mellan Malmo och  Ystad, ofta  kallad Grevebanan pa
grund av att den pyggdes for de stora godsens transporter, och vidare
mot  Simrishamn hade  fram till januari 1990  en fungerande
vagnslasttrafik. SJ lade da ner trafiken til de mindre stationerna
langs banan  d& man ansig underlaget vara  for litet. Kunderna var
mestadels mindre foretag som  gj passade in i SJs affarsidé for
godstransporter. Efter  nedlaggningen har  fgretagen tvingats att
overgd il lastbilstransporter eller - p& langre Skt " att flytta,
Kommunerna langs  jarnvégen ansdg dock att jarmnvagen var av
stor  petydelse O naringslivsutvecklingen. P& yuppdrag av kommu-
nema  granskade Envitrak majligheterna att  bedriva godstrafik
1991.

I utredningen foresldas  att  huvudmannaskapet andras,  antingen s&
att  en entreprencr Overtar vagnslasttrafiken til  de mindre statio-
nerna langs banan eller att en entreprendr Overtar hela trafiken.
Med en pagot annorlunda transportupplaggning an den som SJ
anvént  tidigare  skulle  en  3terupptagen vagnslasttrafik kunna  bli
saval foretags- som  samhéllsekonomiskt I6nsam.

Ur  miljgsynpunkt ar  aterupptagen vagnslasttrafik att  foredra.
Vagnslasttrafiken beraknades ge ett  utslapp p4 0,6 ton kvaveoxider
per & medan ersattningstrafiken med  lastbil beréknades ge et
utslapp  pad 11,4 ton kvaveoxider per ar. Den stora skillnaden beror  pa
att storre delen av  transporterna vid Vagns|asttraﬁk sker med
eldrift. Den  stracka av Grevebanan som g &r elektrifierad utgér
endast en mindre  del av transportstrackan for  vagnslasterna.
Miljodelegationen har ej granskat de  foretagsekonomiska
kalkylerna. Generellt borde det vara méjligt att  t. ex. mindre

foretag  Gvertogclokala jamvégstransporter.

P& ett lokalt plan finns  tendenser till  ett okat transportbehov ocksa
inom  t. ex. Vvardsektorn. Exempel pa detta ar att man i allt storre
utstrackning forsoker fa aldre ménniskor att bo i egen lagenhet.
For att detta ska kunna vara ett bra alternativ till  &lderdomshem
kravs  en val fyngerande hemtjanst vilket i &tminstone i en del fall
kréaver hemvardare med bil. Ett annat exempel ar  Jandstingens
omsorgsverksamhet dar  anstrangningarna at  fd vardtagarna att
bo i egen lagenhet eller i gruppboende & beroende  av regelbunden
hjalp, ofta av specialiserade vardare som kan petjana  Storre distrikt
och dar bilen & en fgrutsattning for att kunna besdka  vardtagarna.
Ett tredje exempel galler skoloma  och skolskjutsarna. Storre  skolor
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med  storre upptagningsomréde staller storre krav p& en utbyggd
skolskjutsverksamhet.

Ocks&  hushallens transporter paverkas av den lokala  planeringen.
For  smabarnsforaldrar kan  daghemmets placering vara direkt
avgorande  for valet av firdmedel; om  daghemmet & placerat  langt
ifrdn bostad  och arpetsplats minskar méjligheterna att  anvanda

cykel eller  kollektivtrafik.

Ocksé pa andra  satt paverkar den ekonomiska tillvaxten transport-

volymen. Okat  valstand ger bl a  kvinnor och  pensionarer, tva
grupper  SOM  tidigare  haft  sm& mgjligheter att anvanda il tillgang
til bil [33]. Denna utveckling kan pg sikt innebara att  andelen
kollektivtrafikresenérer kommer att  sjunka. Mycket tyder pa att
6kningen av  transportarbetet inte  enbart  beror p3 direkta samband
med den ekonomiska utvecklingen; en mycket stor del av resorna
ar fritidsresor som  kréver en god ekonomi hos den enskilda per-
sonen, men som inte ar direkt avhangig tillvaxten i ekonomin. Oom
sa ar fallet  skulle, ju mer transportvolymen okar, den andel  av
resorna, som inte &  absolut noédvandiga for ~den  ekonomiska

tillvaxten, oka.

Hur  jange kan denna utveckling fortsatta? N&gon  gréns for  bil-
mattnad ar svar att satta  men majligen kan  situationen i USA,
t. ex. i Los Angeles, vara  ett  exempel, dar  man ligger ~hara  matt-
nadsgransen. De alltmer okande restiderna och svérigheterna att
bygga nya motorvéagar pd grund av markbrist utgsr  har en pitaglig
grans  or  trafikutvecklingen. Bristande oljeresurser i framtiden,

kanske sd snat som om 30 il 40 & kan ocksd bli et patagligt

hinder for  trafiken. Miljosituationen innebér en grgns Mmen den ar
naturligtvis inte lika  gbligat ~som en gljekris. Mbjligen skulle
manniskans installning till att resa il sist séatta en  grans for
nuvarande resandeokning. Ett exempel p& motsatsen ar kvinnors

bilanvandning: om  kvinnor skulle anvanda bilen i samma

omfattning som man skulle antalet bilresor 6ka med 31 % [34].

Det &ar sdledes uppenbart att  manniskan sjalv,  genom ett  forut-

seende  agerande, Maste  hejda tillvaxten inom  transportsektorn.
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4 Mojligheter att 16sa  transportsektorns

Opmblem
Ett satt att I8sa transportsektorns miljéproblem ar att anvanda  py,
mer miljdanpassad teknik. Har gors en  genomgang av  dessa
méjligheter, antingen som  kénd basta teknik eller som  bedémd
potential.
For att f& den pya tekniken att sl& jgenom Krdvs  antingen nagon
form av  styrmedel eller frivilliga Overenskommelser. Genom
frivilliga O6verenskommelser skulle problemen snabbt kunna at-
gérdas. Om  ménniskor i storre utstrackning tog cykel eller  buss
till jobbet, minskade sitt  fritidsresande med  halften och  kopte en
mindre, bensinsnalare bil skulle det bli en petydande forbattring av
miljdsituationen. Av olika skal - se t. ex. avsnitt 3.1 i huvudtexten -
handlar manniskor inte sa. Det behovs darfor olika  styrmedel for
att losa trafikens miljéproblem. Ett exempel belyser detta: en  mgj-
lighet att minska energiférbrukningen och  koldioxidutslappen ar
att  overfora en stor del av bilresandet till  kollektivtrafik. For att
astadkomma detta  krévs styrmedel som  ytbyggnad av  kollektivtra-
fiknatet, bensinprishdjningar och  parkeringsrestriktioner i stads-
karnan. Utformingen och  omfattningen av  styrmedlen visar  pg
svarigheterna att ytnyttia ~ de tekniska  mgjligheterna eller, om man
s& vil, den politiska realismen i forslagen.  Atgarder som andrar
detaljer | systemet & lattare  att genomféra &N genomgripande och
systemforandrande atgarder.
Méjligheterna att  minska utslappen av koldioxid ar tvd; genom At
minska energiférbrukningen och  genom  att anvanda fornybara
energikallor. I avsnittet om  energieffektivisering underforstas att
effektivisering och  energibesparing ar det samma som att minska

koldioxidutslappen.

4.1 Effektivisering av  energiforsoxj ningen

Séval  transportsektorns totala  energiférbrukning som dess andel
bdde av oljeforbrukningen och av den totala  energiférbrukningen

har  o6kat stadigt efter andra vérldskriget. Ett markerat avbrott har
forekommit, namligen | samband  med gljekrisen 1973. Okningen
av  energiférbrukningen h&nger ~ samman med  gkningen av  trafik-
arbetet. I viss  ytstrackning beror 6kningen ocksd  pg att den ge-
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nomsnittliga bransleférbrukningen for  personbilsflottan Okat
under  70- och 80-talen [44].

Det finns flera olika satt att minska energiférbrukningen inom
transportsektorn; energianvandningen kan  effektiviseras genom
att  anvanda energieffektivare fordon,  trafikarbetet kan  p3verkas
genom olika styrmedel och hastigheten kan  sénkas. Potentialen for
.effektivare energianvandning redovisas har nedan. Tonvikten
ligger ~ p& den tekniskt méjliga  effektiviseringen men  bedomd
utveckling redovisas i viss man.

41 .1 Elektivare energianvandning i fordonen

Persontransporter

For  bensindrivna personbilar ar den  genomsnittliga branslefor-
brukningen ca 1,0 liter/mil. Teoretiskt skulle en |agsta  forbruk-
ning ©om 023 liter/mil kunna uppnas om bésta teknik anvandes.
Med  bibehallen struktur pa fordonsflottan kan en minskning av
den  gpecifika energiférbrukningen pa 1520 % vara  mgjlig  [44].
Eldrivna personbilar ar mer  energieffektiva an  bensindrivna.
Verkningsgraden for  personbilsmotorer ar ca 25 till 35 % medan en
elmotor kan fa en verkningsgrad pa ca 60% forutsatt att
verkningsgraden i produktionsledet ar 85 % [51, 92]. Med |5gre
verkningsgrad i elproduktionen sjunker  elfordonets effektivitet.

Ett  gaskondenskraftverk med en energieffektivitet pad ca 50 % ger
en  verkningsgrad for  elmotorn pd ca 35 o, dvs. battre an en
genomsnittlig bensindriven bil.  Svensktillverkade elbilar har  en
energiatgang pd ca 25 kwWh/mil [94] vilket motsvarar ca 0,3 liter

bensin per mil.

For  busstrafik ar en  minskning av  pransleférbrukningen med  upp
till 38 % mgjlig genom  anvandandet av  tryckackumulatorteknik

[45]. Detta  forutsatter gynnsamma omstandigheter med tdta  stopp
och  god framkomlighet. I praktisk drift ~ har en  minskning av
energiférbrukningen pad 10-20% konstaterats. En  batteridriven
buss  yppvisar en  energidtgng pd 2,0 KwWhikm jamfort ~ med en
konventionell dieselbuss, som  drar 4,6 kWh/km [93]. Med en
verkningsgrad pad 50 % i produktionsledet blir  energieffektiviteten

for batteribussen densamma som for dieselbussen, ca 4,5 kWh/km.
For  sparburen trafik & kan  &termatning av  promsenergi for  en-
skilda  tag ge Stor minskning @ energiférbrukningen, upp il 20 %
fér  tunnelbanetrafik och 25-30 % for pendeltagstrafik. For  |ang-
viga jarnvagstrafik ar potentialen mindre, ca 511 %. For de |3ng-
viga transporterna har  forandrat korsatt och annan aerodynamisk
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utformning berdknats ge en minskning av energiférbrukningen
med 15-20 % [44].

For flygtrafik varierar energiforbrukningen kraftigt mellan olika
flygplanstyper och -modeller. Byte av flygplan, t. ex. fran DC-9 till
MD-82 minskar energiférbrukningen med 40 % [46].

I tabell 4.1 sammanfattas energieffektiviteten i dag och de tekniska
mojligheterna till forbattringar.

Energidtgang (kWh/pkm)
Trafikslag Kortviiga resor | Langviiga resor
Idag Légsta | Idag Léagsta
mojliga mdojliga
Personbil 0,60 0,20 0,60 0,20
Buss 0,25 0,20 0,27 0,20
Spéardrift, vattenkraft | 0,13 0,11 0,11 0,10
Spéardrift, kondenskraft | 0,37 0,30 0,31 0,26
Flygtrafik - - 0,60 0,45

Tab4.1 Energiatgang for persontransporter (kWh/personkilometer) for
olika trafikslag.

Godstransporter

Potentialen fér en minskning av energiféorbrukningen hos
lastbilar ligger mellan 18 och 38 % [47, 48]. En rimlig bedomning ér
att energiférbrukningen kommer att sjunka med 7-8 % till ar 2000
[49]. Effektiviseringen varierar dock beroende pa fordonstyp och
potentialen pa kort sikt avser bara tyngre lastbilar i lingviga
trafik.

For jarnvdg kan antas att energiférbrukningen kan sdnkas med
10 % genom #ndrat kérsdtt, 4-8 % genom atermatning av broms-
energi och 3-4 % genom minskning av forlusterna vid transfor-
mering [49].

Sjofarten bedéms ha en potential fér energibesparing i storleks-
ordningen 20 till 50 % [49].

I tabell 4.2 sammanfattas energieffektiviteten i dag och de tekniska
mojligheterna till forbattringar.
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Energidtgang

Trafikslag (kWh/tkm)

Idag Légsta

mdjliga
Lastbil 0,25 0,16
Jérnvig, vattenkraft 0,08 0,07
Jérnvig, kondenskraft 0,24 0,15
Kustsjéfart 0,13 0,09
Kombitrafik 0,17 0,14

Tab4.2 Energidtgéng for godstransporter for olika trafikslag.
Styrmedel

Den tekniska utvecklingen har lett till energisnalare fordon me-
dan den faktiska utvecklingen inneburit att mer brinslekrivande
fordon képts. For att motverka detta behéver marknadens efterfra-
gan pa bensinsnéla fordon ékas och utbudet av energikrivande
fordon minskas.

Efterfragan pa bensinsndla fordon kan styras i forsta hand genom
drivmedelspriset, som ocksa paverkar utnyttjandet av fordonet.
Prisokningarna behéver vara betydande da kinsligheten fér ben-
sinprishdjningar #r liten.

Ett alternativ till detta &r att fordndra utbudet av fordon genom att
reglera energianvidndningen, t.ex. att genom bilavgaslagen
reglera koldioxidutsldppen som ju dr proportionella mot energi-
forbrukningen. En sddan &tgérd skulle antagligen f4 langtgaende
konsekvenser for en del av biltillverkarna, sirskilt skulle de sven-
ska biltillverkarna drabbas eftersom deras fordon har en relativt
hég energiférbrukning. Transportsystemet i sig skulle paverkas
endast i liten omfattning.

Ovanstdende resonemang ér giltigt i forsta hand fér personbilar
men kan tilldimpas ocksa foér 6vriga fordon.

4.1.2  Overforing mellan olika trafikslag

Persontransporter

Energieffektiviteten foér de olika trafikslagen dr beroende av
beldggningsgraden. Personbil dr mest energieffektivt vid sma

floden medan téget #r effektivt forst vid ett relativt stort antal
resenérer.
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Om  man  jamfor icke  eldrivna fordon kan  konstateras att  for
lAngvaga  transporter forbrukar en personbil  Vvid medelbeldaggningl
0,40  kWh/personkilometer medan  en buss vid medelbelaggning
forbrukar 0,27  kWh/pkm [50]. Bussen forbrukar allts& cirka 30 %
mindre energi  per personkilometer. Foér  kortvaga persontranspor-

ter ar siffrorna for bl resp. buss 0,60 resp. 0,25 kWh/pkm, dvs. bus-
sen  forbrukar nara 60 % mindre energi  per personkilometer. Har
finns  uppenbarligen en stor pesparingspotential.

For  gverféring av  bilresor till tagresor ar  potentialen an  storre,
energiatgangen for - kortvaga persontransporter ar 0,13 KkWh/pkm
och for l&ngvaga transporter 0,11  kWh/pkm (vattenkraftsbaserad

el).

Overféring av  flygresor till tagresor minskar energiférbruk-

ningen fran 045060  kwh/ipkm Gl 011  kWh/pkm.

| tabell 4.3 redovisas méjligheterna till energibesparing genom
overflyttning av resenarer.

Energiatgang (kwh/pkm)

Irafikslag Kortvapa  resor Langvaga  resor
Fore Efter Fore Efter
Personbil  till buss 0,60 0,25 0,40 0,27
Personbil il - spartrarik 0,60 0,13 0,40 0,11
Buss til spartraik 0,25 0,13 0,27 0,11
Flyg tll spartrafik - - 0,60 0,11
Tab 4.3 Energiatgang for persontransporter for olika  jamforbara tro/Utslag.
Spartrafiken ~ antas vara eldriven  med vattenkrafishaserad el.
Godstransporter
Overféring fran lastbil till jarnvag, eventuellt sésom kombi-
transport kan  ge méojligheter att minska  energiatgdngen per ton-
kilometer med ypp il 70 o se tabell 4.4. Det finns  dock restrik-
tioner  for  gverforing av |dngvaga  transporter beroende  p& godstyp
(stora delar av det gods som fraktas pa lastbil ar gj lampat for jarn-
vagstransport), ej utbyggd  infrastruktur och |angre  transporttid.
Det ar darfor inte mgpjligt  att flytta over allt |asthilsgods tll jarn-
1 ; 2
Medelbelaggningen varierar ~ beroende p3 restyp. Pransportradet [36]
har angivit  foliande Vvarden:
Arbetsresor 1,25 pers/bil
Tjansteresor 1,16
Serviceresor 1,46

Fritidsresor 1,76
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védg. Pa transportavstdnd over 20 mil dr dock jarnvigstransport
energiekonomiskt lénsamt. 25-30 % av de ladngviga lastbils-
transporterna bedéms kunna éverforas till jirnvdg vilket mot-
svarar ca 5 miljarder tonkilometer [51]. Energidtgdngen minskar
med ca 0,9 TWh. Detta motsvarar en minskning av energiférbruk-
ningen for ldngviga godstransporter med ca 15 %. Andra berik-
ningar pekar pa liknande resultat eller en ndgot stérre potential [43,
49].

Kustsjofart uppvisar en ldgre energidtgang per tonkilometer én
lastbil men hégre én jarnvig, driven med vattenkraftsbaserad el.
Overforing till sjofart fran jarnvidg dr darfér motiverad endast om
eltillférseln sker frdn kondenskraftverk.

Féarjetrafik dr ej energieffektivt jamfort med lastbil och jarnvig,
vilket nedanstdende regionala exempel visar.

Energiatgang
Trafikslag (kWh/tkm)
Lastbil 0,26
Jarnvig 0,084
Jéarnvig, oljekondens 0,24
Kombitransport 0,17
Kombitransport, oljekondens 0,38

Tab4.4 Energidtgdng for godstransporter
Styrmedel

For att dstadkomma en overféring fran bilresande till kollektivtra-
fikresande kravs i huvudsak tva atgirdstyper: utbyggnad av kol-
lektivtrafiken och restriktioner for biltrafiken.

Enbart utbyggnad av kollektivtrafiken récker inte. Investerings-
och driftskostnadsékningarna star inte i proportion till 6kningen
av resandeantalet [75]. Inte heller taxesinkningar ger ndgon storre
effekt. Det dr snarare si att ett okat kollektivtrafikutbud drar till
sig resendrer som tidigare inte rest alls och att totalresandet
ddrmed kan komma att oka.
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Regionalt exempel

Trafik 6ver  Sundet * energiforbrukning och  kvéaveoxidutslapp

At sjofart ar ett  energisnalt och  miljsvanligt transportsatt ar all-
mant  kant. Detta  galler dock inte all sjgfart. Férjetrafiken ar ett
exempel pa att teknik som i allméanhet betraktas som  miljévanlig i

sjalva verket inte alls ar det.

SFL, som trafikerar Helsingborg-Helsingér, anvander ca 8 000 m3
bréansle per &r.  Totalt fraktas 1,6 miljoner personbilar och 04
miljoner lastbilar mellan Helsingborg och  Helsingdr under  ett A
Om man antar att dessa fordon hade tagit  sig over  Sundet pa en bro
med ca fem kilometers langd hade den totala korstrackan blivit 8
miljoner km  for personbilar och 2 miljoner km foér tunga  fordon.
Om  drivmedelsforbrukningen antas  vara 01 liter  per km for
personbilar och 4 liter per km for twn a fordon blir ~ den sam-
manlagda  bransleférbrukningen 1 600 m per &, dvs. en femtedel
jamfort med  farjomas energiférbrukning.

Det finns  nagra  invandningar mot  perakningen. Forutom fordon
fraktas passagerare over  Sundet. Om man antar att de 17 miljoner
personer som &8kte Over Sundet 1987 istallet hade &kt buss och att detta
kravt 1 miljon  bussturer med 17 passagerare per tur  skulle den
totala korstrackan blivit 5 miljoner km  och brans|ef('jrbrukningen

2 000 M3 pgr &, dvs. totalt 3 600 M3 per & Berakningen innebar att
all fordonstrafik skulle  ha utforts med SFL men andra farjeféretag
forekommer, till exempel psB, Vilket motverkar ovanstiende kor-
rigering. Sammantaget ar  anda farjetrafiken mer energi-
férbrukande an  vagtrafiken. Orsaken till att sjpfarten, som
normalt anses vara  energieffektiv, har  forbrukar mer  energi beror
pa att den yikismassiga lastkapaciteten utnyttjas daligt. ~ Fullastade
tankfartyg utnyttjar storre  delen av sin |astkapacitet viket  ger en
l&g  energiférbrukning per tonkilometer.

Om man  antar att  verkningsgraden for  batmotorerna ar  40%

kommer uttagen effekt att bli ca 32 miljoner kwh.  Ca 20 g kvave-
oxider  bildas  per uttagen kwh, dvs. totalt 640 ton. For vagtrafiken
antas  att personbilar slapper ut 25 ¢ kvaveoxider per km och att
lastbilar och bussar S|épper ut 26 g kvaveoxider per km (béda var-
dena avser aldre  fordon, nya personbilar har utslapp  kring 0,20 g
NOx/km och bussar och lastbilar kring 15 g NOx/km. Detta  ger ett
totalt  ytslapp  fran  vagtrafiken pd 200 ton, dvs. ungefar €N tredjedel
av vad farjorna slapper Ut
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Atgarder for  att  minska biltrafiken ar alltsd nodvandiga for  att
astadkomma en onskad évergéng till  kollektivtrafik. Exempel o}
sédana styrmedel - hamtade frn  Storstadstrafikkommitténs slut-
betéankande ar:

Bensinskattehojning

Andrade reseavdragsbestammelser

- Andrade Skatteregler for  forman av fri  bil
Skarpt parkeringspolitik

Hoéjda  P-avgifter

Hojda  felparkeringsavgifter

Styrning av  parkering pa tomtmark

~  Infartsférbud

" Bilavgifter

Storstadstrafikkommittén har  beréknat att  gkningen av  bensin-
priset med 150 kr i mars 1990 skulle  minska bilresandet med 23 %
i storstadsregionerna och nagot mer i hela landet.  Bensinpriset har
okat mer  sedan dess  vilket resulterat i en storre minskning av
bensinférsaljningen. Andrade reseavdragshestammelser skulle
minska det totala trafikarbetet med  knappt 1% pg kort sikt.  An-
drade Skatteregler for  fri  bil  skulle minska arbetsresandet med
mindre an 1% Pa lang sikt  skulle daremot andrade reseavdrags-
bestammelser leda il ett byggande som  minskar resbehovet. Pa
kort sikt ger  daremot dessa styrmedel liten effekt om inte
kostnadsokningarna ar mycket stora. Detta skulle dd innebara
dels att fler manniskor borjade &ka kollektivt men ocksd att ett stort
antal resor upphérde, vilket skulle ge ytterligare minskning av

energiférbrukningen.

Det bor ocksd noteras att en § till 3 trafik kan
overforing sparburen ge

en storre energibesparing an vad  gverforing till buss ger, forutsatt
att  resandeunderlaget ar tillrackligt stort.

Motsvarande resonemang galler  for  godstrafiken aven  om  gods-
transportmarknaden i mycket storre utstrackning an  person-
transportmarknaden styrs v foretagsekonomiska kalkyler. Detta
innebar att  marknaden ar  mindre konservativ och att utbuds- och
avgiftsférandringar kan sl& jgenom  snabbare. En  foérutsattning for
detta ar dock att jyrnvagen inte  ar avsevart samre  an lastbilen som
transportmedel. Om det inte &ar sa skulle situationen likna  den pa
persontransportmarknaden, namligen  att lastbilens dverlagsenhet
ar sd stor att inte ens kraftiga prishéjningar kan  forandra mark-
naden i ndgon  storre utstrackning.

En  skillnad mellan  gods- resp.  persontransportmarknaden ar att
man ligger narmare en ur  energisynpunkt optimal fordelning
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mellan lastbil och jarnvag an  motsvarande fordelning pa
persontransportmarknaden. Orsaken till  detta ar framst att  last-
bilsmotorerna ar battre  anpassade il transportuppgifterna jamfort
med  personbilarna. Vore  alla  personbilsmotorer anpassade till
sina  transportuppgifter skulle man ligga avsevart narmare en
energioptimal fordelning ocksd  pa persontransportmarknaden.

41 3 Effektivisering av transportkedior

Persontransporter

Méjligheterna att oka pelaggningsgraden for  persontransporter ar
ganska begrénsad [44].  Mojligheterna att  oka  pelaggningsgraden
vid  tjansteresor bedoms  som smd eftersom tjansteresor i allméanhet
& svara  att samordna. For  kortvaga biltrafik har  forsok orts att
oka  medelbelaggningen vid  arbetsresor " samdkning  ~ Men  n3gon
storre 6kning av  samékningen har  gj kunnat konstateras. For
service- och fritidsresor finns  &tminstone en teoretisk potential att
oka  medelbelaggningen men inte  heller denna méjlighet har  be-
domts som  sarskilt realistisk.

Den  |3ga medelbeldggningen i kollektivtrafiken hanger samman
med  resmonstret: ofta  dimensionerar en eller ett fatal turer hela
utbudet. Den mest belastade turen kan ha 100 % belaggning, medel-
belaggningen over  dagen  blir andd  s& |3g som 1520 %. Mgjlig-
heterna att  oka medelbelaggningen ar sm& om antalet kollektiv-
trafikresenérer okar genom overforing av  bilresenarer kommer
6kningen att ske framst under maxtimmen med  bibehallen be-
laggningsfordelning som  foljd.

Godstransporter

Belaggningsgraden inom godstransportsektorn ligger normalt
kring 50 %, for styckegodstrafik med bil & den 60 % och for jam-
vag 40 % [51]. Belaggningsgraden ar altsd  hog jamfort ~ Med  per
sontrafiken; godstransporterna ar ju inte lka  tidsmassigt bundna
SOM  persontransporterna. Mojligheterna att  yiterligare oka  be-
laggningsgraden ar dock pegransade ~ for sdvdl  kortvaga  SOM  |ang-
vaga trafik. Antalet godstyper & mycket stort och transporterna ofta
specialiserade vilket gor det svar att  finna lampliga retur-
transporter. Ett exempel p& detta & transporterna pa Malmo-Sim-
rishamnsbanan av  gods il CpPC i Simrishamn. D&  retur-
transporter saknades  kunde  medelbelaggningen bli hpgst 50 %.
For  kortvaga transporter har  studier i Stockholmsomradet [52] Visat
att det for en del av distributionstrafiken kan  vara  mgjligt att
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minska trafikarbetet med 50-60 %. | praktiken ar det svart att nad sa
l&ngt  beroende pa en rad praktiska restriktioner.
Styrmedel
Méjligheterna att  effektivisera transportkedjorna ar smd  Olika
styrmedel paverkar detta i mycket liten  utstrackning. Restrik-
tioner mot  biltrafiken leder till ett  okat kollektivtrafikresande
morgnar och  kvallar varvid den sneda  fgrdelningen av resendarer
ytterligare okar  och medelbelaggningen totalt  sett  gjunker.
Genom att  ersatta kollektivtrafik med &g belaggningsgrad med
t. ex. anropsstyrd taxitrafik skulle belaggningen i kollektivtrafik-
systemet kunna oOkas. Nerdragning av  kollektivtrafiken skulle
alltsd,  paradoxalt nog, kunna  dka energieffektiviteten i systemet.
Det bor emellertid noteras att de mest yinyttjade linjerna & mycket
energieffektiva med en energiférbrukning kring 0,1 kWh/person-
kilometer.
4.1.4 Hastighetsbepansningar

9 p 9
En generell  hastighetssénkning frdn 110 resp. 90 km/h il 70 km/h
genomgaende minskar vagtrafiksektorns energikonsumtion med
3,8 % [51].
Utvarderingar av hastighetssankningen frfan 110 km/h il 90 km/h
visar  att medelhastigheten sjopnk med 10 km/h. En  sankning av
hastigheten ger alltsd  en omedelbar energibesparing. For att kunna
bibehalla den |igre  hastighetsnivan och  genomféra sénkningar

ocksd p& andra  yygar behbvs  hastighetsovervakning.

4.15 Forandrat kén-monster, forandring av  vagmilion

I demonstrationsstudier har det visats att ett forandrat korsatt kan
ge Aavsevérda energibesparingar. Ett  exempel pa detta ar att en
smaéryckig kérning med  minga SmM&  variationer i gaspadrag
kan  oka energiférbrukningen med 10 % [53]. Né&got forsok att  be-
rékna  den totala  potentialen har inte  gjorts.

Foréndrad vaggeometri och battre Vagunderhall beraknas kunna
ge €N minskning av  pransleforbrukningen med 12 %.

Samordnade trafiksignalanlaggningar bedéms ge en branslebe-

sparing pa ca 02 % [54].
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Nagra egentliga styrmedel for att  astadkomma ett  andrat kor-
monster finns inte. P& sikt skulle det kunna vara  mgjligt att  genom
informationskampanjer paverka kormanstret.

41 6 Forandrad bebyggelsesmiktur

Sambandet mellan lokaliseringsmonster och  energi  for  person-
transporter har  undersokts i ett flertal studier. I en sammanfatt-
ning av dessa visas att det finns en ggd Overensstaimmelse mellan
hég befolkningstathet och |4g energianvandning for  persontrans-
porter aven om forfattarna menar att man bor vara fgrsiktig med att
tolka  det empiriska sambandet som ett orsakssamband [55].  Néagra
orsaker il en |5gre  energiférbrukning vid  hgg befolkningstathet

ar att andelen gadng- 9¢h  cykelresor Okar, att kollektivreseandelen

okar  och att  reslangderna sjunker. Daremot kan  trangseln
vagnatet leda till  forsamrad energieffektivitet for  bilresor. Hur
fritidsresorna, som svarar for  den storsta delen av  resandet,
paverkas ar inte  utrett. Sammanfattningsvis konstateras att det
finns en stor  samstammighet... en koncentration av stadens ak-
tiviteter (t. ex. bostader, arbetsplatser och  service) och darmed hégt
markutnyttjande skulle  kunna  minska energidtgangen for  per-
sontransporter. Mekanismerna bakom detta ar att  reslangderna
skulle bli  kortare, fordonsresorna farre, samtidigt som de i storre
utstrackning skulle  ske med kollektiva transportmedel.

For att undersoka hallbarheten hos ovanstdende slutsatser har en
modellstudie for  Stockholmsregionen gjorts [55]. De olika scena-
rioalternativen bestar av  kombinationer av olika  fsrutsattningar:
bensinpris (hogt/lagt), bebyggelse  (tat/gles) samt  arbetsreseavdrag
(avdrag/ej avdrag). Inte  ovéantat ar skillnaderna stora mellan de
olika alternativen, se tabell 4.5,

Energiatgang

(MWh/dag)
Alternativ Bil Koll Totalt Tathet Pendlings
(inv/ha) avst  (km)
Lagt, gles, avdrag 9 380 3 150 12 530 38,3 16,8
Hogt, gles, avdrag 9 250 3210 12 460 38,3 16,9
LAgt, tat, avdrag 8 880 2 980 11 860 40,8 15,9
Hogt, tat, avdrag 8 770 3 020 11 790 40,8 16,0
Lagt, tat, ej avdrag 2 620 3250 5 870 41,3 11,3
Hogt, tat, ej avdrag 1700 3 380 5 080 41,2 10,9
Tab 4.5  Energiatgang som funktion & bensinpris (lagt/ hogt), bebyggelse-

struktur (tat Igles) och reseavdragsmdjligheter.
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Storst  petydelse ~ har et begranst  arbetsreseavdrag medan  bensin-
priset & av relativt liten  petydelse. Detta  stammer ocksé med andra
undersokningar som  visar att  priselasticiteten vid  bensin-
prishéjningar ar liten.  Bebyggelsetathetens betydelse & inte  gpe-
ciellt  stor, viket i detta fall beror pad att tidsperspektivet varit s kort
att nagra stbrre  fprandringar i tatheten inte  kunnat goras. P& sikt
skulle dock  sadana forandringar kunna sld  igenom. Energi-
&tgangen per resa  varierar kraftigt, fran 16 kWh per resa till 6
kKWh  per resa, liksom bilreseandelen, som  minskar fran 34 % il
17 % vid  gvergdng  fr&n  gles bebyggelse, lagt bensinpris ~ och reseav-
drag filen situation med tat pebyggelse, hogt bensinpris  0ch borttag
av  avdragsmojligheter for  arbetsresor.

Ett intressant konstaterande i nagra av de studier som refererats ar
att  energiatgangen fér  yppvarmning ocksd  minskar vid en tat
bebyggelse, energivinsten totalt sett  skulle alltsa kunna bli  annu
store an vad som  angjvits  fOr  transportsystemet. For  gvrigt  bor no-
teras  att endast arbetsresor beaktats, hur  service- och fritidsresor
paverkas ar mer  obestamt. Det bor dock vara rimligt att anta  att
energiforbrukningen for  serviceresorna ocksa kan komma att
minska.

Tillampningen av  ovanstiende slutsatser i praktiken ar inte  sa
enkelt.  syarigheterna att uppskatta  potentialen i befintliga ~ omré&
den &r betydande, framfor allt i de ytterligt glesa sovstadsliknande
omraden som  pyggts | Vastra Skéne under de senaste decennierna.

At bygga glest & enkelt, att  fortata glest ar svarare och att forma
regler  for et transportsnalt byggande & betydligt svérare i prakti-
ken &an i teorin. Vidare maste hansyn tas il en rad andra faktorer

som &r av petydelse Vid pyggandet.

Styrmedel

Forandrade reseavdragsmdéjligheter och  gkning av  drivmedelspri-
serna  kommer pa skt att paverka bostadsbyggandet pa ett sédant
satt  att  den genomsnittliga reslangden for  arbetsresor minskar.
Ocksa serviceresornas langd kan  tankas minska medan fritidsre-
sorna  paverkas i mindre utstrackning. Genom  en aktiv prissétt-
ningspolitik kan sdvdl  fgretag SOM  privatpersoner paverkas 1 valet
av  |okaliserings- eller  bostadsomrade. | motsats til nuvarande av-
dragsmojligheter kan man tanka  gjg att man  premierade personer
som bor och arbetar inom  samma geografiska omrade, t. ex. kom-
mun.

Utbver sddana generella ekonomiska styrmedel kravs  framst att de
kunskaper som  finns om  hebyggelseplanering och trafik tas il
vara  eftersom det & svart att juridiskt reglera  ett resurshevarande
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byggande. En  férandring av  pebyggelsestrukturen méaste  darfor
baseras  pa en planeringsorganisation som tillvaratar och tillampar
sadan kunskap. En sadan organisation maste omfatta hela regi-
oner sa att den kommunala planeringen kan  samordnas. Organi-
sationen maste ha kompetens att fatta beslut i ur planerings-
synpunkt avgdrande frigor.  Exempel p4 detta  kan vara lokali-
sering av nya bostads- och arbetsomraden samt utbyggnad av  vigar

och  sparanlaggningar.

4.2 lGimauorandungar

Genom utslapp av  koldioxid och dikvaveoxid bidrar transportsek-
torn till  vaxthuseffekten. Utslappen av  dikvaveoxid bryter ned
ozonskiktet, se vidare  avsnittet om  regionala luftféroreningar. I
liten  ytstrackning anvands  freoner  vid pilproduktionen.
Koldioxidutslappen kan  minskas pd W& sat, genom  minskning av
energiférbrukningen och  genom  overgdng Ul fornybar  energi.

Den  teknik for - fornybar energi  som finns tillganglig avser i forsta
hand  farbranningsmotorer for - motoralkoholer, framst etanol,  och
biogas. Bada dessa  branslen kan  utvinnas. ur  biomassa odlad i
Véstra Skane. Ett alternativ til  detta  &ar eldrift med eltillférsel fran
kraftvarmeverk. I de energibalanser som  yppstallts av  Miljodele-
gationens energiprojekt (se  Underlagsmaterial Energi [sou
1990:96l) raknar man dock med att biobréanslepotentialen fram il
& 2000 ar for liten for att  tacka energibehovet aven  om trans-
portsektorn inte  inkluderas. Eftersom omvandlingen av biomassa
till  etanol  eller pipgas innebar en  fyrsamring av  verkningsgraden

i systemet ar det mer effektivt att  anvanda biobrénslen i varme-
eller  kraftvarmeverk. Verkningsgraden blir  da kring det dubbla

eller  hagre.

4.3 Regonala luftféroreningar

De regionala luftféroreningar som ar av storst  petydelse | Vastra
Skane ar  svaveldioxid, kvaveoxider, kolvaten samt, som
reaktionsprodukt, ozon. Har behandlas i huvudsak méjligheterna
till  reduktion av  kvaveoxider och kolvaten d& svaveldioxid endast
till mycket liten del  kommer fran trafiksektorn. I forsta hand
betonas mojligheterna till reduktion av  kvaveoxider.

a7



Mojligheter att l6sa transportsektorns miljoproblem SOU  1990:97

481 Persontransporten*
Personbilar
Frdn  och med 1988 &r gyller  sérskilda krav  pa avgasbegransning
for personb”ar’ vilket for  bensindrivna personb”ar innebar rening
med trevagskatalysator. For  kvaveoxider ar  kravet satt till
0,62 g/km och for kolvaten 0,25 glkm  Vilket kan  jamforas med
aldre  personbilar, som haft  ytslappsvarden kring 2,6 g NOx/km
resp. 3,5 g kolvaten/km [56], se tabell 46. | genomsnitt for  certi-
fierade fordon 1987-1989 har  for  tatortskérning uppmatts 020 g
NOx/km resp. 0,14 g kolvaten/km och fér jandsvagskérning 014 g
NOx/km [57). Den  verkliga reningseffekten ar  alitsa avsevart
battre an  kraven. Basta teknik ligger i intervallet 0,03-0,06 g
NOK/km resp.  0,08-0,12 g kolvaten/km. Jamfort med  éldre fordon
ar altsd  reningsgraden sd hgg som 97-98  %.

Utslapp  (g/kilometer)
Typ @ personbil Kvéaveoxid Kolvaten
Genomshnitt, éldre  fordon 2,5 3,5
Krav  enligt  bilavgaslagen 0,62 0,25
Genomshnitt, certifierade fordon 0,20 0,14
Basta bil 0,03-0,06 0,08-0,12
Tab 4.6 Utslapp ~au kvaveoxider och kolvaten  fan personbilar.
Huruvida reningsgraden kan ©kas an mer med nuvarande teknik
ar  osakert. Byte av drivmedel till alkoholer eller  naturgas skulle
kunna  ge ytterligare forbattringar i analogi ~ med resultaten for

bussar  (se nedan).

En intressantare frgestallning an  ytterligare okad  reningsgrad

ar hur |ange katalysatorn fungerar med full effekt och hur effekten
paverkas av  korsattet m. m. Fran USA har rapporterats samre
effekt efter  npagra ars korning, bl. a. beroende pad tankning med

blyad bensin [58].  Andelen fordon som tankat med blyad bensin ar

dock liten, kring 6 %. | Sverige torde problemet Vvara  mindre,  bero-
ende pg att plyfrj bensin  har ar piligare an den plyade mMedan det

omvanda forhallandet rader i USA. Andra orsaker till  forsamring
ar  partiklar i motoroljan och att ocksd andra amnen an  ply kan
forsamra kata|ysatorns effekt.

Det storsta  problemet ar  antagligen den normala  fgrslitningen av
katalysatom. Nagon uppfoljning av den  svenska fordonsflottan

som  visar pd nagon  avsevard forsamring har  dock gj gjorts. For
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Volvo  och Saab finns  emellertid nagra  undersokningar orda [59].
Volvos  yndersokning baseras  pa 47 privatagda bilar i USA och gay
emissionsvarden pd 0,16 g NOx/km efter 2 000 mil och
0,31 g NOx/km efter 8 000 mil. Saabs undersékning baseras pa4 16
privatagda bilar, nio i USA och gjy i Sverige.  Medelkdrstrackan var
5 000 mil och de genomsnittliga utslappen 024 g NOK/km. D&
utgangsvardet ej angivits har  fsrsamringsfaktorn inte kunnat
harledas men  atminstone for  Saab-bilarna ar det genomsnittliga
utslappet lagt. En vasttysk  undersékning av bilar  som kort  over
8 000 mil visar  daremot att flertalet bilar  gj klarade de |agstadgade
kraven. De flesta  bilarna klarade dock  granserna for  kvéaveoxider
[60]-

For  svenskt vidkommande kan  andelen kallstarter paverka de
genomsnittliga emissionsvéardena. Korrektionsfaktorn for  kall-
starter har angivits till 104 [56], dvs. en relativt liten forsamring.

For  &ldre  bilar ar  emissionsvérdena i hég grad beroende av  has-
tigheten. Kvaveoxidutslappen okar  med okande  hastighet ~ Mmedan
kolvéteutsldppen minskar [61]. For bilar  med katalysator paverkar
hastigheten inte emissonsfaktorerna i nagon storre utstrackning
[59].

Utlandska studier tyder p& att fordon  med katalysator har ett hggre
utslapp av  dikvaveoxid an fordon utan  Katalysator [58]. Svenska
studier tyder  emellertid pa att spridningen av  emissionsvardena ar
sa stor att en jamforelse mellan olika typer av fordon inte  ar
meningsfull [62] eller att skillnaden ar  mycket liten [63. En or-
dentlig undersokning av detta & val motiverad med tanke p3 de
effekter som  dikvaveoxid kan ge pa Klimatet.

Pa lang sikt  ar det méjligt att de genomsnittliga emissionsfak-
torerna kan  komma att ligga p& en lag niva. En  fsrutsattning for
detta ar dock att kraven skarps  for att  undvika en medveten for-
samring & katalysatorefiekten och att nagon form av kontroll  ggrs

av  funktionen.

For  vissa aldre bilar finns méjlighet till eftermontering av
katalysator vilket kan ge Vissa sankningar av  kvaveoxid-
utslappen.

Bussar

Traditionellt har  bussar ansetts vara  mera  mijljsvanliga an  per-
sonbilar. Studier av  ytslappen per  personkilometer for  bilar  och

bussar visar p3 en n&got  splittrad bild [50]. For kortvaga  transporter
uppvisar en  genomsnittlig dieselbuss lagre  emissionsvarden for
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kolvéten och  kolmonoxid jamfort med s&védl pya Som  gamla  Dbilar.
Bussen  har p3got mindre  kvaveoxidutslapp jamfort ~ med en aldre
personbil ~ men  petydligt ~ hogre & en Kkatalysatorbil. Skillnaden ar
storre  an vad som framg&r av referensen om man tar hansyn il att
den  genomsnittliga katalysatorbilen har avsevart  |agre  emissions-
varden an  kraven. For  |angvaga transporter ar bussen samre an
bade aldre  och yngre  personbilar for kvaveoxider och samre  &n pya
bilar  for utslapp av kolvaten beroende pd lagre medelbelaggning.
Nu & en sédan jamforelse inte  helt  rattvis mot  bussen. De nyare
dieselfordonen ar avsevart renare an medelbussen och bussar med
helt ny teknik uppvisar emissionsvarden per  personkilometer
nivd  med katalysatorbilarnas. | tabell 4.7 har data avseende utslap-
pen per personkilometer f6r  personbilar och bussar ~ sammanstallts.
Resultaten visar  att skillnaderna i emissionsvarden mellan bl och
buss tenderar att  minska och att basta bil och basta buss &r i stort sett
likvardiga.
Utslapp av
kvéveoxider
Gram  per Gram  per
Fordonstyp fordons- person-
kilometer kilometer

Bil utan katalysator 2,1 15
Bil med katalysator,  krav 0,85 0,61
Bil med katalysator, certifierade fordon 0,21 0,15
Bil med katalysator, basta fordon 0,05 0,03
Aldre dieselbuss 23 1,6
1989 ars basta dieselbuss 15 1,1
Saab-Scania  miljsdiesel 10 0,71
Etanolbuss 6,7 0,48
Naturgasbuss 3,1 0,22
Tab 4.7 Utslapp av kvéveoxider fran fordon | stadstrafik. Emissionsvardena

ar delvis omréaknade fran g/ kwh till gl km. Medelbelaggningen har

antagits vara 1,4 for bil och 14 g5 buss. Basta vardet

genomsnitt for testcykel.  Vardet  fsr stadstrafik  bor

hogre.
Tradbuss, sparvagn, tunnelbana
Elfordonen avger inga emissioner alls. Aven om man antar
tillférseln sker  med  oljekondenskraftverk ar  emissionerna
an for personbilar och bussar [50]. Utslappen av  kvaveoxider
personkilometer ar i nivd med Kkatalysatorbilens och |agre
riga reglerade amnen. For gas- eller biomassaeldade kraftvarme-
verk  eller  gaskondenskraftverk ar emissionerna an |agre.
dessutom troligt att det &r lattare att  hélla laga emissionsvarden
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under lang tid vid stérre stationdra anldggningar. Tekniken #r
ocksa vil utprovad.

Elbilar

Elbilar har ur emissionssynpunkt samma férdelar som tyngre
eldrivna fordon. Till skillnad mot tyngre fordon som har
elférsorjning via luftledningar eller stromskena pa mark drivs el-
bilar med hjdlp av batteri, vilket medfér att aktionsradien blir
begrinsad.

Luftfart

Utsldppen av kviveoxider for stérre flygplan, typ DC-9 ér, riknat
per personkilometer, nigot ligre én vad en dieselbuss sldpper ut.
Nyare flygplan, typ SF340, har emissionsvirden, riknat per per-
sonkilometer, i nivd med en genomsnittlig katalysatorbil. Ocksa
kolviteutsldppen &r lidga i jimférelse med landbaserade fordon.
Kviveoxidutslédpp pa hog hojd paverkar bakgrundshalterna av ozon
[46] och dr ddrmed allvarligare &n marknéra utslédpp.

4.3.2 Godstransporter och arbetsfordon

Lastbilar

For lastbilar anvéinds dieselfordon genomgédende med undantag
for bensindrivna lédtta lastbilar. Jimfort med persontransportfor-
donen har utvecklingen av rena motorer inte kommit lika langt
dven om dieselmotorn utvecklats under de senaste aren. Inforandet
av turbo och laddluftkylning har avsevirt férbéttrat emissions-
viardena [65]. Mellan 1975 och 1990 har utsldppen av kviveoxider och
kolviten minskat med 40 % [66]. Hur emissionsvirdena utvecklas
pa sikt dr svart att sdga. Emissionsvirden pa 7 g NOx/km i genom-
snitt for de tunga fordonen ar 2010 har bedémts vara mdéjlig [59].
Detta skulle innebédra en reduktion med nagot éver 60 % jamfort
med genomsnittet for dagens fordon. Vid évergang till natur-
gasdrift borde emissionsvirdena kunna sinkas till en nivd mot-
svarande naturgasbussen. Nagon teknik for miljéoptimerade
naturgaslastbilar dr emellertid d&nnu ej utvecklad.

Arbetsfordon
Under aret har Naturvardsverket avslutat en studie som behandlar

utsldpp av luftféroreningar fran arbetsfordon [102]. Studien visar
att utsldppen av t. ex. kvdveoxider #dr i samma storleksordning som
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for  tunga  fordon. Ocks&  raknat per uttagen effekt & utslappen i
samma  storleksordning som for tynga  fordon.
Hur Ié’lngt man kan komma med battre motorteknik, drivmedel etc.
ar gj Kklarlagt men  mgjligen kan vissa  analogier med tng trafik
goras.  Vissa  fordonstyper finns ida i lagemissionsutférande.

yp 9
Dessa har ett kvaveutslapp som & 35 til 55 % lagre &n motsvarande
modeller i standardutférande.
Eldrift
Liksom for  persontransporter ar eldriften dverlagsen ur  emissi-
onssynpunkt aven  om elfgrsérjningen sker  via  oljekondenskraft-
verk.  Utslappen av kvaveoxider ar cirka 10 ganger sa hoga for last-
bilstrafik som for jamvag ~ med oljekondensproducerad el.
Sjofart
Sjofartens emissionsfaktorer har  yppméarksammats forst  pa senare
& och man har da kunnat konstatera att  ytslappen av kvaveoxider
varit mycket storre an man trott 1, 67]. Utslappen av  kvaveoxider
ligger  kring 20 g/kwh  medan lastbilar idag ligger  kring
15 g/kwh. Utslappen per  tonkilometer varierar beroende pa
fraktsatt. For  kustsjofart ar ytslappen  ca 0,35 g/tonkilometer medan
det for  farjetrafik, beroende pa liten  mangd nyttolast, ligger
avsevart hogre.
Tekniken For att rena fordonen ar gj sarskilt 1&ngt utvecklad.
Genom motorjusteringar bedéms att kvaveoxidutslappen kan
sénkas med 30-50% medan SCR-teknik (selektiv katalytisk
rening) kan  ge en reningsgrad pa upp il 90%. SCR-tekniken
befinner sig p& utvecklingsstadiet och & annu  gj introducerad.
4.3.3 Overforing  mellan  olika  transportslag
Persontransporter
For att  minska uts|éppen av |ufﬁdroreningar ar framfor allt  over-
foring il eldrift av intresse. Betydelsen av en  gverforing av re-
senarer mellan bil och buss & svar att utvardera och beroende av
mellan vilka  tekniknivaer for buss resp. bl som valet star.  Basta
bil ar battre an basta buss vad galler  kvéveoxider, vilket innebar att
dvergang frdn  bil Gl buss i sddan  omfattning att pya bussar maste
tas i bruk  okar utslappen av  kvéaveoxider. En  marginell dverforing

kan  daremot minska utslappen om  kapaciteten i kollektivtrafik-
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systemet racker. A andra  sidan  blir  fgrbattringarna d& ocksd mar-

ginella.

Overf'dring av  personbils- och bussresenérer till  eldrift ger mojlig-

heter att  minska emissionerna patagligt. Emissionsminskningen

ar beroende dels av hur stor andel som kan flyttas gver, dels av

vilka emissionsfaktorer som  antas.

Godstransporter

Overfoéring av godstransporter fran  lastbil il janvag  kan  ge bety-

dande  sinkningar av emissionema. Potentialen ar avsevart storre

vad galler  minskning av  |uftféroreningarna an  for  minskning av

energiforbrukningen. Aven om storre  delen av  elfgrsdrjningen ba-

serades pa kondenskraft skulle en  gvergang till - jarnvag ge lagre

utslapp av  |uftfdroreningar medan den  energimassiga I6nsam-

heten & mindre. En total  optimering ar darfor  svar att gra,

Betraffande sjéfartens méjligheter ar underlaget for daligt for at
| e} g g

kunna dra nagra  Sslutsatser om hur emissionerna forandras vid en

dverforing till - sjofart.

434 styrmedel

Storst  effekt  p& de regionala Iluftféroreningarna har  skarpta  krav  pa

avgasbegrénsning. En  genomsnittlig ny personbil ~ under  1987-1989

uppfyllde de skarpta Californienkraven b&dde for  kvaveoxider och

kolvaten [57] och det finns darfor utrymme for en  skarpning av

bilavgasbestammelserna for  nya  personbilar med skte pg de

skarpta Californienkraven. En sadan andring ibilavgaslagen bor

kunna genomfﬁras pé relativt kort tidl.

For tnga fordon  galler avgaskrav frin  1994.  Redan i dag Klarar
en del av de pyg bussfordonen kraven med bred  marginal. En tidig
skarpning av  kraven, t. ex. enligt den foreslagna LETT-normen

[68], 4ar ur teknisk  synpunkt ingen omdjlighet.

Det ar over huvud taget vikiigt att avgasbestammelserna tar fasta p3
basta  mgjliga  teknik, dels for att yiterligare driva pd utvecklingen
och dels for att forhindra en anpasshing av tekniken mot  nuvaran-
de krav. I praktiken finns redan i dag en sadan anpassning,
billiga bilar  har i allménhet en samre  zygasrening eftersom denna

ar pilligare  an en battre.

En s&dan  skarpning finns  ocksd  fgreslagen i Naturvardsverkets

aktionsprogram mot |uftféroreningar och  fsrsurning - Luft 90
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For att oka genomslaget av py och forbattrad avgasrening behover

forandringarna i bilavgaslagen kompletteras med olka  stodatgar-
der. Exempel pa sddana  Ztgarder  &n

- Ekonomiska styrmedel riktade mot tillverkare (se t ex.
Miljdavgiftsutredningen)

- Differentierade fordonsskatter

- Differentierade brénsleskatter

©  Forbud att  anvanda fordon  utan  renjing inom  vissa geografiska

omraden
" Tidigarelagd utskrotning av fordon  genom  hojda  skrotnings-
premier
" Eftermontering @ katalysatorer eller  partikelfallor
© Okad  anvandning av  miljsvanligare bréanslen
Overféring  a  transporter fran  yag  tll jamnvag kan  ge stora
miljévinster. Betraffande dverforing av  godstransporter finns et
energioptimum som  troligen innebar en mindre andel janvags-
transporter an om en gptimering gors  efter  ytslapp  av  luftforo-
reningar. FOr  persontransporter ar  skillnaden i energiférbruk-
ning mellan personbil och  spartrafik storre an motsvarande skill-
nad for godstransportsektorn. I forsta  hand  bor mgjligheterna til
overforing ~ av  resenarer till pefintiga  bansystem  géras och i andra
hand ~ bor  mgjligheterna till nya strackningar provas.  Styrmedel  for
att  &stadkomma en sadan éverféring har  redovisats i avsnittet om

energieffektivisering.

44 Lokala |yftféroreningar

Foérutom kvéaveoxider och kolvaten ar kolmonoxid och partiklar av
betydelse ~ for den lokala |yftfsroreningssituationen. De  3tgarder
som kan vidtas ar dels de samma som for de regionala luftfro-

reningsproblemen, dels mer lokalt betonade. Att  berdkna effek-
terna av olika  3tgarder ar svarare an for de regionala luftféro-

reningama dad det i allmanhet inte &r totalutslappen utan  halterna i
luft ~ som & av intresse. Ett  yndantag fran detta galler de
cancerogena och  mutagena amnena dar  populationsdosen ar den
viktigaste variabeln. Denna ar  beroende av  totalutslappet men
relaterad till hur nara  manniskorna som  ytslappen sker.

4.4.1 Fordonstekniska atgarder

Méjligheterna till sankning av  kvaveoxid- och  kolvateutslappen

har  redovisats i avsnittet om  regionala luftféroreningar. For kol
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monoxid innebar katalysatortekniken en avsevard forbattring av
emissionsvardena [50].

For  partikelutslapp, som framst kommer fran  dieseldrivna fordon,
har  pa senare ar introducerats partikelfallor som  reducerar

partikelutslappen med ypp Ml 80 % [69]. Dessa kan  monteras pa
aldre  fordon; bussar av 1982 a&rs modell och  yngre och lastbilar av

1985 é&rs modell  och ypgre.

Naturgasdrivna fordon ar renare an dieselfordon. Jamfort med
naturgasbussen har dieselbussen ett hogre  utslapp av  kvaveoxider
och partiklar men et |agre utslapp av kolvaten och kolmonoxid [42].
De kolvaten som  slapps  ut frdn  en naturgasbuss bestar framst av
metan, som ar relativt harmlost ur  halsosynpunkt. Etanolbussen
har  emissionsvérden ungefar mitt emellan naturgas- resp. die-
selbussen. Foér  etanolbussen tillkommer dock  att  osakerheten
betraffande utslappen av  aldehyder, som & cancerframkallande,

ar stor.

Fordelaktigast ur lokal  miljgsynpunkt ar  naturligtvis de eldrivna
fordonen.

4.4.2 Ovriga  atgarder

Ovriga Atgarder ~ bestdr  framst  av forandringar av  gatunatets ut-
formning och tillganglighet. Huruvida den totala méngden luft-
féroreningar okar, minskar eller  blir  oférandrad ar beroende av
vika  detaljatgérder som vidtas  och hur  trafiksystemet fungerar |
ovrigt.  sammanstéliningar av effekterna av  trafikreglering, tra-
fiksanering och  kringfartsleder ger ingen entydig bild [76] och det
ar uppenbart att varje atgard  paverkar trafiksystemet och maste
utvarderas noga inhan man kan faststélla effekterna.

443 styrmedel

Aven har kommer  styrmedel ~Som paverkar  avgasreningen att  vara
av  storst betydelse. I hart belastade innerstadsomraden kan
dessutom olika komp|etterande étgérder behdvas. En sadan ar att
bygga ut den eldrivna kollektivtrafiken, en annan ar att
genomféra  ndgon form av trafikreglering, t oex. att ggrg delar av
centrum bilfria.

For att  kunna paverka de lokala forhallandena kan de nuvarande
riktvardena for  luftkvalitet goras  obligatoriska, dvs. att  ansvarig

véghallare maste  tillse  att riktvardena ej Overstigs.
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4.5 Buller

Bullerproblemet kan delas upp pa& olika satt vilket speglas av rikt-
vardena. Riktvarden avseende ekvivalent ljudniva finns for
inom-och  ytomhusmiljder. For  bostader och  vérdlokaler tillkom-
mer  dessutom riktvérden for  maximal ljudniva kI 19-0 [71].

Buller ar  svardefinierat som foreteelse. Definitionen av  buller som
icke  onskvart liud  ger utrymme for  personliga tolkningar. Ett
exempel pd deta & att t3gphuller  kan ypplevas = SOM mer positivt  4n
motsvarande végbuller. Avgransningen buller frn  vagtrafik
gor  problemet négot lattare att  hantera, bl. a. darfor att  ovan
namnda riktvarden ger goda mdjligheter att  kvantifiera problemet.
For att  bedéma trafikbullret gérs  matningarna s§, att olika  frek-
venser viktas med avseende p& hur  ménniskan uppfattar ljudet.
Enheten tecknas  dBA.  Skalan ar  |ogaritmisk, vilket  innebar att en
fordubbling av  judnivan motsvaras av en pkning med te dBA.  For
att  ménniskan ska uppleva en  minskning av  Jjudnivan som en

halvering krévs en  sankning med 8-10 dBA.

Vilka mojligheter finrns det d& att reducera bullret? I princip ar
metoderna desamma som for lokala luftféroreningar: dampning

vid  kallanoch  trafikreglering/trafiksanering. Dessutom tillkom-

mer  mgjligheterna till pyggnadstekniska atgarder [771.

4.5.1 I-lastighetsséankning

En minskning a  medelhastigheten med 20 kmh  kan ge en
minskning av  bullernivderna med 2-4 dBA s lange hastigheten

inte  underskrider 50 km/h.

45.2 Dampning vid  kallan

Bullerdampning vid  kallan omfattar dels  fordonet och dels yag-
banan. Dessutom finns méjligheten till  eldrift for  saval personbils-

som  kollektivtrafik vilket kan  ge en  sankning av  bullernivaerna

med 3-5 dBA.

Gréansvardet for tillatet motorbuller ar 80 dBA for personbilar och 88
dBA  for  tunga lastbilar. Genom inkapsling av  motorer kan  man
minska bullernivan under 80 dBA for flera typer & tunga fordon

och under 75 dBA  for personbilar. At skarpa kraven fran  88/80 il
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80/75 skulle ge en  genomsnittlig sankning av  bullerimissionerna
med ca 5 dBA i de omrdden dar motorljudet ar dominerande [42, 77].
Forutsatt att jnga storre  fgrandringar gors  av trafiksystemet ar

detta den BZtgard Som har storst  petydelse.

Begrénsning av  dacksortimentet sa att hégbullrande dack tas bort
kan ge ca 1-2 dBA.

Drénerande asfaltbelaggning kan ge en bullerreduktion i storleks-

ordningen 3-5 dBA [72]. Dranasfaltens bullerreducerande forméga
minskar dock med tiden efter hand  som porerna fylls igen. FOrsok
med  poroelastisk végbelaggning som gjorts | Stockholm, visar  p3
reduktion av  maximalnivan for  personbilar med 810 dB vid 50
km/h. Matningar av effekterna har visat pg en bullerreduktion pa
ca 6 dBA [73]. Om andelen tunga fordon ar liten kan  redaktionen

bli  nagot  storre. Med ratt  ayvagd sammanséttning uppvisar

belaggningen en god hallbarhet.

Inbyggnad av  hjulen kan ge en reduktion med 2-5 dBA.

453 Trafiktekniska atgarder

Om det & mgjligt at genom Olika trafikplaneringsatgarder flytta
en del av fordonsstrdmmarna till  trafikleder, dar  bullerniverna

inte  ar stgrande, ar detta totalt sett en  mijljgvinst till  skillnad mot
effekterna ur |uﬂfbr0reningssynpunkt dar lokalt minskade ut5|app
och halter far  stallas mot  totalt sett  oféréandrade eller kanske

okande  utslapp  samtidigt som  jnvesteringskostnaderna okar.  En
minskning av trafikflodet med 30 % har relativt liten  effekt  pa bul-
lernivaerna, ca 1-2 dBA.

Bullernivan frdn  ett yngt fordon ar i genomsnitt 10 dBA hpgre an
bullret fran  en personbil. Atg'arder for att minska andelen tunga
fordon kan  darfor ge avsevarda bullerreduktioner.

Samordning av  signalsystem och andra  Jtgarder som  ger et jam-
nare trafikflode sénker bullernivan eftersom antalet accelera-

tioner och retardationer minskar.

454 Byggnadstekniska atgarder

Ljudisolerande fonster  har en pullerdampande effekt  p3 0-15 dBA. |
samband med fonsterbyte kravs i allménhet om- eller nybyggnad

av  ventilationssystemet. Nackdelen med dessa  tgarder ar att de

inte  paverkar utomhusnivan.
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455 Bullerdampande atgarder 1 utomhusmilio
Storre trafikleder i fororts- eller  Jandsbygdsmiljo kan  avskdrmas
med plank eller vallar  vilket ger en bullerreduktion med 0-15 dBA.
Atgérd Dampning Typ av buller

dBA
Eldrift 3-5 Motor
88/80 krav 5 Motor
Annat  dacksortiment 1-2 Dack, vagbana
Dréanerande asfalt 3-5 Dack, végbana
Poroelastisk  yagbelaggning 6 Dack, vagbana
Inbyggnad @V hjul 2-5 Dack, vagbana
Fonsterbyte 0-15 Inomhus
Tab. 4.8  sammanfattning av pullerdampande atgéarder.
45.6 styrmedel
Frdn  och med 1991 galler skarpta krav  pg sdval  tnga fordon  som
personbilar (84 resp. 77 dBA). Dessa  krav beréknas ge €N genom-
snittlig minskning av  bullernivéerna med 2-3 dBA. Méjligheter
finns  dock att skarpa  kraven till 80 yggp. 75 dBA  Vvilket skulle  ge en
sénkning av  bullernivaerna med totalt 5 dBA jamfort med nuva-
rande  situation. I forsta  hand bor kraven p& tatortstraiiken skarpas,
t. ex.  enligt LETT-normerna. Kostnaderna for ~ en reduktion av
bullret frén 88/80 till 80/75 ligger | storleksordningen 5 % av
tillverkningskostnaderna for séval latta  som unga  fordon.
At &tgarda  bullerproblemen genom  annan  yagbelaggning innebar
inga storre merutgifter om man ser till den totala kostnaden for
vagunderhall. Sédana atgarder borde  kunna genomforas utan
séarskilda styrmedel. Inte  heller begrénsning av  décksortimentet
innebar ndgra  vasentliga ekonomiska konsekvenser.
Att &tgarda bullerproblemen inomhus ar daremot kostsamt. For att
&stadkomma detta  kravs antingen statliga bidrag till ombygg-
naden eller att séatta vissa gréansvarden for  buller som  gpligatoriska
s& att ansvarig vaghéllare  blev wungen  att vidta  Stgarder.
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4.6 Markatgang

Trafiksystemet har  en direkt paverkan pd omgivningen genom
markéatgéngen men  problemen skiljer sig mellan ttorter och
landsbygd.

Boendetatheten har  minskat i de svenska tatorterna under senare
delen av 1900-talet genom en allt mer ytglesad bebyggelse. Trafik-
systemets markatgang har okat och ytan som ypptas av olika  tra-
fikanlaggningar uppgdr | genomsnitt til ca 20 % av den pebyggda
ytan | en stad [74]. Forutom att  trafiksystemet ar  markkravande ger
ofta de storre trafikledema upphov till  barriareffekter.

Pa landsbygden ar det storsta problemet att  natur- och  kulturhis-
toriskt vardefulla miljéer skars  sonder och forstors nar npya trafik-
leder  anlaggs. Ofta  uppstér barriareffekter vilket gor att stora  om-
raden som & av petydelse U rekreationssynpunkt inte kan  nas.

I en 3tgardsdiskussion ar det vyzsentligt ~ att skija pad atgarder for at
restaurera forstorda miljper och atgarder for att forhindra fortsatt

exploatering.

D4  tillgangen pa s&vdl  allemansrattslig mark  som  naturomriden

ar  dalig | Vasta Skane ar det motiverat att  exploateringen av
sadana omréaden helt  upphor och att pnya trafikanlaggningar ej
langre fé&r dras  genom sadana omraden. Mojligheterna att  restau-
rera  redan  forstérda omréaden ar smd men  mgjligen kan en del
barriareffekter atgardas.

Det effektivaste styrmedlet ar att undandra vissa  omréden frén
exploatering vare  sig exploateringen avser  trafikanlaggningar el-
ler annan verksamhet. Omradena ska d& vara av betydelse U
t. ex. naturvrds-, kulturvards- eller  rekreationssynpunkt. Aven
hogvardig  jordbruksmark bor  undandras frin  exploatering. For  att
kunna hantera ett sadant forbud ar det npdvandigt att  planeringen

av  transportsystemets utbyggnad fiyttas  frdn  vagverket il et
regionalt planeringsorgan, som kan beakta ocksd  annat an rena

vagdragningsaspekter.

4.7 Framkomlighet och  trafikmilio
Problemen med  dalig framkomlighet innebar dels extern péverkan
genom mera buller och |uftféroreningar samt en samre allmén

milj6, dels att trafikanterna paverkas direkt genom L. ex. l|angre
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kortider. Om den externa paverkan ar liten paverkas enbart de
manniskor som & inom systemet, dvs. de pegativa effekterna
drabbar endast dem som gkapar dem. | praktiken ar den externa
péverkan ofta  gtor,  framfor allt i jnnerstadsmiljo, och  dessutom
drabbas nyttotrafiken hart. Det finns  darfor goda skal att  3tgarda

framkomlighetsproblemen.

Framkomlighetsproblemen kan  &tgardas  genom  att  minska tra-
fikflodet over den belastade stréackan eller genom att  oka kapacite-
ten, antingen over den aktuella strackan eller  genom  att bygga nya
trafikleder. Eftersom en  restriktiv instéllning till pyggandet av
nya leder & val motiverad aterstar en  ytbyggnad av  kollektiv-
trafiken och smarre forandringar av  yagnat och signal-
anlaggningar, med  gyfte att f& trafiken att  flyta  smidigare, i
kombination med olika restriktioner for trafiken.

| de delar av {rafiksystemet dar  kapacitetsgransen passerats ar
mojligheterna sm& att oka flodet  genom  signalsamordning. Ett
exempel pa detta ar infarten til Malmo fran Lund over  motor-
vagen.  Avfarten vid  segekarusellen och  korsningen vid  Horns-
gatan & avgérande  for framkomligheten. Nagon  mojlighet  att  for-
battra framkomligheten genom  annan  gignalstyrning vid  Horns-
gatan finns  inte.  Daremot skulle en  ombyggnad av  Segekarusellen
kunna ge en viss forbattring. | innerstaden ar det over huvud taget
inte méjligt - och inte  heller onskvart T att  odka  Kkapaciteten JoF:}
gatunatet. Det  dominerande trafikproblemet i Malmé ar inte
framkomligheten utan  de hgga olyckstalen, luftféroreningarna och
bullret.

Majligheterna att  forbattra framkomligheten genom  en utskad  kol-
lektivtrafik ar  storre. Under rusningstid, nar  trangseln ar  som
storst, kan man rédkna med att en buss i mest belastad riktning kan
transportera 50 il 80 personer vilket motsvarar 25 till 50 person-
bilar. En  Kkraftig évergang till kollektivtrafik under de mest
belastade delarna av dygnet skulle ge en yasentlig forbattring av

framkomligheten.

Aven  om  framkomlighetsproblemen inom  regionen & smd kan  det
finnas anledning att  minska trafiken i stadskamorna for att g
staderna en battre och |ugnare  allmanmilj. Atgarderna  for  att
klara detta maste vara lokalt anpassade_ Svérigheterna ||gge|’ inte
i att minska biltrafiken och pygga ut kollektivtrafiken utan i att
inte  forsamra tillgangligheten alltfor mycket. Vvid en kraftig for-
samring av  tjllgangligheten riskeras utslagning av  handeln i
stadskérnan och att inképsresorna till  affarer i mer bilorienterade

lagen ©6kar, eventuellt ocksd att pya affarscentra uppstar i nérheten
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av t. ex. motorvagsaviarter. Det  senare kan  medftra att  antalet
fordonskilometer okar.
For att forbattra framkomligheten genom att  minska det totala
flodet krévs restriktioner mot  trafiken, framst mot  personbils-
trafiken. Framkomlighetsproblemen uppkommer framst under
och kvallar d& andelen arbetsresande ar stor. ans-
morgnar Begrans
ning & reseavdrag for  arbetsresor minskar arbetsresandet, om &n
i relativt liten utstrackning. Hojda  drivmedelspriser minskar
totalresandet och darmed ocksd  arbetsresandet. Infartsavgifter styr
en del av trafiken til  andra  leder vilket kan  forbattra framkomlig-
heten pa infartslederna men  forsamra den pa kringfartslederna.
Parkeringsrestriktioner av  olika slag ~ minskar antalet bil-
resenarer till stadsk&rnan. De som arbetspendlar med bil har i stor
utstréckning tillgéng till parkeringsplats Som  arbetsgivaren till-
handahaller och ar mindre kansliga an  gvriga ~ resendrer.
4.8 Sammanfattande kommentarer
En  sammanstallning av olika  &garders effekt  redovisas i tabell 4.9
nedan.
Tabellen visar ett antal méjliga &tgarder som har stor  miljofor-
béattrande effekt. Observera att  olika styrmedel ar  utelamnade.

Foljande  atgarder & av stor petydelse:

Energieffektivare fordon. Péverkar energiférbrukningen och
koldioxidutslappen mycket positivt medan ovriga problem
lamnas opéverkade med visst  undantag for  |uftféroreningar,

se tabellnoten.

Férandrad bebyggelsestruktur. Paverkar saval energifor-
brukning, koldioxidutslapp och  regionala luftfororeningar
pOSitin. Lokala pr0b|em kan uppkomma, b&de i form av buller
och luftféroreningar men ocksa genom férsamrad
framkomlighet. De okade flodena som kan  uppkomma i vissa
snitt kan  ocksa paverka trafiksakerheten negativt. Mark-
&tgangen minskar.

Overforing av  bilresenarer till kollektivtrafik. Minskar
energiforbrukningen och  koldioxidutslappen samt  paverkar
sékerheten, markatgangen och  framkomligheten positivt.
Effekterna pa luftfdroreningsproblemen ar  svarbedomda och
beroende av vilken typ av kollektivtrafik som  avses.
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Renare motorer. Minskar eller  eliminerar saval  de regionala
som de lokala |yftfsroreningsproblemen utan  negativa  effekter
pad ovriga  problem, forutom att  energiférbrukningen okar
nagot.

Over/oring av  godstrafik fran  lastoil  till  janyag, Paverkar

savdl  |yfféroreningsproblemen som  pyller,  sékerhet och  fram-
komlighet positivt. Energiférbrukningen och  koldioxid-

utslappen minskar.

Ovriga atgarder  har  pegransad betydelse  eller ar svarbedomda:

Inférandet av  fgrnybara bréanslen paverkar koldioxidutslappen
positivt. Mojligheterna ar begrénsade att  klara detta i Vastra
Skéne.

Utfallet av  hastighetsbegransning och  gyriga forarrelaterade
atgarder ar  beroende av de enskilda bilisternas reaktion och av

trafikbvervakning.

Utbyggnader och  fsrandringar av  trafiksystemet, framst  yag-
systemet, kan  ge positiva lokala effekter men  kan  oka
energiférbrukningen och de regionala luftférorenings-
problemen genom langre  korstréckor och genom okad trafik.
Sammanstéllningen pekar  pa at flera |okala, regionala och
globala problem kan lésas helt eller delvis genom étgérder som  gj
innebar langtgdende forandringar av  trafiksystemet med
nuvarande transportvolym. Energiforbrukningen och  koldioxid-
utslappen kan  minskas ndgot genom  energisnalare fordon och
Iéngsiktigt genom férandrad bebyggelsestruktur, luftsituationen
kan  forbattras genom renare fordon  och lokala problem som buller
och  framkomlighet kan  3tgardas  genom  kompletterande atgarder
som  trafiksanering och  pyllerdampande atgarder. Svérast att
dtgarda  utan  sddana  Atgarder & framkomlighetsproblemen dar
endast en yihyggd  kollektivtrafik, éverforing av  |asthilsgods till
jarmvag  samt  kringfartsleder har  positiy  effekt.
Problemen kan  ocks&d lésas genom tgarder som  forandrar trafik-
systemet. En kraftig dverforing av  bilresenarer till  kollektivtrafik
ar en sadan atgard. Det &ar emellertid inte  sakert att detta  ar for-
delaktigt ur - Juftféroreningssynpunkt. Potentialen for  energibe-
sparing ar  daremot stor. Anvandning av  olika styrmedel, med

syfte att minska  resandet, ger daremot  entydiga  miljsforbattringar
(se avsnitt 4.12).
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Energi | Koldi- | Reg. | Lokala [ Buller | Fram- | Mark-
Atgard oxid | Iuftf. | luftf. koml. | atgéng
Effektivare fordon | ++ ERs ol 0 0 0 0
Overf. bil till koll. | ++ + 22 23 + + ++
Overf. lastb. till jvg | +4 +4 + + + + +
Okat kap. utnyttj. |0 0 0 0 0 0 0
Hastighetsbegr. - + 45 0 0 0 0
Forare+vig + + + + + + 0
Bebyggelsestr. - ot - 76 26 26 +
Fornybar energi | 0 R Y +7 0 0 0
Renare motorer 08 0 - ++ 0 0 0
Trafikregl/san. 09 09 02 + + ? -
Kringfartsleder 09 09 09 + + +

Tab 4.9 Sammanfattning av miljoforbittrande atgirder inom transportsek-

torn. En del av de i bilaga 1 redovisade méjligheterna saknas i ta-
bellen. Detta giller frimst kompletterande atgérder for bullerskydd.

Enligt en undersskning av den tyska motortidskriften Auto Motor und
Sport, citerad i "Framtida utslipp fran personbilar”, Envitrak 1989,
fungerade den kalytiska reningen bittre pa storre bilar med hogre
bransleférbrukning én pa mindre bilar med légre brénsleforbrukning.
Orsaken till detta #r att fordon med hogre brinsleférbrukning i
allménhet #r dyrare och att det darfér finns ett stérre ekonomiskt
utrymme att géra bra katalysatorer.

Beror pé valet av teknik. Eldrift ger légst utsldpp men hénsyn maste tas
till hur elproduktionen sker.

Beror, liksom for lokala luftféroreningar, pa teknikvalet. Eldrift ér
entydigt bést.

For delar av de langvéga transporterna

Galler endast personbilar utan katalysator.

Flodena fortatas vilket kan dka de lokala problemen i vissa strak.
Majligheterna att ordna god kollektivtrafik ¢kar, vilket skulle kunna
reducera problemen.

Etanol, metanol och biogas ger renare avgaser jamfort med
konventionella bréinslen med reservation for att nuvarande teknik har
en potential for ytterligare forbéttringar.

Nuvarande teknik okar brénslefosrbrukningen nagot.

Beroende pd utfsrandet kan energiférbrukningen och féroreningarna
savil 6ka som minska eller vara konstant.
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4.9 Tidsaspekter

Ny teknik slar igenom  efter  hand som aldre  teknik tas ur  bruk.
Tunga lastbilar som anvands  for |&nga transporter byts | regel ut
efter fem &r varpad  fordonets arliga  korstracka och darmed miljé-
belastningen minskar avsevart. En del av den miljoforbattrande
tekniken kan  dock anpassas till  aldre fordon vilket gor att  omstall-
ningstiden toex. for tyngre fordons partikelutslapp, kan  kortas
avsevart. A andra sidan  ar transporterna till viss del beroende av
infrastrukturen och  darfor last  under lang td-  Fartyg har en livs-
langd pa& 25 &r eller mer och inforandet av py teknik gar darfor
langsamt.

Inférandet av py teknik maste avvigas mot  hur miljs-  och  halso-
effekterna utvecklas. Ett  exempel pa detta ar  kvaveutslappen.
Teknik finns idag for att &stadkomma en stor reduktion av  ytslap-
pen p& tio A&rs skt om fordonen byts ut i normal takt. Eftersom
mark- och  naturpaverkan ar s& stor jdag skulle  omstaliningen

behova ske direkt.

4.10 Trafikutvecklingen

Som  beskrivits i kapitel 3 har pijltrafikokningen i Vastra Skéne
1987-1989 varit 12 o, vilket innebar att den av Transportradet
prognosticerade okningen 1987-2000 p& 16 % i stort seft var uppnadd i
borjan  pd 1990. Nar basta teknik slagit igenom & 2000 eller senare
kommer transportarbetet att ha okat avsevart. Pa lang sikt  kommer
detta att  innebéra stigande energiforbrukning inom transport-
sektorn och att miljéproblemen aterigen forvarras. ur  miljs- och
energisynpunkt maste darfor utvecklingen av trafikarbetet plana
ut eller f& en avsevart lagre  okningstakt. Har  aterfinns det storsta
hindret mot att lésa trafikens miljéproblem. Trafikutvecklingen ar
avhangig ~ den  ekonomiska utvecklingen och  teknikutvecklingen
hinner inte motverka den  miljsbelastning som  nuvarande utveck-
ling leder . Om man infor  restriktioner mot  trafikutvecklingen
kommer detta  att paverka den  ekonomiska utvecklingen som den
ser ut i dag. Den ekonomiska  yecklingen méste  dd anpassa  sig
efter  (etta,  vilket formodligen leder till  en annan slags fillvaxt.
Slutsatsen av detta ar att den tillvaxt vi har idag inte ar forenlig
med en |3ngsiktigt hélibar utveckling och att den |3ngsiktiga
I6sningen  p& transportsektorns miljéproblem aterfinns i ett annat

slags tillvaxt och en aman  glags ytveckling.
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4. 11 Bieifekter av olika Styrmede|

De étgé\rder som  innebér att  emissioner och bransleférbrukning
regleras ger formodligen sma  bieffekter. En del av de fordon som
finns  tillgangliga pa marknaden idag kommer att  forsvinna efter-
som de gj uppfyller  kraven. Framstallningskostnaden kommer  att
oka i viss ytstrackning da bullerisolerande och  avgasrenande at-
garder utoéver dagens innebar mer  avancerad teknik. FOor  person-
bilar har  kostnadsékningarna bedémts till 5-10% for  buller-
reducerande &tgarder ~ medan  t. ex. skarpning av  avgaskraven pé
personbilar for flertalet fordon innebar sma eller jnga kostnads-

férandringar.

Héjning av  drivmedelskostnaden kan fa fordelningspolitiska
konsekvenser eftersom toleransen mot  hgjningar ar |agst | hushall
med lag inkomst. Den  grupp manniskor som tillhor sadana hus-
hall  och ar beroende av bilen for t ex. arbetspendling kan drabbas
hdrt av en saddan  Ztgard. EN hgjning av  drivmedelskostnaden leder
tillen viss  @verforing av resenarer till  kollektivtrafik medan en
del av resandet kan forvantas upphéra. Fér  godstransporter géller
samma resonemang. Forandringar av  drivmedelspriset illustre-
rar et  generellt problem med  styrmedel: det & svart att  finna
styrmedel som inte  paverkar ocksd  andra samhallsforeteelser an
dem som  styrmedlet avser i forsta  hand.

Olika former av  parkeringsrestriktioner anvands med  gyfte att
minska biltrafiken i stadskarnorna. I allménhet lyckas ~ man med
detta  men  centrumhandelns omsattning minskar, vilket kan leda
till utslagning av affarer i stadskarnan och  minska méjligheterna
att f& en levande stadskérna. Dessutom ar det rimligt att anta att de
bilresenarer som forsvinner valjer att ta  bilen till andra
inkbpscentra och det totala bilresandet kan i saddana fall mycket val
6ka. For att kunna genomféra atgarder mot  biltrafiken i staderna
kravs darfor flera  olika  3tgarder samtidigt och over ett storre
omréde.

4. 12 av effekterna av olika  3tgarder

Flera studier under senare tid har visat p4 mojligheterna att
minska  eller  stabilisera koldioxidutslappen frdn  transportsektorn.

I allménhet har endast  yagtrafiken behandlats.

Transportforskningen [40] och Statens Vag- och Trafikinstitut [41]

har  raknat med flera olika alternativ. Basutbudet innehaller inga
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begransningar som  piverkar  koldioxidutslappen och i detta alter-
nativ. ¢kar  koldioxidutslappen i takt med att trafikarbetet okar.  Ar
2015 beréknas koldioxidutslappen frdn  transportsektorn ha  okat
med ca 35 % jamfort med  1987.  Qvriga utslapp minskar daremot
betydligt men inte tjllrackligt for att n& de |angsiktiga milj6-
mélen. Ett  exempel pa detta & att de av riksdagen faststallda
kvaveoxidmalen inte  nds. Med pattre, men  konventionell teknik,
kan  kvaveoxidméalen nas.

Utover basutbudet har bl. a. olika miljsutbud behandlats. AV 3tgar-
der som ingdr 1 dessa kan namnas:

- Okade reskostnader for  persontransporter

Begransde arbetsreseavdrag
Tatortsavgifter

" Utbyggnad av jarnvagsnatet enligt SJs  bruttonat

" Sankning av  jamvégstaxan

~  Forbattrad lokal  och  regional kollektivtrafik

" Spértaxisystem

- Okade  kostnader for  lastbilstrafik

Med s&dana  gtgarder kan man fa en minskning av  pruttoutsléappen

av  koldioxid med, beroende p& forutsattningarna, mellan 15 och
30 % mellan ar 1987 och 2015. Med anvindning av olka glag av
férnybara drivmedel kan  nettoutslappen av  koldioxid minskas
med ca 60 %. Vissa av  dtgarderna ar  emellertid av  sd genom-
gripande  karaktar att  perdkningarnas giltighet ~ kan  ifragasattas.
Detta  galler bl. a. inforandet av  gpartaxisystem i storre  tatorter.
Storstadstrafikkommittén har i sitt  slutbetankande [42] redovisat
effekterna av olika  &tgardskombinationer i Malmd,  Goteborg ~ och
Stockholm. Malet for  atgarderna har bl a. varit att  koldioxid-
utslappen inte  far  Gverskrida 1987  ars  niva. For  referensalter-
nativen har koldioxidutslappen beraknats 6ka med 30, 35 resp. 25 %
I Malmé-,  Goéteborg-  resp.  Stockholmsregionen tl & 2000. Endast i
exemplet avancerad kollektivtrafiksatsning i Stockholm klaras

malet. Atgérder SOm jngar | detta exempel &

Stopp for vagutbyggnader utver  beslutade  och delvis pagdende
Kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken

) Bilavgift: pé 25 kr. per dygn i innerstaden

Miljavgift p& 3 kr per mil i hela lanet

Ovriga alternativ for  Stockholm samt samtliga alternativ for

Malmo  och Gpteborg Vvisar pa fortsatt  gkning av  koldioxidutslappen
aven om relativt kraftfulla atgarder vidtas. Inte  heller kvéveoxid-
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mélen  nds &en om avvikelserna gentemot malet & mindre an  for
koldioxidmalet.

Transportradet [43] har beréknat effekterna av olika étgérder. De
atgarder som har storst betydelse for utslappen av kvaveoxider ar:

©  Sankta  gransvarden for  kvaveoxidutslapp fér  personbilar

N Utbyggnad & kollektivtrafiken

~ Overfoéring av lastbilsgods till  jarmvag

" Héjning @ bensinpriset med 25 %

For att  minska utsldppen av  koldioxid betonas energihushallande
atgarder  samt  Aigarder for att  minska det totala trafikarbetet.

De olika studierna ar  tamligen samstammiga. Kvaveoxidut-
slappen  kan begrdnsas  genom  ait anvénda basta  teknik och  genom
omférdelningar mellan olika  transportslag. For  att  klara en
minskning av  koldioxidutslappen kravs daremot energibespa-
rande &tgarder samt en pegrénsning av det totala  transportarbetet.
Atgarder for att  &stadkomma en sadan minskning ar, enligt de
olika  studierna, en generell  6kning @ transportkostnaderna.

For de @vriga  miljpproblemen som orsakas  av transportsektorn ar
analyserna inte  lika  poggranna. Det ar framfor allt  Storstads-
trafikkommittén som  behandlat dessa. Buller- och  framkomlig-
hetsproblemen mildras generellt men léses inte  helt. God effekt JoF:}
framkomlighetsproblemen har en  kraftig utbyggnad av  vagnatet
runt  storstdderna, men saddana  atgarder  l6ser inte de storskaliga
miljoproblemen.

4.13 Sammanfattning

Om  pzsta, nu kanda teknik hade varit i allméant bruk  inom trans-
portsektorn skulle miljéproblemen varit avsevart mindre. Det
finns ingenting SOM  gyger att et sadant transportsystem hade  varit
samre & dagens | n&gon vasentig ~ mening.

Overgangen tll et saddant (ransportsystem tar tjg, kanske 20 &r el
ler mer. Under denna tid kommer transportvolymen att oka vilket
forvarrar miljdproblemen eller gor dessa  svarare att l6sa. Det ar
uppenbart s, att forbattrad teknik iléngden inte  forméar att I6sa
miljéproblemen, atminstone inte resursforbrukningen och  koldi-
oxidutslappen. Darfor ~ behbvs  §tgarder for att hélla  transportvoly-
men  konstant eller  fér att minska denna. Dessa  atgarder maste
inforas med att py och battre teknik infors.

samtidigt
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5 Forslag Ul atgarder

I detta  kapitel presenteras ett antal olka  3tgarder som leder till
minskad miljopaverkan frdn  trafiksystemet. Atgarderna ska  ses
mot  pakgrund av den  malformulering som orts | kapitel 2

51 Detenskildaperspektivet

Varje ~ manniska bidrar till  trafikens miljéproblem pa ett eller an-
nat satt.  Utnyttjar man inte  transportsystemet for att forflytta  sig S&
anvander man  sig av  produkter som fraktats i transportsystemet.

Det finns  darfor stora mgjligheter for de flesta  manniskor att  bidra
Gl att  minska  de miljoproblem som  transportsektorn ger upphov
till.  Ja, det ar faktiskt s& att Vi manniskor, genom At valja de mest
miljdanpassade transportmedlena och att  minska vart  resande,
ganska snart skulle kunna minska transportsektorns miljo-
problem s& mycket att A&terstéende miljppaverkan skulle vara  av
ringa  betydelse. At leva p§ ett sadant satt  innebar givetvis en del
uppoffringar, dels i form  av dyrare  varor, dels  genom  mindre
bekvéama och  mer tidskravande egna  transporter. I allménhet
véljer  dock  manniskor inte att leva p3 et s&dant satt  aven om det
sammantaget inte ar  sakert att  nackdelarna for ~ den  enskilda
ménniskan ar  sarskilt stora.

Transporter tar en  standigt stigande del av hushallens tid och
pengar. Genom att minska pa dessa finns ekonomiskt eller
tidsméssigt utrymme till  aktiviteter som  man i dag inte har
mojlighet tll. 1 Miljpdelegationens delprojekt Miljrakneboken
finns  ett exempel som visar  att den verkliga medelhastigheten for

en pjl, med hansyn il all tid som atgdr for att tiana ihop pengar till
den, att tvatta och tanka den osv. &r 17 km/tim.

Har  nedan  geg exempel pd hur man  genom att  &andra sin Jivsforing

kan  bidra il att minska transportsektorns miljéproblem. For
ytterligare exempel  hanvisas till  [78] och [79].

" valj  en  energisnal bil med  aygasrening som ar i nivd  med
eller ar  battre an  Californienkraven. Oftast ar  sma  bilar
billigare i inkop och har en avsevart lagre branslekostnad. En
nackdel med  mindre bilar kan  vara att de har ett samre
avgasreningssystem an  dyrare bilar  darfor att  biltillverkaren

velat halla  priset s& lagt som  mgjligt.
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Hall  bilen i gott skick, anvand ratt  sorts  dack, kontrollera luft-
trycket ~ och kor  mjykt ~ s& minskar energiférbrukningen och
avgasemissionerna. Tanka  plyfritt om  mgjligt  och tanka  p3
bensinstationer med  muffar for  &terféring av  pensin&ngor.
Anvénd cykeln Vvid  kortvaga  transporter. 45 % av  personbils-
resorna ar kortare an 5 km och 63 % é&r Kortare an 10 km. Mot-
svarande sifiror  for  transportarbetet, som ju speglar energifor-
brukningen och  avgasemissionerna, ar 6 resp. 14 %. Om alla
personbilsresor upp il 5 km och hlften av dem mellan 5 och 10
km  o6verfordes till - cykel skulle transportarbetet sjunka ~ med
10 %. Storre delen av de kortvaga resorna sker i tatorter och en
overgang till cykel skulle snabbt forandra stadsmiljon till  det
battre.  Forbattringen ar storre  an vad  minskningen i person-
transportarbetet antyder, dels  beroende pa att séval  energi-
férbrukningen som  avgasemissionerna ar storst  de forsta  kilo-
metrarna av  kérningen, dels beroende pd att tatortskérning
innebar storre energiférbrukning och  avgasemissioner an
landsbygdskérning.

At vergd fran  bilresande till  kollektivt resande innebar en
energibesparing. Hur  avgasemissionerna forandras ar  svar
att  syga, helst  bor  gvergangen ske il ett miljsanpassat
kollektivtrafiksystem. Om det & pesvarligt ~ att aka  kollektivt,

prova samakning.

utfor arenden som  kraver bil s& att flera olika arenden kan
kombineras.

Ak tag i storsta méjliga  utstrackning vid  |angvaga resor.
Téget & det mest energisndla transportmedlet. Undvik flyg

som ar mest  energikravande.

Valj bostad och/eller arbete sa  att pendlingsavstandet
minimeras.

Gynna lokal produktion, denna kraver mindre resurser for
transporter.

Om du behover anvanda bil nar du handlar sd bor du handla

butikerna i narheten av din bostad for att minska korstrackan.
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5.2 Lokala étgarder

Det lokala perspektivet handlar bl a. om planering av  saval be-
byggelse  som av manskliga ~ aktiviteter. Tidigare  har  redoorts for
svarigheterna att  forena  kraven pa Vvé@l  fungerande omsorg, vérd
och utbildning med  kraven p& ett minskat resursutnyttjande inom
transportsektorn. Forskning  efterlyses ~ inom  detta  omrade.

For att forbattra miljon i stadskarnan behoéver biltrafiken
begransas helt eller delvis. Géagatesystem och bilfria zoner bor
byggas ut  successivt for att icke  onskvarda effekter ska  kunna
upptéckas och forhindras i tid. Detta galler i forsta hand effekterna
pa detaljhandeln men  ocksa negativa effekter for miljén som helhet
p& grund av att handel i mer bilorienterade lagen kan  gynnas, med
langre  korstréckor som  fglid. | ett forsta skede ar det formodligen
nédvandigt att gskapa ett mindre omfattande gagatesystem, s&4 som
gjorts i Lunds stadskérna dar  tillgangligheten fortfarande ar  god,

for att i ett senare  skede utvidga de bilfia  zonema.

For att underlatta inférandet av bilfria zoner  behdvs  avsevart battre
information till biltrafikanterna om infarts- och  parkeringsméj-
ligheter. ~ Ett helt eller delvis jntegrerat végvisnings- och  parke-
ringsinformationssystem tianar W& syften, dels okar  de tjllgang-
ligheten  for biltrafikanterna genom  att visa bilisten basta  yag il
malet och ledig P-plats, dels  minskar de trafikarbetet genom att
minska soktrafiken. Sveriges forsta dynamiska parkeringsin-
formationssystem ar under projektering i Malmo och liknande
planer ~ finns  for  Lund.  Styrningen av  trafiksignalanlaggningar

kan  anpassas sd att buller- och  aygasemissionerna minimeras.

Ett  alternativ till  bilfria zoner  ar att stalla  séarskilda miljokrav pa
de fordon som trafikerar stadskarnan. Luftféroreningarna och
méjligen ocksa bullret kan  darmed minskas. Detta kraver en
forandring av  vagtrafikkungorelsen, se avsnitt 5.4.1.

I kombination med  inforandet av bilfria zoner  eller  pegransningar
av fordon med hgga emissionsvarden " men ocksé som enskild at-
gard ~ behdvs  en ytakning av  kollektivtrafiken och d& med s& rena
och tysta fordon  som majligt. Vid inkép av npyq fordon boér  renast
méjliga fordon véljas, saval inom  kollektivtrafiken som i annan
verksamhet. Vid upphandling av trafik bér de entreprencrer véljas
som har de renaste fordonen. For att forbattra tillgangligheten till
kollektivtrafiksystemet kan  pendlar- och infartsparkeringar vara
vardefulla.
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Industrispar underlattar jarnvagstransporter fran  dorr  till  dérr och
minskar belastningen p& vagnatet.

For att minska bulleremissionerna ar det mgjligt att  relativt om-
gaende atgarda de inomhusmiljoer dar ekvivalentbullernivan
dverstiger 40 dBA  genom fonsterbyten och  ventilationstekniska
atgarder. Utomhusmiljper med hgga bullemivéer ar  svarare att
&tgarda.  Utmed  storre  yagar  dar  medelhastigheten ar  relativt hog,
dvs. 6ver 50 kmi/tim, kan  pullerdampande végbelaggning sénka
bullernivan.

For att  forbattra méjligheterna till snabba och sakra gang- och
cykeltransporter behdvs  en ytbyggnad & gang- Och cykelvéagnatet.
Framfor allt  cykelvagama méste  pyggas pa et sadant  s&tt att gena
och raka  strackningar kan  erhdllas.

5.3 Regionala atgarder

Den  regionala planeringen ar av.  aygorande betydelse for  trans-
portsystemets uppbyggnad och  funktion. Om den lokala plane-
ringen till storsta delen handlar om omrades- och verk-
samhetsplanering handlar den  regionala planeringen om  var
olika  verksamheter och  pyggnader ska lokaliseras. I praktiken sé
ar den regionala  planeringens stéllning svag | Vastra Skane, trots
narvaron av  kommunalférbund. Ett undantag fran detta ar
planeringen av  transportsystemet. Visserligen bestams upp-
byggnaden av  transportsystemet till  stor del av den gyriga fysiska
planeringen men  ytformningen av  {ransportsystemen sker till  stor
del i regionala eller  nationella organ,  framst lanstrafikbolagen,

sJ, Banverket och  vagverket.

De  organisatoriska forutsattningarna for en god regional  plane-
ring  &r allts& delvis uppfyllda men foér att  astadkomma en  god
regional planering av  bebyggelse och  verksamheter krévs dels
nagon organisation som kan  hantera dessa  fragor, dels klara
riktlinjer for hur  planeringen ska  ske.

Storstadstrafikkommittén har i sitt  slutbetdnkande givit nagra
forslag ~ om hur  regionplaneringen ska  kunna  starkas [42.  De
viktigaste delarna i forslaget ar  skarpta krav pd tydliga
konsekvensbeskrivningar med  avseende pa trafiken och  miljén
och  gversyn och  precisering av  regionplaneorganens uppgifter mot
en  bpakgrund av resultatet av den forsta generationens oversikts-
planer.
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Forslaget ~ °M trafikkonsekvensbeskrivningar ar vl formulerat av
Storstadstrafikkommittén och vi ansluter oss till  deras forslag.
Betraffande regionplaneorgan konstaterar Storstadstrafik-
kommittén att  regionplaneférbund saknas i Malmdomradet och att
et regionplaneférbund bor inrattas. Miljodelegationens forslag — &r
att det bildas ett  regionalt organ for  miljp,  trafik och  regional
planering samt att  ett  regionprogram utformas (se  Miljo-
delegationens huvudbetankande [SOU  1990:931).

5.3.1 Ny infrastruktur

For att  mjljsanpassa transportsystemet kravs  en yppbyggnad av
Véstra Skénes infrastruktur. Framst géller detta olika sparprojekt
men det & ocksd yiktigt at genomfora  forbattringar av. den kol-
lektivtrafik som sker med buss. Intressanta objekt @ bl. a fol-
jande:

Oresundsforbindelser

En borrad  jarnvagstunnel mellan  Mamdé  och Kgpenhamn ger goda
foérutsattningar att  klara en miljpanpassad trafik till Danmark och
till kontinenten. Om man  anvander sig av  samma beraknings-
metodik som  Qresundsdelegationen ar  tunneln foretagseko-
nomiskt I6nsam, enligt de  kalkyler som  gjorts  av  Miljpdele-
gationen, se kapitel 6. Investeringskostnaden for en borrad  jamn-
vagstunnel beraknades 1989 il 8 250 pyj|j, k. inkl. jarnvags-
anslutning pa land. Om  tunneldelen antas vara foretagseko-
nomiskt 6nsam skulle endast landanslutningarna behova bekos-
tas av offentliga medel. Totalt ror  detta sig om en och en halv till
V& miljarder kr.

Sodra stambanan

Saval  SJ som Banverket [81, 95] har angivit att det av kapacitetsskal
behdvs ett tredje spar mellan Malmé och Lund. Utbyggnaden har
kostnadsberaknats av  Banverket till 400 mili. k. Utbyggnaden ar
l&gt prioriterad av  Banverket, byggar 199799 i jnvesteringsplanen

pa 30 miljarder, Plan 30. | en separat utredning om det véastskanska
jamvagsnétet har  denna utbyggnad ansetts vara  mindre intressant
[82. ! Lund finns p3 skt behov av en planskild sammanféring av
Véstkustbanan och Sbdra stambanan. Denna ar  kostnadsberaknad

till 90 mijlj. kr.  Utéver detta behovs en  upprustning av  Sodra
stambanan, bl. a. for att klara snabbtégstrafiken. Huvuddelen av

detta  |igger dock utanfor Vastra Skéne.
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Véstkustbanan Syd

Vastkustbanan ar i dag av |3g standard med  gvervagande enkel-
sparsdrift och en tidskravande linjestrackning. For att forbattra
banan  kravs  ytbyggnad til dubbelspar och  genare linjestrack-
ningar, bl. a.  tunnel genom Hallands&sen. Linjedragningen
genom  Vastra Skéne  ar problematisk pa flera  omraden, bl. a. vid
Angelholm och  Helsingborg samt mellan Helsingborg och
Kavlinge. Miljodelegationen har  ort en  separat beddémning av de
konflikter och  miljskonsekvenser som uppstdr ~ Vid en ytbyggnad &
Vastkustbanan i Vastra Skéne.

For en del av Vastkustbanan - strackan mellan Goteborg och
Kungsbacka har  avtal om  utbyggnad tréffats mellan sJ, Ban-
verket och berérda kommuner. For sodra delen finns ndgra fardiga
forslag. Saval K-konsult, p& uppdrag av samarbetskommittén for
Vastkustbanan Syd, som SJ har ort  gversiktliga utredningar av
nya banstrackningar m. m. [80, 81]. Banverket har inom  sin  plane-
ringsram pa totalt 11 miljarder anslagit ca 3 miljarder tll
Vastkustbanan. Av detta faller ca 1 miljard p& strackan genom
Vastra Skane.

Helsingborg-Héassleholm

P& denna stracka behovs en  ytdkning av  kapaciteten och hastig-
hetshéjande &tgarder, dels for att underlatta matartrafik frin  Hel-
singborg  tll snabbtagsanslutningen i Hassleholm, dels  for att
Klara  ett okat regionalt OCh interregionalt resande  men ocksd for att
klara okade godsmangder pad jarnvag. Kostnaden for  detta har
beréknats il 120 mijjj, ke

Riksbangérd

Mot  slutet av  90-talet okar  behoven av  ytrymme for  hantering av
godsvagnar och en riksbangard kommer d& att behovas i sbdra
Sverige. Denna  méste  placeras S& att den kan petjana saval  trafik
langs Sodra Stambanan som  Vastkustbanan. Placeringen ar bero-
ende av hur forbindelserna med  Danmark ordnas. Om ingen fast
forbindelse byggs kommer en stor del av jarnvagstransporterna att
ga Vvia Helsingborg och en riksbangard kan da lokaliseras
nérheten av Astorp eller Hassleholm. Byggs en fast  jarnvags-
forbindelse blir —en troligare  lokalisering n&gonstans i narheten av
Teckomatorp. Kostnaden for  pangérden ar ca 2 miljarder varav
halften finns Banverkets Plan  30.

upptageti
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Malmé-Ystad
Banan ar |ansjamvag. For —att  oka kapaciteten och  hastigheten
kravs  elektrifiering av  jarnvagen samt  figrr-  och  Jinjeblockering
vilket beraknas kosta ca 80 milj, k. P& sikt  behéver banan
dessutom rustas upp for ca 120 pmjj k. Bada objekten finns  ypp-
tagna i forslaget till prioriterad objektslista for  lanstrafikan-
laggningar i Malmohus lan  [83].
Sparvagsprojekt
Miljédelegationen har i en idéskiss © Latt spértrafik i Vaéstra
Skane - lagt fram et forslag till utbyggnad av  gparvagsnat i Vastra
Skane, ett i Malmdomradet och ett i Helsingborgsomradet. Den
teknik som foreslas ar  snabbsparvagar (eng. Light Rail), en teknik
som  innebér att  saval regionala som lokala trafikuppgifter kan
utforas. Spéarvagssystemen ar for  narvarande under utredning.
Miljddelegationen har  prioriterat féljande linjestrackningar:
Linje Investeringskostnad

inkl. fordon och depéer

(milj. kr.)
Lund-Staffanstorp-Malmé inkl. Dalby 740
Landskrona-Helsingborg-Hoganas 1030
Trelleborg-Vellinge-Malmd inkl. Naset 1030
Totalt 2800
Kostnaderna avser  en  preliminar beddmning.
I Lund utreds sparvag mellan Lund och  pglpy och vidare till
Veberod med en beraknad kostnad 400 mjlj. k.
En  ytredning har  pekat pa en kostnad  kring 3 miljarder For et
sparvagsnat i Malmo [87].  Kostnaden ar  mgjligen ndgot  hogt
tilltagen.
Péagatag
Nordvéstra Skénes kommunalférbund " NSK  ° har latit utreda
pagatigen i nordvast efter  det den yy stationen i Helsingborg
Nya knutpunkten " tagits | bruk.  Genom  samkérning av  pagatdgen
och SJs fiarrtag mellan Malmé och  Helsingborg kan et antal paga-
tdg frigoras och i stallet séttas i trafik mellan Helsingborg och
Klippan. I NSKs  ytredning [84] har  projektet bedémts vara  sam-
héallsekonomiskt lénsamt aven  om  hansyn tas till npagot  langre
restid  for  gverflyttade bilresenarer. Investeringskostnaden uppgar
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som lagst till ca 3 milj. kr., upp mot 10 milj. kr. om gangtunnlar
m. m. ska byggas.

5.3.2 Ovriga investeringar
Busstrafik

Dagens bussflotta ér ej sdrskilt miljovanlig. Det dr av stor bety-
delse att dessa dieselbussar byts ut mot renare fordon. Miljédelega-
tionen har i en skrift - Miljéanpassade drivsystem fér bussar -
redovisat olika alternativ till dagens bussar. I forsta hand foreslas
att évergang till naturgasdrift goérs inom stadstrafiken, i Malmé i
forsta hand som matarlinjer till de planerade sparvidgarna. For

regionalbussarna foreslds att bdsta mdjliga dieselbussar an-
skaffas.

Utover detta behévs en om- och utbyggnad av framfér allt termi-
naler for kollektivtrafik. Angeldgna objekt ar bl. a. regional-
bussterminal i Lund, som delvis genomforts under 1990, och nya
bussterminaler vid Sédervidrn, Virnhem och Centralstationen i
Malmé.

Pendlarparkeringar

Miljédelegationen har lidmnat forslag till utbyggnad av pendlar-
parkeringar i Vistra Skénel. Forslagen dr heltdckande och avser
alla orter av betydelse inom regionen. I férsta hand ska pendlar-
parkeringarna placeras vid héllplatser for sparburen trafik.

Gang - och cykelbanor

Gang- och cykelvdgnitet maste byggas ut ytterligare sa att gena,
sidkra och adtminstone relativt avgasfria - dvs. pa avstand fran kor-
banekant - nidt kan skapas. Cykelparkeringarna i anslutning till
jédrnvigsstationer, bussterminaler och viktigare hallplatser méaste
byggas ut och forbéttras.

Strategin foér detta &r redovisat i Miljodelegationens skrift om
pendlarparkeringar, "Pendlarparkeringar i Vostra Skane".

(5]
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533 Utbyggnad av yagnatet

Utbyggnad av  kringfartsleder, forbifarter m. m. kan ge positiva

miljoeffekter genom att  trafiken i de centrala delarna av en tatort
kan  minskas. Relaterat till de malbeskrivningar SOM  angivits i
kapitel 2 ar det mer tveksamt om en yihyggnad av  yagnatet ar
lamplig ur - miljosynpunkt. For en del mindre och  medelstora

samhallen i regionen kan det dock av lokala  halso-  och mjljoskal

vara befogat att  pygga forbifarter utanfor tatorten. En  sadan
utbyggnad méste goras sd att  kollektivtrafikstandarden inte
sanks.

5.3.4 Sjofint  och flyg

Farjetrafikens svavel- och  partikelutslapp har  kunnat minskas

genom  battre bréansle. Kvaveoxidutslappen har  daremot inte  kunnat

begréansas sarskilt mycket. ~ En del av firjetrafikens utslapp  kan
minskas genom att  overfora gods till jarnvag som via en jam-
végstunnel under Oresund kan n& kontinenten. For stora delar av
utrikestransportema ar det emellertid omajligt att klara sig utan en
val  fungerande farjetrafik. Enda  mgjliga atgarden har  ar att
prioritera utvecklingen av  effektiva reningssystem for  farje-
trafiken.

For  gvrig sjéfart  har  inga  bedémningar kunnat goras  eftersom

underlagsmaterial saknas. Ocksd  har maste forskning och utveck-

ling prioriteras.

For  flygtrafiken &r  kunskapssituationen battre. Det finns  har
utrymme for begransning av tilldtna emissioner. Som  ytgéngs-
punkt for  dessa skulle flygplansmodeller av typ SF340 kunna
anvandas. Inférandet av  emissionskraven kan  goras p&4 samma
satt  som for personbilar med nagra ars respittid innan kraven gors

obligatoriska.

Den  prévning av  flygplatser ur - miljésynpunkt som  nu  ggrs  ar et
annat  sdtt att pegransa utslappen  frén  flygtrafiken. Prévningen bor
leda till att nuvarande utslapp minskar.
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5.4 Nationella atgarder

Som visats ovan finns det goda mdjligheter att skapa et miljo-

anpassat transportsystem i Vastra Skane. For att effektivt kunna

atgérda problemen i trafiksystemet ar det emellertid av  stor

betydelse att en rad nationella atgarder genomfors, antingen

generellt verkande eller  som ger nya mojligheter till regionala

beslut. Det &r alls inte sakert att de 3tgarder som  behovs i Vastra

Skane behdvs i Norrland. Bilreseavdragen ar ett  exempel pa detta:

de flesta skéningar skulle  kunna klara sig bra utan dessa  avdrag

medan norrlanningen skulle  f& det petydligt svarare.

54.1 Storstadstrafikkommittén

Olika mojliga &tgarder har behandlats av  Storstadstrafik-

kommittén. Av  deras forslag Vil vi sarskilt framhalla foljande at-

garder pa nhationell niva:

Infér  regionala miljdavgifter

Drivmedelspriset ska  ytnyttjas som  styrmedel genom  att  miljav-

gifter  laggs tll  priset.  Miljdavgifterna kan  anvandas regionalt  for

att  forbéttra transportsystemet. Uttag v miljdavgifter ar het i
portsy. g joavg _

enlighet ~ med de riktlinjer for  trafikpolitiken som  angivits i den

trafikpolitiska propositionen [106].

Skarpning av  aygas- och bullerkraven for  personbilar och  tunga

fordon

For  avgasemissioner foreslas en  skarpning til  krav  motsvarande

Klass 1 enligt  Miljdavgiftsutredningens forslag  till  miljoklasser

[57]. For  bulleremissioner foreslas grénsvardet vara 75 dBA  for

personbilar och 80 dBA for tunga  fordon. Kravskarpningen kan

kombineras med  miljoklassindelning av fordonen [57].

Begransa reseavdragen i de storre  staderna och skarp  férmans-

beskattningen av fri bil

En  pegréansning av  reseavdragen kommer at pa |ang skt ha

betydelse ~ fr  bebyggelseplaneringen och  darmed ocks&  for  miljon.

Férmaner, som innebar att det inte finns né’lgra restriktioner for

anvandandet av bilen for eget bruk, ska tas bort.
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Fordons miljopaverkan som grund  for trafikforeskrift

Med  ytgangspunkt for den av jisavgiftsutredningen féreslagna
miljoklassindelningen av fordon  kan en gngring  inforas i vag-
trafikkungorelsen, som  mgjliggor forbud mot infart med  fordon
Som  gj uppfyller sarskilda miljokrav.

5.4.2 Ovriga  atgarder

Utdver Storstadstrafikkommitténs forslag ~ anser vi att fgljande &t

garder behovs:

Avgaskrav for ovriga  fordon

Personbilar, lastbilar och bussar  kommer alla att omfattas av  krav
pé avgasrening’ definierat som h'ogsta tillaten emission/km. Ett
rimligt krav.  &ar att patar, flygplan och arbetsfordon omfattas av
sadana krav.  s& att  3tminstone riksdagens mal  for minskning av
utsldppen av  kvaveoxider med 50 % & 2000 kan nas.

I detta sammanhang kan  namnas att det svenska inrikesflyget ar
belagt med avgifter fOr utslappen  av  kvaveoxider och  kolvaten.

H astighetsbestammelser

Bawe  gyervakning av gillande  hastighetshestammelser, eventu-
elit kombinerat med ytterligare hastighetsbegransningar.
Reglering ~ av  maximalt tilléten branslefrbrukning for  personbi-
lar.
For att minska energiférbrukningen inom  transportsektorn ar det
nddvéandigt att  minska saval trafikarbetet som den specifika brans-
leférbrukningen. En  hojning  av  drivmedelskostnaden driver pa
denna  tveckling. For att  ytterligare snabba  p& framtagningen av
9 ytterlig gning
energisnéla fordon och fa dessa etablerade pa marknaden ar det
nodvandigt att  pegransa den tilldtna bransleférbrukningen.
Begransningar av detta slag finns bl a. i usa, dar det s. k. CAFE-
systemet (Corporative Average  Fuel  Economy) tillampats sedan
1975 Mmiljpavgiftsutredningens forslag oM  premiering av  bransle-

sndla  bilar  bodr ocksd genomféras [101].

Lokala och regionala emissionskrav for  vagfordon.
Miljédelegationen har  utarbetat ett forslag  rorande regionala och
lokala emissionskrav. Forslaget innebar i korthet foljande:
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Inom s#rskilt omrade, t.ex. miljéskyddsomrade enligt
Miljoskyddslagen § 8 a, kan sirskilda regler om fordons-
emissioner beslutas. For att fA framféra ett fordon inom om-
radet maste detta antingen uppfylla de sérskilda kraven eller
betala en &rlig avgift. Fordon som ej uppfyller nuvarande
krav far mot arlig avgift framféras till dess att verlatelse
sker. Forslaget innebédr siledes att gamla fordon successivt
ménstras ut och att de renaste fordonen gynnas ekonomiskt.
Fordon med eftermonterad katalysator far sdnkt avgift.
Avgiften skulle kunna baseras pa den samhillsekonomiska
marginalkostnaden fér miljépaverkan. For enbart luftforo-
reningar skulle d4 avgiften foér en personbil utan katalysator
bli 2 500 kr. per 4r medan en personbil i den basta miljé-
klassen skulle fi en arlig avgift pa 250 kr.

Inom sirskilt beslutat omrade i en kommun, t. ex. stads-
kidrnan, ska strdngare regler for emissioner kunna gilla.
Analogt med de regionala reglerna krivs att ett fordon uppfyl-
ler sidrskilda krav eller betalar en avgift for att fa framforas.
Utéver detta ska det dessutom vara méjligt att helt forbjuda
viss typ av trafik. t. ex. tunga fordon som ej uppfyller LETT-
normerna [68].

Préva vdgar och trafikalstrande anliggningar enligt Miljo-
skyddslagen

Miljodelegationen har utarbetat ett férslag om prévning av
trafikalstrande anlédggningar. Miljéstérningarna fran trafiken
till och fran stérre industrier, stormarknader eller bostadsomraden
kan ge upphov till buller, utslédpp av luftféroreningar, paverkan pa
landskapsbilden osv. I analogi med annan miljéfarlig verksamhet
ar det nodvindigt att dessa anldggningar provas enligt
Miljoskyddslagen. Provningen ska félja samma huvudprinciper
som nuvarande prévning.
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55 Kostnader for - dtgandema

551 Investeringar

Kostnaden for de jnvesteringar I jarnvagsnatet som  fyreslagits
uppgar till ca 3,8 milarder. Till detta kommer kostnader for
landanslutning av en tnnel  under Oresund pg en och en halv il
W& miljarder kr.

Investeringar i regionala Sparvagssystem har  kostnadsberéknats
tillca 28 milarder. Kostnaden ar beroende p& ambitionsnivén. Ett
utbyggt  spérvagssystem i Malmo har  bedoémts kosta ca 3 miljarder
kr. och ett system  Lund-Dalby-Vebersd ca 400 i, kr [87, 105].
Genom  att samutnyttja regionala och lokala  bandelar och genom  att
banan i Malmé till viss del kan byggas pa tidigare  grundlagd mark
bér  kostnaden kunna reduceras med 500 milj. kr.  Sparvags-
kostnaderna skulle  d& hamna pg 57 miljarder kr.

Miljpanpassad busstrafik innebar okade kostnader vid nyanskafil
ning av fordon. For  naturgasbussar kan man  rakna med ca 02
mil. K. per buss i 6kade  kostnader inkl. fasta anlaggningar [89].
Med ca 400 stadsbussar behdvs et nytillskott pd 25 bussar per g, dvs.
en  &rlig extrakostnad pd 5 milj. k. Med et utbyggt sparvagsnat
kan  nyanskaffningen minskas il halften,  dvs. 25 mil.  kr  per
ar.

Ovriga  investeringar i kollektivtrafiknatet, framst terminaler,

beraknas uppgd il 60 milj.  kr. [83].

Totalt foreslas 15 pendlarparkeringar. Med  en jnvesterings-
kostnad p&d ca 200 000 kr. blir den totala investeringskostnaden

3 milj. kr.

Nagon berékning  av kostnaden for en utbyggnad @ cykelvagnatet
har g orts. Utbyggnaden av  cykelvagen ~ mellan  Fjglie  och  Lund
har  kostnadsberéknats till 3 milj. kr.  [83]. Under en tiodrsperiod
har  investeringskostnaderna i Malmbomradet beddmts ligga i

storleksordningen S0 milj.  kr. [104].
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5.5.2 Kostnader for fordonséigare

Fordonségare drabbas av savil okade reskostnader som hogre in-
kopskostnader for fordonen.

Begrinsade reseavdrag innebér fordyrade arbetsresor for dem som
ej har tillgang till kollektivtrafik, har ldnga pendlingsavstdnd el-
ler som anvidnder bilen i tjinsten. Avdragen i Skane, exkl.
schablonavdraget pa 3 000 kr., uppgick 1988 till 1,2 miljarder kr.
[88]. Overslagsmissigt skulle begrdnsade reseavdrag kosta
bilisterna i Véstra Skane 300 till 500 miljoner kronor per ar.

Skédrpta krav pa emissioner skulle 6ka bilpriset. Skédrpning av
avgaskraven innebdr endast smd kostnadsokningar, for flera
fordon ingen é6kning alls d4 de redan uppfyller de foreslagna
skédrpta kraven. Vi har rdknat med en hgjning av personbilskost-
naderna med 1 till 2 %. For tyngre fordon okar kostnaden i samma
storleksordning [68]. Sdnkning av bulleremissionerna genom
inkapsling okar fordonskostnaden med 5 till 10 %. Totalt blir for-
dyringen av fordonskostnaderna 10 till 12 %.

Krav pa minskad brinsleférbrukning innebédr inga direkta mer-
kostnader forutom eventuella utvecklingskostnader. Bilar med lag
bensinforbrukning finns redan pa marknaden.

Dessutom kommer drivmedelspriserna att 6ka, se vidare avsnitt
5.7.

5.5.3 Driftskostnader

Driftskostnaderna for ett sparvigssystem ér, fransett kapital-
kostnaderna, av samma storleksordning som ett bussystem.

5.54 Totalkostnader

Investeringsbehovet for samhillet uppgar till éver 9 miljarder un-
der den nirmaste tiodrsperioden. Av dessa 9 miljarder finns
1,2 miljarder anslagna i Banverkets stomnétsplan. I lidnstrafikan-
slagen finns mindre &n 100 miljoner anslagna till investeringar
utdver viégar.
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5.6 av  dtgarderna

For att kunna  genomféra  de regionala  Atgarderna behdvs  antingen
direkta statliga bidrag ~ eller  mgjlighet til andra  finansierings-
former. Miljodelegationen har  bedomt att  kostnaden for  investe-
ringar | transportsektorn, utover  de ordinarie anslagen, ligger 1
storleksordningen nio  miljarder kr. Investeringar behdver goras
pa saval lokal, regional som nationell niva. Dartill kommer Okade
driftskostnader pa 150 till 200 milj. k.

Tl den nationella nivan réknar Vi investeringar i jamvagsnatet.

Til - den regionala  nivdn  hor  jnvesteringar i snabbsparvagar samt
en del mindre ut-och  ombyggnader av  |ansjarnvagsnatet. Pa den
lokala  nivén  aterfinns investeringar i t ex. pendlarparkeringar

och  cykelvagnat.

Kostnaderna for de regionala och nationella nivaerna har  beddmts
till ca 4 resp. ca 6 miljarder i 1990 &s penningvarde. Det  &rliga
kapitalbehovet under  en tjodrsperiod uppgar till 800 till 900 milj. kr.

vid direkt  finansiering.

Finansieringen kan goras pé flera olika satt:

1 Staten star helt eller delvis for de nationella investeringarna.
Jarnvagsprojekt av  huvudsakligen regionalt intresse finan-
sieras  genom  omprioritering av  |anstrafikanslagen. Spar-
vagsprojekten finansieras regionalt genom alternativa finan-

sieringsformer.

2 Staten stdr  for de nationella investeringarna i jamvagsnatet
samt utbyggnaden av gparvagsnatet. Jarnvagsprojekt av
huvudsakligen regionalt intresse finansieras genom  omprio-
ritering av  |anstrafikanslagen.

3 Investeringarna i saval  det nationella jarnvagsnatet som
snabbspérvagarna finansieras regionalt genom  alternativa

finansieringsformer.

Statliga medel till  stamnatet

Banverket har  avsatt ca 12 milarder till investeringar i jarn-
végsnatet i Vastra Skane fram  till  &r 2000.
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Finansiering av. mindre  regionala ~ samt lokala  projekt
Lanstrafikanslagen for &ren  1991-2000 uppgar till ca 500 mijlj, k.
Anslagen till riksvagar kan antas  yppga il motsvarande belopp.
Genom omprioritering av dessa och  gverforing av  anslag  fran
riksvagnatet till stomjarnvagar finns  ytrymme for bl a Okade
satsningar pd Vastkustbanan, upprustning av. Malmo-Ystadbanan

och jgangsattande av p&gatdg | nordvast.

5.6.1 Alternativa finansieringsformer

Finansiering via  kommunal- och  Jandstingsskatter och  stats-
bidrag ar g ftillrackligt for  att  Kklara de foreslagna inves-
teringarna. Storstadstrafikkommittén har i sitt slutbetankande [42]
redovisat flera olika alternativa finansieringsformer. N&gra av
dessa  bor kunna anvandas for  finansiering av  storre trafikprojekt

i regionen. | forsta hand har vi redovisat sadana finansierings-
former som  kan  kopplas till trafiksystemet, dvs.  fordonen,
infrastrukturen och  markinnehavet. Utbver dessa har de finan-
sieringsfomer som  aterfinns i den naringspolitiska propositionen
redovisats.

Regional miljdavgift

I den trafikpolitiska propositionen, som  ligger tll grund O
nuvarande trafikpolitik, Stér foljande om trafikens kostnads-
ansvar:

Som  grundprincip foreslas att de aygifter som tas ut av trafiken
SOM  ersattning for  utnyttjandet av infrastrukturen skall  utformas
sd att de tacker de totala samhallsekonomiska kostnader som
trafiken ger upphov il Detta kostnadsansvar ska utkrévas genom
fasta och  rérliga avgifter. De  rorliga avgifterna ska  darvid
motsvara de  kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkost-
naderna © bl. a. kostnader for  drift och  underhall av infrastruk-
turen,  olyckor  och  miljpaverkan © medan  de fasta  avgifterna i
princip skall motsvara ovriga  samhallsekonomiska kostnader.

For att  stimulera en utveckling av trafiken imiljdvénlig riktning
bor  saledes alla  trafikslag belastas med  kostnaderna for  den
miljopaverkan de ger upphov il

Den  aygift som tas ut jdag motsvarar inte  de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna. Foljande tabell, hamtad fran  Storstads-
trafikkommitténs andra delrapport, visar hur kostnadstackningen

fordelar sig per trafikgren:
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Marginal-
kostnads-
Trafikslag ansvar
L (%)
Téagtrafik, genomsnitt 100
Tl-ytgtraﬁk, genomsnitt 92

Végtrafik, landsvig
- personbil utan katalysator | 76
- personbil med katalysator | 93

- lastbil 70
- buss 55
Végtrafik, genomsnitt

- personbil utan katalysator | ca 45
- personbil med katalysator | ca 65

- lastbil ca 50
- l&ngférdsbuss ca 40
- stadsbuss ca 10

Tab 5.1 Téckning av marginalkostnadsansvar for olika trafikslag.

Mot bakgrund av detta kan konstateras att trafikanterna inte fullt
ut betalar de samhillsekonomiska marginalkostnaderna. For att
na full kostnadstidckning kan en sérskild miljoavgift liggas pa de
trafikslag som ej betalar sina samhillsekonomiska marginal-
kostnader. Uttaget av avgiften forsvaras av att miljokostnaden &r
svar att koppla till de enskilda fordonen. En drivmedelsavgift
skulle missgynna katalysatorférsedda bilar eller gynna fordon
utan katalysator som kér pa blyfri bensin.

En rimlig nivda pa miljéavgiften skulle kunna vara marginal-
kostnaden for en katalysatorforsedd personbil i tdtortsmiljo, 60 ore
per liter drivmedel. Detta forslag éverensstimmer vil med Stor-
stadstrafikkommitténs forslag. Utéver detta skulle en ytterligare
differentiering av kostnaderna for blyad och blyfri bensin kunna
goras.

Ett alternativ till detta &r att ta ut en fast avgift som baseras pa t. ex.
emissionsvidrden och genomsnittlig korstriacka féor en grupp av
fordon. En personbil utan katalysator skulle d4 belastas med en
kostnad pa ca 2 500 kr. per ar om enbart luftféroreningar exkl. bly
och koldioxid ingick i berdkningsunderlaget. Avgiften motsvarar
inte tankegangarna bakom begreppet marginalkostnad.
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En  avgift pa 60 ore skulle inpringa | storleksordningen 350 till 400
milj. ko per ar for Vastra Skanel fransett den  minskning av
biltrafiken som  uppkommer genom  avgiftsuttaget. Om man  ygdr
frén  Miljsavgiftsutredningens forslag ~om kostnader for utslapp  av
koldioxid och  kvaxeoxider skulle inkomsterna av  miljsavgifterna

bli ca 12 miljarder varav. ca 900 mijlj. k. fran véagtrafiken. Dessa
siffror stammer val Overens med berékningar av de totala
samhallsekonomiska kostnaderna for  vagtrafiken [97] och skulle
sdledes vara val motiverade ta ut.

Omradesberoende bilavgifter

Ett  alternativ eller komplement till drivmedelsavgifter ar
Omréadesberoende avgifter. I avgransade omraden kan vid infart
sarskilda avgifter @S upp. Storstadstrafikkommittén har  féreslagit
en |ag som mgjliggor  en sddan  avgiftsupptagning [90].

Bilavgifter har badde for- och nackdelar jamfort med drivmedelsav-
gifter.

En  fordel ar att man  genom att  avgiftshelagga kérning i tatorter
kan ta ut de samhallsekonomiska marginalkostnaderna som till-
kommer vid  tatortskérning jamfort med  |andsbygdskérning.
Eftersom avgiften tas ut per infart och inte  per kord  kilometer
kommer  det verkliga  avgiftsuttaget per bil at skija sig fran de
strikt samhéllsekonomiskt riktiga, dvs. sa fort avgiften ar betald
kan man kéra hur |&ngt som helst  inom omradet och darmed or-
saka  storre samhéllsekonomisk kostnad an den betalda avgiften.
Bilavgifter ar  effektivt som inkomstkalla. En  avgift p&d 10 resp. 20
kr.  per infart i Malmo skulle  ge intakter pd 250 resp. 450 milj. kr.
per &  Avgifterna ar ocksa effektiva som  styrinstrument; biltrafi-

ken skulle  minska med 20 resp. 40 %.

Det praktiska hanterandet av  aygifterna ar  krangligare an vid en
drivmedelsavgift men  saval elektroniska som manuella system

har  provats ~ med  framgang.

Omradesberoende avgifter kan  medféra att  besoksintensiva verk-

samheter forsvinner frin  stadskarnan och istallet lokaliseras till
omréden utan  avgifter. En s&dan  utveckling ar negativ = av tvd  skal,
dels for att den kan utarma stadskarnan, dels for att risken oOkar  for
framvaxt av  pya, externt lokaliserade képcentra eller arbets-

omraden.

1 Leveranserna av motorbensin och dieselbrannolja var 1987 380 000 m3

resp. 231 000 m3
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Lagesavgift

God tillganglighet ar ofta frknippad med hgga mark-  och  fastig-
hetsvarden och en del av den vardestegring som  yppkommer vid
utbyggnad av  trafiksystemet skulle  kunna tas ut som en skatt p§

mark-  eller  fastighetsvardet.

Ett alternativ til  detta &r att ta ut en avgift SOmM speglar kostnaden

for  trafikférsorjningen av det omrdde  som pepyggs.

Den  naringspolitiska propositionen

I den  naringspolitiska propositionen [B5] har  foreslagits  foljande:
Avgiftsfinansierade projekt inom vagsektorn, till en total

kostnad  pa hogst 500 milj. kr, sSka kumna  genomféras.

En infrastrukturfond p& 5 miljarder kronor ska inrattas.
Denna fond ska anvandas till investeringar inom  jarnvags-
och  kollektivtrafikomradena i avvaktan p4 att okad narings-
livsmedverkan och  avgiftsfinansiering utretts.
Nagra forslag tll  alternativa finansieringsformer, utéver  dessa,
ges inte.  Daremot redovisas ndgra  méojligheter till annan finansi-

ering an via  statsbudgeten:

© Allman vagavgift. Avgiften tas  ut  p& drivmedelspriset p&
samma  sat som den regionala  miljdavgiften. Enligt  proposi-
tionen  innebér en allmén vagavgift. endast att den del av ben-
sinskatten som g3r il stalig  vaghAlining skilis  ut och gar
direkt till vagverket. Forslaget innebar alltsa i huvudsak ett
annat  gverforingssystem, inteen annan finansieringsform.

© Véag- och brotullar. Vvagar och broar avgiftsbelaggs.

" Omréadesavgift. Forslaget ar detsamma som  Storstadstrafik-
kommitténs.

h Ho]da arbetsgivaravgifter. Motivet for detta ar att séval
naringslivet som den offentliga sektorn ska vara med och be-
tala investeringar i infrastruktur som & av stor petydelse for
verksamheten.

Néringslivsmedverkan vid  pyggande @ trafikprojekt.

Propositionen ger altsd  inga nya mojligheter till finansiering av

de  projekt som & angelagna ur miljosynpunkt. Déremot kan
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naringslivsmedverkan tankas vid

kollektivtrafik eller vid

byggande

exploatering vid  nya

5.6.2 Sammanfattning

Statligt bidrag il
il 12 milarder.

stomjarnvagsinvesteringar

Forslag tll  atgarder
av  terminaler for
linjer.

i regionen uppgar

Omfordelning av LTA-  och riksvigsanslag skulle, om 90 % styrdes
till spérinvesteringar, kunna ge 1 storleksordningen 1 miljard
fram  till &r 2000.

En  regional miljdavgift pa 60 ore resp. 1 krona skulle kunna ge
mellan 350 och 700 il kr per ar. Med ytg&ngspunkt frdn  Miljo-
avgiftsutredningens forslag ~ skulle  intakterna bli —en miljard kr.
exkl. koldioxidavgift. Vi vill  dock betona att n3gon  berékning av
drivmedelsforsaljningen inte  orts vilket innebar att den faktiska
intékten kan bl lagre.

Omr&desavgifter skulle  kunna ge Mmellan 250 och 450 mijlj. kr  per
ar beroende  pa avgiftsniva.

Med ovanstaende finansieringsformer skulle allts& en finan-
siering ~ bade enligt  alternativ 1 - delvis  statlig finansiering och
alternativ 3 ~ enbart  regional finansiering kunna  genomféras.
Omrédesavgifter bér  undvikas d4d de dels & svaradministrerade,

dels kan leda il att olika  verksamheter lokaliseras i omraden
med  dalig kollektivtrafikforsorjning. Aven om  denna finan-
sieringsform undantas ar det mgjligg att kara finansieringen av
infrastrukturen under de néarmaste tio aren.

5.7 Tidsplaner

De 3tgarder som innebéar forandringar av |agar och bestammelser
kraver  departements- och  riksdagsbehandling. Beslut  bor tas under
1991 eller 1992 och |agar OCh regler téada i kraft direkt efter beslut.
For vissa av kraven kravs  dock en mer detaljerad tidsplan. Detta
galler  framfor allt  kraven pa motorfordon. Skéarpta avgaskrav kan
bérja  galla relativt omgéende medan  de strangare bullerkraven for
tunga  fordon  resp.  personbilar kan  krava  viss  utvecklingstid.
Energikraven kan  genomféras | & steg: forst  genomfors  Miljg-
avgiftsutredningens forslag oM hejd  forsaljningsskatt pa bilar
med och efter hand stalls krav  p3 hogsta tillatna

hég energidtgang
energiférbrukning.
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Den  ythyggnad av infrastrukturen som  fyreslagits ar  omfattande
och kraver  |3ng tid at genomfora. Uppbyggnaden av jarnvagsnatet
och  snabbsparvigssystemet maste  ske parallellt. Den  utredning
SOM  pagdr OM  gnabbsparvagar far ligga Gl grund  fOr prioritering
och  tidsplanering av de olka  opjekten. AV jamvagssystemen ar
Vastkustbanan prioriterad beroende p4 dess nuvarande laga
standard. Upprustningen av denna  beréknas behova padgd N pa
2000-talet enligt  Banverkets stomnétsplan. Denna plan  bor jigga
il grund  for  tidsplanering av de olka delobjekten.

58 miljpeffekter

V&r pedomning & att de foreslagna  Atgarderna kommer  att leda il

en battre miljo i Vastra Skéne. For  vissa av  miljpproblemen,
framst luftféroreningar, finns  det stéd for detta i de gnalyser som
gjorts i ett nationellt perspektiv [40431

Vi har ocksd gjort egna berakningar av  vagtrarikens energiatgang
och utslapp  av olika |yftfsroreningar baserade  pa Transportradets
prognoser. Av  tidsskal har det ¢j varit mgjligt att erhalia uppgifter
om trafiken i Vastra Skane. I stallet har  yppgifter om Skane  och
Blekinge,  framtagna av  Transportradet, anvants. Andra. mijljp-
problem an luftféroreningar, som trafiken svarar for, later sig e
enkelt  kvantifieras och beréknas pa detta  satt.

Som utgéngspunkt har anvants ar 1987, basprognosen for &r 2000
samt  en prognos for & 2000 baserad p& et  miljsutbud. For dessa
alternativ har  beraknats dels  ytslappen vid en hpggre emissions-
nivd, ungefar  motsvarande dagens krav, dels ytslappen vid  hogt
stallda krav, ungefar motsvarande genomsnittet for  certifierade
fordon. De hggt  stallda kraven ar alltsa ej orealistiskt hoga. For
bussar och dieseldrivna lastbilar har  LETT-normerna resp. de
kommande kraven anvants. For bussar  har dock anvants Nordis-
ka naturgasprojektets mél  som  emissionsfaktor. Malet ar natt  for
enstaka fordon, varfor inte  heller denna niva kan  anses vara
orealistiskt hég.

Bransleférbrukningen har  antagits ~ kunna  minskas  med 30 % for
personbilar och med 5 % for évriga  fordon.

Totalt har alltsa fyra olika alternativ for &r 2000 beréknats. Dessa

har  sedan viktats i med emissionerna fran  kvarvarande fordon
ihop
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utan utsldppsbegridnsande teknik. Antaganden om omsittning av
fordonsflottan har hidmtats fran VTI [103]. Totalt har alltsad atta
olika berdkningar gjorts for ar 2000.

Utsldppen av kvidveoxider framgéar av figur 5.1. Ar 2000 skulle, om
hela fordonsparken vore utbytt mot fordon som uppfyller géllande
krav for personbilar eller beslutade krav fér tunga fordon,
utslédppen av kvédveoxider ha minskat med éver 50 %. Den verkliga
minskningen hamnar pa ca 50 %.

Stoérst betydelse har inférandet av bésta teknik.

Om bista méjliga teknik hade fatt fullt genomslag ar 2000 skulle
utsldppen av kvidveoxider ha minskat med 85 % jamfort med ar
1987. Det troliga utfallet 4r 2000 kommer att ligga nagonstans
mellan alternativen BAS resp. BAS-BST med hénsyn tagen till
omséttningen i vagnparken, dvs. mellan 5 700 och 11 300 ton
kvidveoxider. Detta motsvarar en minskning med 50 till
75 %.

25000+
200001
15000 4
10000

5000 4

01
1987 BAS MIL BAS94 MIL94 BASBSTMILBST BB94 BM94

Fig5.1 Kvéaveoxidutslipp frén vagtrafiksektorn i tusen ton &r 2000 samt ar
1987 som referens. BAS och MIL anger basprognosen resp. en
prognos baserad pé& ett miljéanpassat transportsysten med
emissionsnivder ungefdr motsvarande nu formulerade krav.
BASBST och MILBST anger motsvarande prognoser men med
dagens bdsta teknik. Samtliga dessa fyra alternativ anger att alla
fordon omfattas av den nya tekniken. Tilligget 94 innebdr
motsvarande prognoser och tekniknivaer som de ovanstdende men
med teknikgenomslag i takt med att fordonen byts ut.
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For  ytslappen av  koldioxid, se figur 5.2, ar skillnaden mellan de
olika  alternativen mindre. Ar 2000 kommer koldioxidutslappen att
ha ¢kat n3got jamfort med 1987.  Potentialen for  energibesparing
genom battre teknik ar avsevart mindre an vad den ar for kvave-
oxider. Ett  miljsalternativ, med  restriktioner mot  trafikutveck-
lingen, ar  darfor mer  petydelsefullt an ett  alternativ som  bara

innehaller teknikforbéattringar.

2000
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

1987 BAS MIL  BAS94 M|L94 BASBST MILBST 8894 BM94

Fig 52 Koldioxiduslapp fran  vagtrafiksektorn i tusen ton. Fgrklaring av
beteckningar, Se figur 5. I

Miljbalternativet innebéar att  trafikarbetet minskar med ca 25 %.
Ovriga  stomingar frdn  yagtrafiken sésom  buller  och  trangsel-
effekter kommer darfor att  minska. Sankning av  pullergrans-
varden for  vagfordon minskar antalet boende, som  utsétts for
bullernivaer Gver 55 (BA, med en tredjedel. For att klara en
ytterligare minskning krévs en kombination av lokala atgarder.
For  |uftféroreningar lokalt kan  konstateras att de Overskridanden

av  Naturvardsverkets riktvarden som  ggrs | allmanhet ar  sma,
raknat som halt. Det  kravs alltsa inga storre minskningar for  att
komma under riktvérdena. Renare fordon ar ettt effektivt satt  att
minska lokala luftféroreningsproblem. Malmo stad har  beréknat
att de gator ~ Som kommer att ha kvavedioxidhalter dverstigande 135
mikrogram/m3 kommer att  minska kraftigt till & 1995. Endast
langs 6 km gatuldangd beréknas dd detta riktvarde oOverskridas mot
26 km  1988. Den ytterligare skarpning av  agvgasbestammelserna
som vi foreslar bor  leda il att den utsatta gatulangden kan
minskas ytterligare aven om trafikvolymerna Okar. Daremot
kommer det att vara svarare att nd den minskning av  cancerogena
och  mutagena amnen med 90% som  kravs for att  yppnd en

acceptabel cancerrisk.
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Problemen med  markkonflikter, trangsel och  framkomlighet ar
till  storsta delen  avhangig trafikvolymen. Okad trafik okar  trang-
seln  och forsvarar framkomligheten eller  staller krav pd vagut-
byggnader. Alternativet till  detta ar att storre delen  av trafik-
okningen sker  med  kollektiva transportmedel, framst spérburen
trafik. De kapacitetsproblem som i dag finns i det vastskanska

vagnatet ar framst beroende av en intensiv arbetspendling under en
begransad tidsperiod. Kan delar av denna pendling overforas till
kollektivtrafik minskar saval trangsel som behovet av pya vagar.

Berékningarna visar  att enbart  teknikforbattring racker  |gngt for
att  3jtgarda  luftfororeningarna men att det kravs  kompletterande

&tgarder  for andra  miljproblem.

5.9 Atgé_rdernas samhallseifektert

Vara  forslag innebar  att  transportsystemets paverkan  pd V& milje
minskar. Véra atgardsforslag kommer emellertid ocksd  att  pa-
verka samhallet pa andra sétt. Detta ar  ofr&nkomligt, miljofor-
béattrande atgarder kan inte  genomféras utan  konflikter med andra
sambhallsintressen. Vi har har valt att redovisa eventuella
fordelningpolitiska effekter och vad  &tgarderna innebar for  trafik-
politikens 6vriga  fyra hornstenar " trafiksakerhet, tillganglighet,
effektivitet och regional balans  ~ dar pmjljpn & den femte.

5.9.1 Trafiksakerhet

Inledning

Trafikolyckor uppkommer pd mycket  komplexa grunder. Orsaks-
sammanhangen ar mycket komplicerade och styrs il stor  del av
invecklade manskliga beteende. Trots detta kan  man se tydliga
monster genom att  effekten av  manga olika atgarder har  kontrol-
lerats. De i sarklass viktigaste faktorerna for olyckors uppkomst ar
storleken pa trafikarbetet och dess hastighet. Om trafiken minskar,
minskar normalt ocksa olyckorna. Om  hastigheten sénks paver-
kar  detta  ocksd  olyckshilden positivt. Ar hastighetsspridningen

liten ar det ocksa gynnsamt for  trafiksakerheten.

Trafiksakerhet kontra  miljg

Méanga studier har  visat att  trafiksakerhetsmal och  miljsmal
mycket ~ vadl kan vara  fgrenliga. Traningsprogram som har  haft
som syfte att minska  trafikolyckorna har ocksd gett Ssom resultat att
bransleférbrukningen minskat. Andra  projekt ~ som  syftat tll  att
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minska brénsleférbrukningen, och ddrmed skona miljon, har gett
som resultat att olycksinblandningen minskat.

De flesta av Miljodelegationens Vistra Skane foreslagna atgir-
derna kommer troligen inte att paverka trafiksiakerhetssituationen
i Véistra Skdne. For en del av de foreslagna atgirderna ér trafik-
sdkerhetskonsekvenserna litta att bedéma medan det ér svarare
for andra att avgora ens om det blir bittre eller sdmre.

Olika trafikantgruppers risker

Eftersom flera av de féreslagna atgirderna innebir forflyttning av
trafik fran ett trafikslag till ett eller flera andra maste vi forsoka
beskriva olycksrisken fér olika trafikantkategorier. Med olycks-
risk menas hiir antalet dédade personer i férhallande till nagon
form av jamférbart exponeringsmatt.

I nedanstdende diagram redovisas sammanstillningar hamtade
frdn det nationella trafiksdkerhetsrddets trafiksikerhetsprogram
1990. Uppgifterna kommer ursprungligen fran TSVs dodsolycks-
register och fran Transportradet nir det giller persontransport-
arbetet. Savil dédade som trafikarbetsdata avser aren 1985-1989.

Antal dodade per miljard pkm
100

P-bil Tung Ib L&attIb Buss Mc Moped Cykel Gaende

Fig5.3 Antal dédade per miljard personkilometer, fordelade efter firdsdtt
1985-1989. (Kiéllor: TSV, Transportradet)
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Antal doédade per mlllard pkm
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P-bil Tung b Latt b Busa Mc Moped Cykel Gaende
Fig 54  Antal dodade per miljard  personkilometer, fordelade  efter primar

motpart ~ 1985-1989.  (KallonTSV, Transportradet)

Risken att dodas & manga ganger Storre for - oskyddade trafikanter

an for gyriga  trafikanter. Att sitta i en stalbur ar uppenbarligen ett
sakert  satt att fardas  &tminstone for den som sitter i bilen. At &ka i
en buss ar alltsd mycket sakert.

AV figur 54 framgar det att g&ende Och cyklister utgor en liten fara

for andra trafikanter och att jy tyngre fordonet ar desto storre  fara
For andra trafikanter utgor ~ fordonet. Nar  det  galler buss bér man
dock papeka att merparten av trafikarbetet utfors i centrala delar
dar  trafiksituationen ar  pesvarlig och  manga oskyddade trafikan-

ter uppehéller sig. Noteras bor att MC inte bara & farligt for de som
aker pg MC utan ocksd for andra trafikanter.

I figur 55 redovisas det sammanlagda antalet dodade personer som
kan  hanforas till  resp. fardsatt per miljard fordonskilometer. Har
framgar  att  personbilen genererar forhallandevis fa. olyckor  per
kord kilometer. Skillnaden mellan personbilens resultat och
bussens  beror  naturligtvis til en viss del pa att en stor del av bilens
trafikarbete sker  pa landsvag. Observera att dessa analyser bygger
pa dodsolyckor ~ och att om alla glyckor ~som medfr  sjukhushesok

inréknas kommer bilden att se annorlunda ut.  De oskyddade

trafikanterna skulle vid en s&dan  jamforelse f&  betydligt samre

riskvarde. Cykelolyckor ar  sarskilt underrepresenterade i polis-
statistiken delvis  beroende pa att man dar har en stor andel singel-

H3
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olyckor. ~ Cirka  en tredjedel av alla  cykelolyckor ar  singelolyckor
om man fittar  bide p3 polis- ©och sjukhusstatistik.

0 Antal dbdade per mlllard pkm

P-bil Tung b Latt Ib  Buss Mc Moped Cykel Gdende
Fig5.5 Antal  dédade  per  miljard personkilometer, fordelade  efter |
olyckorna  primart  delaktiga  transportsatt 1985-1989.  (Kallor: TSV,
Transportradet)
Har ar  analyserna baserade pa genomsnittliga vérden. Vid  mar-
ginella  foérandringar kan  naturligtvis resultatet skilja ~ sig avse-
vart fran  de nu r&dande genomsnittsriskerna. Om man tanker sig
att dagens bilister skulle  kéra  motorcykel kan man férmoda att de
nya motorcyklisterna har en delvis annan risksituation &n  dagens
MC-population eftersom de som kor MC for att det ar haftigt redan
gor det idag och att om de nya MC-forarna har  andra grundvar-
deringar kommer de inte att ha samma riskniva som de som kor
MC I dag.
Trafiksékerhetskonsekvenserna av de fyreslagna atgarderna
De olika féreslagna &tgarderna beskrivs inte  har utan  forutsatts
vara n&gorlunda kénda. Beskrivningen av  trafiksakerhets-
konsekvenserna gérs  genom en  gversiktlig sammanfattning av
atgard/forandring, se tabell 5.2. styrkan i uppskattningen

diskuteras hér  nedan.
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Atgird Férind- | Anmirkning
ring
Bilresavdrag tas bort + om totala trafikarbetet minskar
Andrad beskattning av |+
tjanstebilar
Drivmedelspriset dkar -
Skirpta avgaskrav 0
Skérpta bullerkrav 0
Skérpta energikrav B lugnare korrytm
Miljbétgérde; pé fordonen | O
Regionala och lokala|O0
avgaskrav
Overforing av lb-trafik till | + viigtrafikarbetet minskar
jarnvég
Okad ++ lagre hastighet
hastighetsévervakning

Biittre regional planering +eller- |svart att uppskatta trafik-
siikerhetskonsekvenserna

Titare bebyggelsestruktur | +eller- | svart att uppskatta trafik-
séikerhetskonsekvenserna

Snabbsparvigssystem +eller- |svart att uppskatta trafik-
séikerhetskonsekvenserna

Miljovénliga téatortsfordon | - om resandet dkar

Fler pendlarparkeringar + trafikarbetet minskar

Cykelviignét tje ! -

Lokal planering +eller- | beror pd om trafiksdkerheten
beaktas

Vilj energisnél bil 0

Uppmuntra cykling -

Lokala inkép + minskar resandet

Tab 5.2 Sammanfattning av trafiksikerhetskonsekvenser
+ anger forbdttrad trafiksikerhet, d. v. s. farre olyckor
- fler olyckor
0 ingen eller obetydlig effekt
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Forandring av  trafikarbetet

Manga &' Aatgarderna syftar il att minska det totala trafikarbetet
och att  overfora trafikarbetet till miljévanligare alternativ.
Minskning av trafikarbetet resulterar sa gott som allid i forbattrad
trafiksakerhet. ('jverff)ring av trafik fran t. ex. bil till  kollektiv-
trafik ar mer  svarbedémd ur  trafiksékerhetssynpunkt. Man  bor
papeka att aven om kollektivresan isig ar saker  kan promenaden
till  eller fran héallplatsen ata  ypp en stor del av trafiksakerhets-
vinsterna. De som i dag véljer kollektiva trafikmedel har  alldeles
sakert  battre  |ollektivirafikforutsatiningar an de som inte  yjljer
det  kollektiva alternativet. Antagligen kommer de éaven i fortsatt-
ningen  att  ha batre  f5rytsattningar nar det galler t ex  gang-
avstand an de nya kollektivtrafikresenarerna kommer att  erbju-
das.  Detta innebar att  den forhallandevis goda statistiken for
kollektiva resor inte  sjalvklart kommer att galla for nya grupper
som lockas il  kollektivtrafiken. Mot detta  resonemang kan  man
stalla  det faktum att de trafikanter som vid alla  trafikslag uppvisar
de |agsta riskresultaten (gruppen medel&lders) i dag | stor utstrack-
ning kor bil.  Detta innebar trots allt att det finns en viss risk att
langa och osdkra gangresor kommer att ata ypp vinsterna som  for-
vantas ligga | den sakra  kollektivresan.

Cykeltrafik

Cykeltrafikens trafiksékerhetssituation ar naturligtvis av  mycket
stor  petydelse nar  man vill infora miljévanligare trafik eftersom
den & det i sarklass miljsvanligaste fortskaffningsmedlet. Nya
cykeltrafikanlaggningar har  tyvarr hittills inte  visat  gjg forbattra
trafiksékerheten, atminstone inte om  cykelanlaggningarna fogas
in i ett existerande trafiksystem. Om  cyklingen skall ~ oka boér det
ske pa de utrymmet som blir o6ver nar biltrafiken minskar i stads-
karnan. Eftersom en tredjedel av alla cykelolyckorna sker  mellan
cykel och motorfordon kan  man naturligtvis mycket val tanka sig
att  om cyklarna blir ~ dominerande i staderna skulle olyckssitua-
tionen se patagligt annorlunda ut.  For att  cyklarna skall  bli verk-
ligt dominerande ar det fr3ga om radikalt okat  cyklande samtidigt
som biltrafiken minskar kraftigt och  dessutom framféres i en has-
tighet som  mera Gverensstammer med  cykelns. Sa stora for-
andringar skulle samtidigt innebara att  manga andra forutsatt-
ningar férandrades. Detta skulle sakert innebara stora forbatt-
ringar for  trafiksakerheten men att  kvantifiera dessa later sig inte
goras eftersom de forandringar som trafiksékerhetsforskare hit-
tills  studerat & petydligt ~™Mera  marginella. Om  gkningen v cykel-
trafiken skulle  bli av marginell karaktar skulle det innebara att

trafiksakerhetssituationen férséamras.
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Regional planering

Béttre regional planering ger naturligtvis méjlighet att skapa
forutsédttningar for att trafiksdkerhetskraven ocksa blir tillgodo-
sedda. Stadsplanearbete innebér dock stora inslag av kompromis-
sande. Nér det géller att minska resandet och skapa bra kollektiv-
trafik d&r miljékrav och trafiksikerhetskrav ldtta att forena. Det
finns naturligtvis en viss risk att trafiksdkerhetsintressena blir
samre tillgodosedda om den regionala planeringen fir andra
prioriteringsgrunder.

Sparvdgstrafik

Sparviégstrafik har vissa naturliga tillkortakommanden nér det
giller trafiksédkerheten. For det forsta kan ett sparbundet fordon
aldrig vdja ur en trafikfara. For det andra dr de férhallandevis
tysta och ddrmed svara att uppticka for gdende och cyklister. For det
tredje har dagens sparvagnar ddliga bromsegenskaper. Om spér-
vagstrafik skall vara trafiksidker krdvs det att dess fordelar utnytt-
jas genom att transportera manga passagerare och att kontakten
med oskyddade trafikanter minimeras.

Lugnare trafikrytm

Den i sdrklass viktigaste atgédrden for forbittrad trafiksidkerhet har
under méanga ar varit kampen mot de hioga fordonshastigheterna.
De atgédrder som far till foljd att hastigheten pa vara vidgar minskar
kommer med storsta sannolikhet att leda till en béttre trafiksidker-
het.

Figur 5.6 visar en sammanstéllning av ett stort antal studier dér
den verkliga hastighetsférdndringen jamforts med olycksfordnd-
ringen.

Trafiksédkerhetskonsekvenserna kommer alltsd antagligen inte
att vara sa dramatiska. Trafikarbetets utveckling samt hastighets-
fordndringarna kommer att betyda mest for trafiksikerheten.
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Fig5.6 Sambandet mellan fart- och olycksreduktion enligt T@OI
(Transportpkonomisk Institut, NORGE)

5.9.2 Tillgiinglighet

For resendrer utan tillgang till bil kommer tillgidngligheten att
klart forbéttras. Detta beror framfor allt pA den utékade spartrafi-
ken. De stérsta forbdttringarna kommer att uppsta for de ménnis-
kor som bor i eller i ndrheten av de stérre tdtorterna i regionen.
Bl. a. kommer det att bli mégjligt att resa till arbetet med kollektiva
transportmedel i en helt annan utstridckning én tidigare.

For resendrer med bil kommer tillgdngligheten att forsdmras
nagot. Forslagen har i sig inte den utformningen, men vi rdknar
med att en utbyggd kollektivtrafik i kombination med t. ex. en
skérpt parkeringspolitik och bilfria zoner kommer att minska till-
gédngligheten for bilakare i de stérre stdderna.

Kostnaderna for savil bil- som kollektivtrafikresor kommer att
6ka genom de miljoavgifter som tas ut. Om man i begreppet
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tillganglighet inbegriper en  kostnadsaspekt kommer tillgang-
ligheten att  minska, framfor allt for de maénniskor som har daliga
mojligheter att resa  kollektivt. Féljande citat [100] visar pa et
alternativt synsétt: I Stockholmsregionen ar tio timmar i veckan
om man é&ker kollektivt jamfort med fem om man tar bilen ganska
typiska  tidsrymder. Att  varda bilen tar emellertid ocksd tjd, och hér
ar tvd timmar i veckan ett genomsnitt for  svenska man.  Eftersom
kvinnor dock utfor mycket lite  bilvard blir = nog et rattvisande
genomsnitt for  vardera av makarna i en parnfamilj en timme var.
Man  kan j, tanka sig at  om  familjen gor sig av med bilen  kan
pappan i gengéld avlasta sin  hustru en timme i hushallsarbetet.
Aker man  bil till  arbetet bér man  pog motionera tvd  timmar i
veckan, aker man  kollektivt kan  man noja  sig med en. | stallet for
fem  timmar i veckan forlorar man i realiteten d& bara tre timmar
p& att &ka  kollektivt till  arbetet. Enligt Konsumentverket kostar  det
mellan 16 000 och 20 000 kronor per & att ha pj, och med okade
bilkostnader blir  det forstas annu  mer.  Avkortar man  sin  arbetstid
med tre timmar i veckan forlorar man med en arsinkomst pad 150
000 endast 11 250 kronor per &r i pruttoinkomst, vilket  val motsvarar
hégst 7 000 kronor netto. Lika  mycket fritid och  pengar over  blir
séledes resultatet om man ggr sig av med bilen och forkortar sin
arbetstid - det récker bade il taxi hem ibland nar  arbets- och
hemmaplikter krockar alltfor hart och il en grundplat till en
utlandsresa for  familjen.

Sammantaget: Det  transportpolitiska malet om att medborgarnas
och  naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses  pa
ett tillfredsstéllande satt  kommer inte  att paverkas negativt av vara
forslag.

5.9.3 Elektivitet

Effektivitetsmalet, att  transportsystemet utformas s att det bidrar
till  ett effektivt resursutnyttjande i samhaéllet som helhet, paverkas
av  vara forslag. Resursutnyttjandet, om man med det avser &nd-
liga resurser sa som fossila branslen, kommer att  sjunka Mer  an
vad transportarbetet gor, dvs. effektiviteten Okar.  Detta  tyder pa att
transportsystemet anpassats il miljskraven. Ett yuttag av de sam-
hallsekonomiska marginalkostnaderna leder il att  transport-
systemet blir  effektivare ur  samhallsekonomisk synpunkt.

Ur  foretagsekonomisk synvinkel kommer effektiviteten emellertid
att  sjunka, &tminstone pa kot siki,  eftersom externa kostnader
tillats sl&d  jgenom i foom av miljpavgifter. Produktiviteten kan

darvid komma att sjunka  nagot.
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5.9.4 Regional balans

Sambandet mellan  transportsystemets uppbyggnad ~ ©°ch regional ~ ba-
lans  ar komplicerat. De allt mer forbattrade kommunikationerna i
Vastra Skane har i forsta hand  medfort att  arbetsresandet over
kommungransema har  okat. Den  regionala obalansen har  darvid
forstarkts genom att allt fler orter fatt  karaktaren av  sovstader.
Goda  transportmojligheter ar en  ngdvandig men inte ftillracklig
férutséttning for  regional  balans.

Tendensen idag & att den regjonala obalansen okar och att till-
véxten av nya arbetsplatser ar pegransad till et fatal orter, Saval i
ett  nationellt som ett regionalt  perspektiv. De okade reskostnader,
som  blir foliden — av véra forslag, kan komma att oka den regjonala
obalansen genom att det blr dyrgre att arpetspendla och att bosatt-
ning  utanfor de storre  tatorterna darmed blir  dyrare.

Ett  pegransande av  reseavdragen kan  paverka den  regionala
balansen negativt men effekterna ar inte entydiga. Enligt
tillganglig statistik ar de fem av Vastra Skanes 18 kommuner som
har storst  andel  reseavdrag,  forutom  schablonavdraget pa 3 000 kr,
Svedala,  Vellinge, Kavlinge, Staffanstorp och Lomma  (881. Fransett
de storre staderna i regionen tillhor dessa kommuner de som har
béast kollektiva forbindelser. Andelen inkomsttagare med
reseavdrag ar over 30 % i dessa kommuner. Mer  glesbygdsbetonade
kommuner som  Klippan har  strax over 20 % jnkomsttagare med
reseavdrag. Medelavdraget per inkomsttagare ar storst i Vellinge,
vilket ar den kommun i regionen som har hggst medelinkomst.

5.9.5 Fordelningspolitiska konsekvenser

Forslagen innebéar att  reskostnaderna stiger. Den relativa kost-
nadsokningen ar liten,  bensinpriset okar  med ca 15 % och mi-
kostnaden for en  personbil i storleksordningen 5 %. Framfor allt
kommer de som arbetspendlar med bl att drabbas, framst de som
pendlar i relationer dar  kollektivtrafiken ar daligt utbyggd, genom
att  reseavdragen begransas. Laginkomsttagare ar  kansligare for
prisokningar an Gyriga  grupper och drabbas  darfsr  hardare av vara
forslag.  Just  |aginkomsthusha&llen saknar i storre  ytstrackning bil
an gyriga  grupper " 38 % av dessa hushall har jngen bil [100] - vilket
innebar att de genomsnittligt drabbas mindre an  gvriga  grupper.
Samtidigt okar  mgjligheterna att &ka  kollektivt.
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510 Atganlersomvivaltbort

Utover de ovan foreslagna atgarderna finns ett  antal som  gj

sarskilt tagits upp. N&gra av dessa redovisas har.
Parkeringsrestriktioner ar  effektivt som  styrmedel. I avsnittet
om lokala Isningar har foreslagits bilfria zoner och
gagatesystem. Parkeringspolitiken ar darvid  av stort intresse
och  parkeringsrestriktioner naturligtvis en  nddvandighet for
detta. For att uppna mer generella minskningar av
trafikvolymen vil vi forst och framst framhalla ekonomiska
styrmedel.
Utbyggnad av  kringfartsleder. De storsta  kapacitetsproblemen
aterfinns i dag pa de leder  som pyggts just fOr genomfarts-
trafk. P4 sikt ar alltsad en vidare utbyggnad av  yagnatet inte
tillr&ckligt for att l6sa  framkomlighetsproblemen och inte
heller for att 16sa  miljsproblemen i stadskarnorna. Av  de
okande trafikvolymerna ar det  oundvikligt att  en stor del
kommer att ha mal i stadskarnan, oavsett vilka kringfarts-

leder  som pyggs.

Anvandning av  fornybara brénslen. Va&r  pedémning ar att de
férnybara branslena ej racker till - att  forsérja hela  samhaéllets
energibehov (jamfor Underlagsmaterial Energi (Sou
1990:96]). Av olika skal &r det Dbéttre att  prioritera biobransle for
t. ex. uyppvarmning framfor transporter.

Generell utbyggnad av  kollektivtrafiken. Vi har i forsta hand
foreslagit sparvagnssystem samt  jarnvagssatsningar, dvs.
elektrifierad kollektivtrafik. Kollektivtrafik med buss ar inte
miljsvanligare an bl vad avser |uftfororeningar. Okad
kollektivtrafik med buss kan alltsd inte  motiveras utifran
detta. | forsta hand  har vi fgreslagit att  nuvarande bussar i
stadstrafik byts il naturgasbussar. P& sikt & det troligt  att
naturgasbussar och kanske ocksa dieselbussar kan  uppvisa
emissionsvérden som & lika goda som en katalysatorrenad

bil, raknat per personkilometer.

Overfor lastbilsgods till jarnvag. Detta redovisas inte  som ett
sarskilt forslag, ™Men  genom  investeringar i jarnvagens infra-
struktur och restriktioner for  |asthilstrafiken, som jy drabbas
av  Okade drivmedelskostnader, skarpta avgaskrav och
eventuellt ocksd lokala  och regionala  korforbud for fordon  med
dalig  rening, okar  jarnvagens konkurrenskraft. Utover dessa
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incitament krévs en utveckling av jiarnvégstekniken. Vi har
inte berdrt hur detta ska genomforas.

Kompletterande atgirder pé dldre fordon. Eftermontering av
katalysator, partikelfdllor etc. kan goéras pa en del éldre
fordon. Vi har inte féreslagit nigra andra regler &n de som
finns idag. I forslaget om lokala och regionala avgaskrav
ingdr dock att avgiften siinks for de fordon som eftermonterar
reningsutrustning.

5.11 Forskning och utveckling

Kunskapen om miljésituationen och mojliga Atgédrder #r god.
Néagra omraden ér eller har varit forsummade och krédver
ytterligare forskning och utveckling. Viktigast #ér foljande:

Sjofarten och miljon. Utveckling av effektiv, billig och all-
mént anvidndbar reningsteknik fér kviveoxider.

Arbetsfordon. Férhallandena liknar de som giller sjéfarten.

Utslipp av dikvdveoxid. Hur mycket dessa utsldpp okar nér
bilar forses med katalysatorrening dr oklart. En del undersok-
ningar har gjorts men resultaten dr delvis motstridiga eller
osdkra.

Livslangd hos katalysatorer. Uppfoljning och efterkontroll
behdver géras i langt stérre utstrickning én vad som gors idag.

Riktvirden for luftkvalitet. Forskning kring olika aspekter pa
detta #ér nédvindig. Ett exempel dr kinsligheten hos utsatta
grupper sasom allergiker och astmatiker.

For 6vrigt dr kunskapsunderlaget oftast tillrdckligt bra for att
kunna foresld olika atgirder.

5.12 Sammanfattning

Detta kapitel avslutas med en sammanstéllning av atgirder, vem
som ska utféra atgidrden samt 6versiktlig konsekvensbeskrivning
och kostnadsférdndring.
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Atgird Niva | Konsekvenser Kostnads-
férandringar
Bilreseavdrag tas bort | S(R) | Minskad arbets- Okade skatteintakter,
pendling med bil, for samhiillet, ckade
6kad andel kol- reskostnader for
lektivtrafik, pa sikt arbetsresande
#ndrad bebyggelse-
struktur
Andrad beskattning | S Minskat eget ut-
av tjinstebilar nyttjande av tjénstebil
Drivmedelsav- S(R) | Minskat resande Okade reskostnader
gift/miljoavgift
Skérpta avgaskrav S Légre avgas- Négot dyrare bilar
emissioner (<2%)
Skarpta bullerkrav | S Lagre bullernivaer | Dyrare bilar (5-10%)
Energikrav pé fordon | S Minskad energi- Légre drivmedels-
forbrukning kostnader
Utbyggnad av jarn- S/R Minskad energi- Héga investerings-
vigsnitet/okad andel forbrukning, légre av- | kostnader, hogre
jérnvégstrafik gas- och buller- transportkostnader
emissioner
Hastighetsbegréns- |S | Minskad energifor- Overvaknings-
ning brukning kostnader
Regional planering R Férutséittning for Svarbedémt, mer
miljéanpassad komplex planering
planering
[Tatare bebyggelse- R/L | Minskade reslangder, | Svarbedomt, for-
struktur skat kollektivt resande | modligen légre
kostnader for savil
samhiille som
individer
Snabbspéarvégs- R Okat kollektivt Hoga investerings-
system resande kostnader
Miljéanpassade L Ligre avgas- och Hégre fordons-
tatortsfordon bulleremissioner kostnader
Pendlarparkeringar | L Bittre tillgianglighet | Kommunala kost-
for kollektivtrafiken nader for byggande
Cykelvagnét L Okat cyklande Kommunala kost-
nader for byggande
Lokal planering L Minskat resande Svarbedémt

Tab 5.3 Sammanstillning av foreslagna dtgarder. S, R och L anger statlig,
regional resp. lokal nivd.
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Under den tid Miljodelegationen arbetat har frdgan om fasta
Oresundsforbindelser aktualiserats. Miljsdelegationen har  del-
tagit |1 debatten om Oresundsférbindelser pa olka sat, bl a genom
att  publicera en del material kring bron.  For att visa bredden i detta
éterges héar yttrandet om Oresundsférbindelser (antaget med roste-
talet 5-3) och tva underlagspapper, ett om ekologi och ett om ekono-
mi.  yttrandet, 4 underlagsrapporter samt  de gkriftliga reservatio-
nema (Guntram Olofsson (s) och Annika Annerby Jansson (m))
finns  samlade i pjljgdelegationens rapport Miljokonsekvenser av
fasta  forbindelser.
6.1 Miljodelegationens synpunkter pa Fasta
Forbindelser til  Danmark
Sammanfattning
Miljédelegationen har uppdraget ~ att pa 10 &rs skt yxsentligt  forbatt-
ra milipn 1 Vastra Skane. Nar vi nu  |ggger fram vara synpunkter
pa fasta  forbindelser till kontinenten ar det for att forbindelsen
framst  ar en regjonal fraga 0och att ingen tidigare  analyserat de
regionala effekterna.
Det &r Vastra Skénes kommunikationer, naringsliv, samhélle och
miljo som - kraftigt skulle paverkas av  battre Danmarksforbin-
delser, medan  resten av Syerige bara skulle  vidkannas marginella
forandringar. V&t ynderlag  och  stallningstagande beror  fasta  for-
bindelser sett i perspektiven:
" Regionens behov av battre forbindelser med  kontinenten
- Trafiktekniska méjligheter
" Finansiering
" Forandringar i bl a ytslapp  och trangsel pa land  (dar de stora
férandringarna kan  komma att ske)
~  Vad hander isjélva Oresund " med strémmar och sprickbild-
ning?
Forutsatt att de geologiska  komplikationema inte & pgverstigliga

forordar delegationen en  tagtunnel.
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bli  mattliga genom  att de positiva och  negativa delvis  skulle  ta ut

varandra. Vi ser fgliande fordelar:

" Tagakande skulle bli  attraktivt.

" Langvéga tagpassagerare skulle enkelt kunna nd  konti-
nenten.

"~ Lokaltrafikens passagerare skulle f&  pagatagens dragning
utstréckt till - Kastrup och  Kgpenhamn.

- Bilar  skulle  kunna transporteras pd biltdg Over langre strackor
(frdn  knutpunkten mellan E6 och E4, dvs Helsingborg, och fran
E66 och riksvag 23, dvs. Eslév/Malmo, till en bit utanfor
Képenhamn).

©  Godstrafiken skulle fa battre méjligheter an vid nuvarande
farjeomlastningar. Tagtunneln skulle  medverka tiatt for-
starka regionens attraktivitet och il att 06ka jnvesterings-
benagenheten i omradet.

Finansieringsméjligheter for en  tagtunnel finns  utan  att  stora

belopp skulle behdva tas ut via statsbudgeten. Eurotunneln kan

tjana som  forebild i flera  avseenden. Hittillsvarande ekonomiska

kalkyler har inte  beaktat vare  sig majligheten tillen statlig del-

finansierin (av t ex samma storleksordning som  kostnaden for

bron  &ver germanalven) eller det okade tillskott fran gods och

biltag, som  skulle komma in i kalkylerna, om bilbron inte  |angre

fanns  med bland  fgrutsattningarna.

Miljisdelegationen tar  klart  avstand frin  bilkorande 6ver  Sundet.

Skalen ar  stimulansen till  okat  pjlkrande, vilket (framst pa land)

leder til  ongdig  energifdrbrukning, okad  frangsel ~ och forvarrade

utslapp (bl. a. av koldioxid) i ett omréde som redan ligger Iéngt

éver  acceptabla nivaer.

Regionala idmtsattningar

Vastra Skane ar ett rikt omrade " bordigt, utbildningsintensivt och

med en industri, som delvis  ar forldrad men som delvis  sjuder av

liv.

Fordelaktigt lage och stort intresse  for goda kommunikationer

En av  Vastskanes fordelar ar  dess narhet till kontinenten.

Europatankens uppsving genom bl. a. EG och den senaste utveck-

lingen | Osteuropa har forstarkt de potentiella méjligheter, som

regionens lage skapar.

Det ar for Véastskane som for resten av  Sverige: ingenting styr dess

utveckling sé hénsynslést som infrastrukturen. Det ar darfor
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genom  forandringar i infrastrukturen, som  ytveckling kan  pa-
verkas pd ett mer  genomgripande satt. Detta galler aven for
infrastrukturen mellan lander, t ex for forbindelserna till Kopen-
hamn, Danmark och  kontinenten.

Att det nu finns ett stort behov av battre  forbindelser éver  Oresund ar
ovedersagligt. Drommen T att  n& direktkontakt med de danskar,
som Vi néastan kan se i 6gonen  tvars  over  sundet T har gvergétt i ett

patagligt konkret behov.

Vastskanes rattmatiga strévan T att nd en genomsnittsgod svensk
miljé - kommer att  krava extrema insatser. Vi ar darfor intresse-
rade av att regionen utvecklas til en levande bygd med goda kom-
munikationer, inte bara med Eyropa utan ocksd med Ggteborg-Oslo

och  Stockholm.

Naturresurser, geologi och havsstrommar

Detta dokument syftar il att vara en konstruktiv analys av  mgj-
ligheter och férutsattningar. Men  under denna  rubrik kan  vi dess-
varre bara  vara  kritiska mot  det bristande beslutsunderlag, som

idag foreligger.

Ingen har redovisat hur  behovet av sand och grs (till de foreslagna
fasta  forbindelserna och till den férvantade spin-off-byggverksam-
heten) skulle kunna tillgodoses utan  att Skanes knappa tillg&ngar
utarmas (fran  Danmark lar det inte komma nagot).

Vidare: den  geologiska formationen i Oresund mellan Limhamn
och Dragér utgors delvis  av farkastningar med stora  |agerforskjut-
ningar.  De planerade strackningarna for bro och tunnel  tangerar
en s&dan  struktur. Rorelser antas fortfarande pdgd och  spanningar
vid dessa rorelser ger upphov il jordbavningar. Sadana har  fore-
kommit i modern  tid.  Qresundsdelegationen  har ingalunda belyst
detta - ej heller p|anerat for  kostnadskréavande f(’jrundersdkningen
Havsstrommarna har analyserats med avseende pa vad  bron
skulle kunna stalla til - med for  QOstersjon. Men 9en fsreslagna
noll-Iésningen sager bara att forhdllandena i Ostersjon inte  skulle
andras. Detta  sager foga OM  situationen i Sundet.

Sammantaget: p4d Ue regionalt ytterligt vasentliga  punkter  finns
annu  nget  relevant beslutsunderlag:

T Hur p3verkas  Skénes  grystiligangar (och  grundvatten)?

T Hur stabil  ar grynden 1 Sundet?

T Hur paverkas  Sundet  av  strgmforandringar?

106



SOU  1990:97 Oresundsférbindelser

Milipn  idag ©och framéver
Miljgsituationen i Vastra Skéne  ar sddan att om man for regionen
V Skéne  skall yglja malet vad  naturen och  manniskan l&ngsiktigt
tal - dd maste man  (med en latt  dverdrift) lagga ner nastan all
verksamhet. Minskningen skulle behéva vara i det narmaste
100 o4-ijg, utslappsnivan skulle behdva vara 0 - och &nda skulle det
inte  alltid racka  til.  Egna gamla synder och det standiga nedfallet
utifran kan anses  vara ftjllrackliga pé&frestningar om man  skall
skydda maéanniskors halsa  och arters fortbestand. Men inte  skall
Vi forsoka lagga her Vastra Skéane " istéllet skall vi bevara det
levande. Med det ytgangslage vi har  kraver emellertid detta  att
man  ytnyttjar alla till buds stiende medel att  prioritera miljpper-
spektivet framfor andra  synsatt. Speciellt viktigt blir  detta  vid
storre  forandringar.
Miljisdelegationen Vastra Skéne  har valt att gpnge tvA mal for den
framtida miljén:
- Det ena a&r Vvisionen av en god miljs, SOM skyddar manniskors
halsa och arters fortbestand.
© Det andra ar ett konkret utslappsmal: att  koldioxidutslappen

frin  vart  omréade skall minska med 20 % till  &r 2000.

Koldioxidmalet laser inte bara  ytslappet utan  ocksd jntaget @ olja,
kol, naturgas, plaster, M. M. P& intagssidan hotar  pesten:  att Vi pa
kort sikt skall totalt  utarma varldens forrad av fossila  branslen. Pa
utgangssidan spokar ~ koleran: att  koldioxidutslapp kan  skapa vaxt-
huseffekt. Ingetdera ar forenligt med en |angsiktigt hallbar utveck-
ling.

Regionala efi-ekter

Fasta  forbindelser mellan Sverige  och  Danmark far  framfor allt
regionala effekter. Miljsdelegationen Vastra Skéne ser det darfor
som speciellt  viktigt ~att f& ge en syn pd mojliga regionala  effekter
utifrén ett brett  miljgperspektiv.

Manniskorna i Vastra Skéne  vill - forstas " ha det bra framover. De
vil. ha kvar fordelarna av ett bordigt landskap, en néarhet mellan
boende  och arbete, goda kommunikationer, en priviligierad narhet
till kontinenten, ett rikt  kulturliv “men de vil inte ha nackdelarna
med dagens hérda  mijljbelastning fran  trafik, industri, jordbruk,

tat pebyggelse och nedfall  utifrn.
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Positiv naringslivsutveckling
Nar  man  pgrjgr vérdera miljén (i dubbel  bemarkelse) kan ett del-
VIS nytt  naringsliv och en helt ny tanstesektor uppkomma. Det ar
regionens kommande miljéprofil och dess narhet till  kontinenten,
som skall bli Vastra Skanes attraktion for utlandska investerare.
Intensifierade europeiska naringslivskontakter kraver battre
kommunikationer. Miljodelegationen kan - trots vissa miljonack-
delar (fr ovan och nedan) - se s& stora fordelar med en tagtunnel
under Sundet att  vi forordar en sadan |6sning (om inte geologin
stéller hinder ivagen). Daremot avstyrker vi biltrafik over  Sundet
(ffr  dock  Trafiktekniska mojligheter) de regionala effekterna
av en bilférbindelse gor den  omgjlig 1 ett omride, vars  miljsutveck-
ling kraver extraordinara insatser i motsatt riktning.
Utslapp  och  energiférbrukning
Varje  tankbart forbindelsealternativ maste vara  hallbart aven i ett
mycket  |angsiktigt perspektiv " lokalt,  regionalt och  globalt.
| tidigare utslappsanalyser har man helt koncentrerat sig p& jam-
forelser av ytslapp  for olka satt att ta sig over Oresund. Det &r lite
genant. Det ar ingen slump att  Gyriga diskussioner kring fasta  for-
bindelser helt  handlat om vad som skulle  kunna handa  pg land.  Det
ar  gjalvklart pa land man hittar inte  bara de yijktiga strukturefTek-
terna  utan ocksd de viktigaste miljoeffekterna. For att pelysa detta
har  nagra  berakningar gjorts ~av de emissioner brons  kringverk-
samheter kan medfora, t. ex. pya  stormarknader och foretags-
etableringar ianslutning till  brofastet. Det  sjalvklara resultatet ar
att  ytslappen frdn  kringverksamheterna ar  petydligt stérre an ut-
slappen frén  den direkta brotrafiken.
I ett globalt perspektiv ar det framfor allt  koldioxidutslappen och
forbrukningen av  andliga  naturresurser, t ex. olja, som kan ses
som ett hot. Om jgen: det handlar inte  vasentligen om vad som sker
8 sjalva bron  utan om den alstrade till-  och frantrafiken och de
p J
skapade struktureffekterna. Koldioxidutslappens okning i en
region som maste  minska sina  ytslapp & oacceptabel.
Aven en jamyagstunnel ger upphov il indirekta miljseffekter.
Har finns séval en  plus- som en minussida. Bland de positiva
effekterna marks:
©  Det blir attraktivt att  lokalisera bostadsbebyggelse och verk-
samheter i anslutning till jarnvagsstationer. Detta  leder till en
tatare  pebyggelsestruktur och  darmed ett  minskat transport-
behov.
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© For att  tigtunnel ska fad avsedd effekt maste  jarnvagsnatet
rustas  upp.  Investeringar styrs il jamvagssektorn, vilket
medfor att  jarnvagens konkurrenskraft Okar  &ven p§ strackor
som  gj berors av  tunneln. Darmed okar  jarnvagens mark-
nadsandel av trafiken.

© Jamvagstrafikens status héjs. Fran att | manga manniskors
medvetande vara ett otidsenligt fardmedel blir  jarnvagstrafik
nagot i tiden. Detta kan  forvantas leda till okat  tigresande

aven pg andra  stréckor.

En  jarnvagstunnel medfor emellertid ocksd  negativa effekter:

" Ny bebyggelse (bostader och verksamheter) ger upphov il et
nyalstrat resande, vilket leder il Okade miljoeffekter.
(Framfor allt  galler det den nya hiltrafiken, men  dven  py
jarnvagstrafik leder  til  storre miljébelastningar an  om
trafikarbetet aldrig hade utforts.)

© Med et ypprustat jarnvagsnat kan ett nyskapat  tagresande
antas  yppsty  aven i relationer som g berors av tunneln. I den
mén det okade tigresandet ej ar en omférdelning fran  bil och

flyg, ger det upphov il dkad  miljsbelastning.

Tréangsel

Trangselproblem har vi till for nagra ar sedan  varit forskonade
fran i vastra Skane. De senaste &en har de dock gkat, sarskilt
langs Malmos infarter. Varst ar  |aget pa motorvagen mellan
Kronetorp och  gSege, dar det  dagligen ar  kilometerldnga koer.
Motorvagsbussar mellan Malmo och Lund korde strackan pd 20
minuter for bara tv& A&r sedan. Fran  och med sommartidtabellen
1990 okas kortiden fran 25 till 30 minuter i rusningstid.

Vi vet att nér trafikleder narmar sig SN kapacitetsgrans oOkar
tréangseln kraftigt redan vid ett mycket mattligt fordonstillskott. De
senaste aren  har trafikokningen varit 57 % per & Om trafik-
okningarna fortséatter kan  mycket omfattande képroblem véntas
redan innan  en eventuell bro stdr  fardig.

I Stockholmsregionen har man  kunnat konstatera att  marginal-
bilisten &samkar dvriga  bilister en petydligt storre  restidsforlust an
den restidsvinst han  sjalv  gor  jamfort med att &ka  kollektivt.
Marknadskrafterna ar sdledes inte  sjalvreglerande i nagon  storre

utstréckning.

Hur  klarar vi att ta emot det tillskott av trafik som en bilbro skulle

medfora? Vilka  ytterligare trafikledsutbyggnader skulle  krévas
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finns emellertid svagheter. I det forsta fallet kvarstar emissio-
nerna frdn  farjetrafiken, varfor tunnelalternativet inte  blir  s&
rent som annars hade  blivit fallet. | det andra fallet har  invants
att  Malmo-Kopenhamn ar en alltfor kort  stracka for  piltagstrarik.
Gemensamt for bada  alternativen ar att den genomgende biltra-
fiken belastar de redan hért drabbade Képenhamns- och
Malméregionerna med  ytterligare trangselproblem och  emissio-
ner.

Det vore d& battre med bilthg pd e langre strécka, t. ex. Raus (soder

om  Helsingborg) "~ Glostrup (vaster om  K@penhamn). Med
Vastkustbanan utbyggd till  dubbelspér och samma typ av biltdg som
i Eurotunneln skulle restiden kunna bli  under en timme. Tids-
massigt skulle detta bli en mycket intressant losning  jamfort med
HH-leden. Trafiklosningen blir  annu  slagkraftigare med en fast
jarnvagsforbindelse aven  over  Fehmarn Belt. D& kan biltdgen

rula hela  yzgen  Helsingborg-Liibeck.

Aven andra terminallagen i Sverige kan undersokas. Med en
kompletterande terminal norr om  Malmod kunde aven trafik-

strommarna frén vagarna E66 och riksvag 23 fingas  upp, férutom

det lokala resandet  frén  Sydvastra och Mellersta Skéne

Godstrafik

Godstrafiken pa vara vagar ar redan kraftig och stadigt okande.

Den ar en av de vasentliga trangselskaparna. Prognoserna fram
til & 2000 stammer till  eftertanke - vi kommer varken att  kunna
eller yjlig hantera  att s& manga langtradare med  sd& mycket gods
passerar genom Skéne.

Ekonomiska styrmedel for att f& over det |&ngvaga godset till  bat
(garna  t ex. direkt  Oslo, Stockholm, etc) och jamvag borde  under-
sokas - detta  alldeles oberoende av fasta forbindelser.

For  jarnvagstrafiken ar jdag vaxling och  pélastning vid  farje-
lagena bade  kostsamt och tidsédande. Med en fast t&gforbindelse

Malma-Képenhamn och pg skt  Rédby-Puttgarden skulle  direkt-

tagsmajlighetema kunna  bli et bade miljsvanligt och ekonomiskt

konkurrenskraftigt alternativ. Godsets framtida del i trafiken

genom € tagtunnel  till  Danmark kan bl vasentlig.

Finansieringsmojligheter

Ekonomiska aspekter ar "~ och bor vara ~ wngt végande i debatten. |
de senaste utredningarna om fasta  férbindelser har en given férut-
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sattning varit  att  samtliga kostnader for  forbindelsen ska avgifts-
finansieras.

En  jamforelse med t. ex Eurotunneln mellan England och
Frankrike ger e god konkretisering & finansieringsmojlig-
heterna. Eurotunneln antas bli (féretagsekonomiskt) I6nsam. Det
forefaller rimligt att en  fornyad undersdkning av Oresunds-
tunnelns ekonomiska bérkraft med  saval gods- Som  piltdgsaspek-
ter beaktade skulle  kunna ge liknande resultat.

Med ett visst begransat samhéllsstod star  det tamligen klart  att en
tagtunnel skulle kunna bli  ekonomiskt forsvarbar. Men  referens-
ramarna - da& bilbron hela tiden  funnits med i bilden © har férhind-
rat  en  analys av  tagtunnelns ekonomi gjord utifran forutsatt-
ningen att  denna ar den enda fasta forbindelse som kan komma
ifrdga.

En  modifierad variant vore att svenska och danska staten satsade
vardera 1 miljard kronor (som  jamforelse kan namnas att den pyqg
vagbron  over  Angermanalven  kommer att  kosta 16 miljarder
kronor), medan resten skulle avgiftsfinansieras. Vi kan da narma
oss en  samhallsekonomisk marginalkostnadsprissattning utan  att

alitfor  stora  pelopp skulle behdva tas ut via statsbudgeten.

Frén  regeringshall har  man tidigare  anlagt et renodlat foretags-
ekonomiskt synsatt. For  gvrigt  infrastrukurbyggande i landet  ar
det  sjalvklart att  samhallsekonomiska och i viss man regional-
politiska aspekter ~ ska vara  gtyrande.  SOM exempel kan namnas  att
tillfartsvagama il pron, t ex yire ringvigen | Malmp, bedéms  uti-
frin  samhallsekonomisk I6nsamhet. Det &ar svart att se det rimliga
i att tvd helt olika ekonomiska synsétt ska tilampas.

6.2 Ur ett ekologiskt  perspektiv

Ett av huvudskalen till att pygga en bibro ¢6ver Oresund ar att skapa
€n  gemensam arbets- och  bostadsmarknad av  véstra Sk&ne  och
oOstra Sjalland. En sadan gemensam arbets- och  bostadsmarknad
férvantas stimulera en stark expansion i regionen. For  vastra
Skane skulle  detta  innebara en Okad urban  aktivitet. Nya ytor kan
forvantas tas i ansprak for bostadsbyggande, industri- och kontors-
byggnader samt kommunikationsleder. Detta sker i ett landskap
som redan  ar hart exploaterat men  samtidigt innehaller sma men
vardefulla rester av en for Sverige mycket  speciell natur.
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Rekneationsmark

Vastra Skéane ar det omrade i Sverige som har i séarklass minst
allemansrattslig mark  per person. Detta  pd grund av stor befolk-
ningstathet, en kraftig ~ exploatering i foom av  ysgar och urban
mark, och dessutom ett intensivt och omfattande jordbruk. Den i
realiteten tillgangliga allemansrattsliga markarealen har  ocks&
minskat under de senaste  artiondena dd tidigare gammal  skog och
betesmark har  omforts till - svarframkomlig ungskog. Samtidigt
har  fritiden Okat och darmed trycket mot den a||emansratts|iga
marken. I vastra Skane ar  tillgangen pd allemansréttslig mark
per invanare 0,4 ha, att jamfora med t ex Stockholms kommun  som

har 30 ha per invanare.

Likval visar  det gjg att narhet till  naturomraden ar en av de saker
som prioriteras hégst vid val av bostadsomréde. 1983 lat
Hyresgasternas Riksférbund gora €N enkatundersokning, dar
egenskaper hos ett bostadsomrade rangordnades. 72 % av de il

frégade anség att  narhet till grdnomréde var av stor eller helt av-

gérande betydelse for att omradet skulle  vara bra att bo i

Omskapandet av |andskapet sd att djur- och vaxtarter dor ut

De senaste 170 &ren har Skanes natur mycket  radikalt omskapats

av  manniskan. Landskapet var  tidigare dominerat av betes och
slattermarker. Akern upptog bara ca. 12 % av ytgn | bérjan av 1800-
talet. Idag 4r ca. halften av ytan &kermark.

Jordbruket har  under  1900-talet kraftigt rationaliserats. Naturliga

smavatten, margelgravar, lI6vdungar, stengardesgardar, pile-
vallar etc., har setts som odlingshinder och strukit med.
Rationaliseringen har lett till  hogre produktivitet inom  jordbruket

men ocksd till ett ensartat landskap for  méanniskor och djur. Den

vilda floran  och faunan har  trangts undan til  sma& refuger.

De marker  som tidigare kunde  ytnyttjas gemensamt for jordbruk

och rekreation har i stor utstréckning férsvunnit. Ogddslade hag-
marker ersatts av tata granplanteringar eller odlas upp.
Slatterangar ar  forsvunna och glesa blandlévskogar har i manga
fall  ersatts  med artfattiga barrplanteringar. Dagens  ungskog — av
gran lampar  sig inte  for  skogsutflykter eller  syampplockning. De
oppna falten saknar ofta  grgna strak for  fotvandraren, darnas

slingrande lopp har ratats  och akern plojs 4@nda ut till  &faran.
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Til  detta  ska laggas den urbana exploateringen. Det finns prak-
tiskt  taget ingen plats 1 vastra Skane idag dar man kan  komma
undan  yyg- eller  flygtrafikens buller. Vagnatet breder ut sina ten-
takler och  genomkorsar i stort sett alla omraden. Kalkfuktangarna
ligger  inklamda mellan motorvagsramper och  industriomréden.

Den  omfattande forandringen av  Skanes natur som  skett under
1800- och 1900-talen skall ocks& ses mot pakgrunden att Skéne ar en
del av gSyerige som har en mycket artrik fauna  och flora. Denna
fauna  och flora & nu  genom  forandringarna i markanvéndning
mycket  hotad. Inget annat  omréde i Sverige har s& manga hotade
djur- och véxtarter som  Skéne.
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I diagrammet ovan  visas  markanvandningen i Skadne fran & 700
fram  til  1984. De tre pijlarna i diagrammet visar  p3 de marktyper
som  innehéller naturvarden. En  drastisk minskning av  dessa
marktyper har  skett kring 1900-talet. Framst har  markanvénd-
ningen  andrats pa grund @V rationaliseringar (konstgodsel) i jord-
och skogsbruk. I' dag kommer den  konkurrerande markanvand-
ningen il stor  del frin  den urbana utbredningen, de hardorda

ytorna breder  ut gjg och yygar  skar igenom  och  stympar omraden i
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allt  storre utstréckning. Idag handlar det for naturvérden om ait
sléss  fér de tre pilarna  p& bilden. P4 dessa omraden trangs  idag de
arter som  tidigare fanns utspridda i landskapet. Trots detta ar
Skane fortfarande ett av de artrikaste omrédena i Sverige. Men
ménga  ater  hanger p& en skor trdd i sin fortsatta existens. Manga
av de arter som finns i Skane & unka  for Syerige.  Vastra Skéne
innehaller ocksa mycket ~ vardefulla biotoper som &r av helt  aygs-
rande betydelse for vissa  arters fortlevnad. T. ex. extremrikkarr,
kalkfuktangar, marsk, sandrevlar, havsstrandangar, storre
fuktangar i &dalar samt vissa &ldre  bestand av  adelldvskogar.

Om vi skulle fa en befolkningsékning som  motsvarar de forvant-

ningar som brons tillkomst bygger pa, och de spinn-off effekter bron
medfor, betyder detta et ytterligare okat  tryck | konkurrensen av
markanvéandningen.

Tillfartsvagarna til en bilbro skulle mycket  pétagligt forhindra en
positv  utveckling av den gllemansrattsliga markens kontakt med
Malmds bostadsomraden och de naturomraden som  befinner sig

Oster om staden.

Det finns  jngen  majlighet att under den extrema brist  pg rekrea-
tionsmark och naturomréden som jdag rader i vastra Skane, offra

mer mark p& en o6kad  exploatering.

6.3 Ur ett ekonomiskt perspektiv

Regeringen har st som krav att det framtida forbindelsealter-

nativet over  Oresund ska vara  fgretagsekonomiskt l6nsamt. |__nom
ramen for detta ska miljspaverkan vara s& liten  som méjligt. Aven

om en borrad jamvagstunnel ar det miljsméassigt basta alterna-

tivet, har detta falit p3 att det bedomts som  omgjligt At fa foretags-
ekonomiskt I6nsamt.

Detta  avsnitt syftar il att dels beskriva hur Oresundsde|egationens

kostnadsjamforelser ar  uppbyggda, dels  pelysa Vika  forutsatt-

ningar €N jamvéagstunnel har att bli fsretagsekonomiskt I6nsam.
Materialet ar  huvudsakligen hamtat frin  Oresundsdelegationens
egna  rapporter, [SOU  1987:41  och SOU  1989:41. Nar andra  kallor
anvénts har dessa sarskilt angivits.

Oresundsdelegationens  kosmadsjamforelse mellan  bno och  tunnel

I den foreslagna  foretagsekonomiska kalkylen ~ for bron  yig&r man
fdn  en  marginalkostnadsprissattning. Den  innebar att  vagtra-
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fiken far bara  baskostnaden for bron  medan  jairmvagen belastas
med den kostnad som tillkommer for att forse  bron med  spér.
Darmed anses vagtrafiken subventionera jamvéagstrafiken over
bron.

P& landsidoma har  synsattet varit annorlunda. FOr  jarnvagstra-
fiken ingdr  hela  kostnaden for - nybyggnad och upprustning fram
il Mamd  C (1 250 milj k). For yagtrafiken ingdr bara terminal-
omrédet (50 milj. kr) 1 den  f{gretagsekonomiska kalkylen.
Forbindelsen fran terminalomradet till Inre ringvagen, lanken
mellan ringvagarna vid Hyllie samt strackan Kronetorp-
Flansbjer-Bulltofta har  Gresundsdelegationen kostnadsberaknat

till 420 milj. kr. men  denna kostnad ingar ej i den foretags-
ekonomiska kalkylen. Aven Yttre ringvagen mellan Hyllie och
Flansbjer ar  peskriven, men  gj ens kostnadsberaknad. Totalt torde
det rora sig °M vagprojekt pa svenska sidan  p3 ca 1 miljard kronor
som  behdver nybyggas (alternativt tidigarelaggas) men  som  gj a&r
medraknat i den foretagsekonomiska kalkylen. En  kombinerad
bro forutsatter alltsa T tvart  emot  direktiven - att  samhéllet subven-
tionerar broprojektet med ca 1 mijljard kronor. P& den danska
sidan géller motsvarande forhallanden.

| alternativet jarnvagstunnel belastas jarnvagstrafiken med  kost-

nader p3a samma  satt som i t3qg-/bil-broalternativet.

Foretagsekonomiska forutséattningar for en jarnvagstunnel

Vid en foretagsekonomisk jamforelse borde alitsd  tunnelprojektet
avlastas totalt 3,55  miljarder kronor (d. v. s. kostnaden for  jarn-
Vagsansmtningama pé svenska och danska Sidan) for att ka|ky_
lerna ska bl jamforbara. Det innebar att  den investering som ska
ge foretagsekonomisk IGnsamhet minskar frin 825 miljarder kr.

till 470 miljarder k. [SOU  1989:4, sid 101.

I det kombinerade tdg- Ooch vagbroalternativet ska  investeringar pé
5,75 miljarder kr.  forrantas av  jarnvagsfciretagen. Detta  har savél
SJ som DSB  jccepterat. Med en andrad  kostnadsfordelning enligt
ovan  (dar  vag- och  jarnvagsanslutningar behandlas lika) ~ blir
tunneln betydligt lénsammare for  jarnvagsforetaget an den kom-
binerade bron.

Slutligen bor  p&pekas att  en  jarnvagstunnel kan  nd  foretags-
ekonomisk lénsamhet aven med de fyrytsattningar som  galler |
Oresundsdelegationens rapporter. Det  antal tagresenérer som
kravs  ar 5-11  mijljoner per & beroende pd om realrantan ar 5 eller
7 % och om ayskrivningstiden ar 30 eller 50 & [SOU  1989:4, sid 104
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och 107). Passagerarunderlaget i mitten pa avtalsperioden (ar 2010)
ar berdknat till 6,9 miljoner per ar i det kombinerade alternativet
[SOU 1989:4, sid 62] och torde bli &nnu hégre med en jérnvags-

tunnel.
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Framtida jarnvigstrafik i viistra Skane - Idéskiss

Av flera olika skil har intresset for jirnvigstrafik okat de senaste
aren. Fran att ldnge ha varit ett transportsétt p4 defensiven ékar nu
viljan att satsa pa jarnviéigstrafik. Orsakerna ér flera:

- Kapacitetsproblem ha bérjat uppsté pa de svenska vigarna. Pa
kontinenten #r detta sedan ldnge ett faktum. Trafikvolymerna
#r nu pA manga hall sa stora att det inte langre &r mgjligt att
losa kapacitetsproblemen genom nya vigbyggen.

- Ny jérnvigsteknik har éppnat helt andra mdjligheter till
konkurrens med andra trafikslag. Ett exempel pa detta ar de
franska héghastighetstidgen som tagit stora marknadsandelar
fran inrikesflyget i Frankrike.

- Jérnvig dr ett trafiksikrare transportsitt dn bil.

- Transporter pa jérnvdg #r mindre energikrdvande &n mot-
svarande transport pa vig. I foérhéallande till transport-
kapaciteten dr ocksd modern jérnvigstrafik mindre personal-
kridvande én andra trafikslag.

- Jdrnvégen #r avsevirt béttre ur miljosynpunkt.

P4 grund av de dkade méojligheterna har bl. a. SJ skisserat ett
forslag till en kraftig satsning pa jérnvigstrafiken i Sverige.
Totalt har SJ bedémt investeringsbehovet till 40 miljarder kronor
under perioden fram till 4r 2000.

Persontransportmarknaden

De senaste 40 aren har jédrnvigens andel av persontransporterna
varit stadigt minskande. Sa sent som 1950 svarade jérnvigen fort-
farande for 40 % av transportarbetet exkl. gang- och cykeltrafik. I
dag ligger andelen pa under 10 %.

SJs ambitioner pa persontransportmarknaden ér att kraftigt ut-
veckla resméjligheterna pa avstdnd mellan ca 100-700 km dér kon-
kurrenskraften bedoms som stérst. De viktigaste linjerna, dvs. de
mellan storstadsregionerna, maste ha en standard som medger
fullt utbyggd trafik med sdvil dagens som framtidens snabbtag.
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For viistra Skane innebér detta framfor allt en prioritering av
Vastkustbanan.

Téghastigheterna behéver enligt SJ hgjas till 200 km/t pa de mest
trafikerade linjerna, till 160 km/t p4 "mellanlinjerna” och till 140
km/t p4 de trafiksvagaste delarna av stomnitet. Om dessa och
dvriga krav pa infrastrukturen uppfylls riknar SJ med en dubb-
lering av persontrafiken till &r 2000.

P4 kortare avstand &r bl. a. pagatagssystemet i Skane bevis pa att
jdrnvdgen dven har en stor potential for lokala och regionala
transportuppgifter. Det ér frimst arbetspendlarna mellan stiderna
som attraherats av detta trafikmedel. I en kartliggning av
kollektivpendlingen i M-ldn som gjordes av ldnstrafikbolaget 1987
konstaterades att pendlingsrelationer med pagatdg i genomsnitt
hade mellan tvd och tre ginger si hog kollektivandel som
pendlingsrelationer med enbart busstrafik.

Godstransportmarknaden

Jérnvigens relativa betydelse pd godstransportmarknaden har
minskat under en ladng tid. I bérjan pa 50-talet var marknads-
andelen 60 % men har nu minskat till ca 30 % av antalet ton-
kilometer. Tillbakagéngen beror till stor del pd férdndringar i
godsmarknadens struktur. Successivt har marknaden for tunga
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basprodukter tappat i betydelse medan parti- och styckegodstrafiken
okat i betydelse. Endast till mindre del beror forskjutningen pa en
okad konkurrens fran lastbilar inom de marknadssegment déar
jarnvidgen tidigare dominerat.

Fortfarande ér det si att den viktigaste marknaden for jarnvégs-
trafik dr transporter it basindustrin. Omstruktureringen av skogs-
och stélindustrin innebér férre enheter och ddrmed mera koncent-
rerade godsfléden, vilket gynnar jarnviigen. A andra sidan kom-
mer formodligen andelen gods som faller under kategorin parti-
och styckegods att 6ka, vilket #r till nackdel for jarnvigen.

Jarnvigens svaghet som godstransportér har varit de langa
transporttiderna, den daliga punktligheten, den stora risken for
skador pa godset och de héga terminalkostnaderna. Inom NSK har
en intervjuundersokning av ett 20 tal storre foretag visat att det till
dvervigande del dr just dessa faktorer som varit avgorande. Detta
har haft mindre betydelse for transporterna 4t basindustrin men
desto storre vad géller t. ex. verkstadsindustrin.

SJ har efter hand avvecklat olénsam godstrafik, i forsta hand
vagnslasttrafik till orter med ett begrinsat vagnantal. Det senaste
exemplet pa detta dr vagnslasttrafiken pd Malmo-Ystad-banan.

Strategin for dagen #r att forbdttra trafiken mellan storre orter i
Sverige och till kontinenten genom direktgodstég, s. k. heltag. Med
effektiva terminalrutiner och hogre hastigheter kan transporttiden
séinkas och béttre punktlighet nas. Over-nattentransporter blir pa
detta sdtt ingen omdjlighet. P4 sikt bér ocksd marknadsandelar
kunna tas fran lastbilarna genom t. ex. en forbattrad och utékad
kombitrafik.
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Intercontainer, ett standardiserat europeiskt containersystem. Foto FJT.

Huruvida denna utveckling dr av godo ur miljésynpunkt kan
diskuteras. Vagnslasttrafik dr i allménhet bittre &n kombitrafik
ur miljé- och energisynpunkt pa grund av lastbilens stérre energi-
atgang och energiférluster i samband med omlastning. A andra
sidan kan en utbyggd kombitrafik leda till att den totala andelen
gods som gar pa jiarnvég dnda okar.

For att fa en effektiv transportorganisation dr det nédvdndigt att
samtliga kostnader aterspeglas i transportkostnaden. Detta inne-
bér formodligen att SJs vagnslasttrafik till en del kan komma att
forsvinna. Detta kan delvis motverkas genom att jirnvégen genom
miljoavgifter pa transporter ges mdojligheten att ekonomiskt ut-
nyttja den ldga miljopaverkan som jarnvigen ger. Ett annat
alternativ #dr att SJ upplater trafikeringsritten for den trafik man
inte ldngre vill driva till annan entreprenér.
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Bansystem i Viistra Skane

Viistkustbanan Syd

En upprustning av Vistkustbanan dr nédvédndig for att klara en
okad trafik. Fér att markera betydelsen av detta fran flera intres-
senter har kommunerna i viistra Skdne bildat samarbetsgruppen
Vistkustbanan Syd, i vilken dven Miljodelegationen ingar. Aven
om gruppens engagemang i forsta hand avser sédra delen av vist-
kustbanan pa strickan Halmstad-Helsingborg-Malmé har man ett
ingdende samarbete med intressenterna fér den norra delen av
banan med ldnsstyrelsen i Halland i spetsen.

Miljodelegationen har i en sédrskild PM 1990-09-14 ldmnat
detaljerade synpunkter pa samarbetsgruppens forslag till upprust-
ning av vistkustbanan med tonvikt pa4 miljokonsekvenserna. Hér
limnas dirfor endast kortfattade synpunkter pa behovet av atgérder
under ett tiodrsperspektiv.

Allmént kan sédgas att upprustningen framst foranleds av att
nuvarande enkelspariga strickning har mycket lag banstandard,
har otillrdcklig kapacitet och #r geografiskt daligt anpassad till
trafikunderlaget. Den laga standarden tillsammans med den hart
exploaterade bebyggelsestrukturen gor att upprustningen och om-
byggnaden fran enkelspar till dubbelspéar blir svar att genomféra
lings flera avsnitt av strickningen. Fran norr till séder anser
Miljédelegationen i forsta hand foljande atgédrder nodvéndiga pa
strickningen genom vistra Skéane:

- Dubbelspar pa den nya striackningen genom Hallandsasen bor
byggas fran bérjan.

- Dubbelspadret bér fortséitta séderut fran tunnelmynningen
véster om Forslov ddar mark reserveras for pagataghallplats
och godsstickspar behalls till Forslév. Dubbelspar anlédggs
parallellt med befintligt spar till Barkakra.

- P& 10 ars sikt bor persontrafiken vara kvar pa nuvarande spar
genom Angelholm kompletterad med péagatagstrafik. Ett reser-
vat fér en ny dubbelsparig striickning 6ster om Angelholm bér
ldggas. I detta reservat kan som en forsta etapp byggas ett
enkelspar for godstrafiken pa delstrickan fram till Astorps-
jarnvégen.
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- P& 10 ars sikt bor nuvarande strackning genom hela
Helsingborgs kommun forbattras och forses med  dubbelspar
utom i tatortsdelarna i nora  Helsingborg och i R&&ns  galgéng
dar olika  konflikter forsvarar detta. Forbi  Raus foreslas en py
dubbelsparig strackning som dels innebar hogre  kurvradier
och dels underlattar en framtida linjedragning mot
Landskrona. Nytt  triangelspér s6der om Astorp bér  pyggas  for
godstrafiken.

Snabbsparvag Helsingborg-Landskrona alternativt vastkust-
bana inklusive pagatégstrafik via Landskrona studeras
fardigt varefter stallning tas  om  gparsystemets utformning
soder  om  Helsingborg pa lang sikt

" En riksgodsterminal for  jarnvagstrafiken genom  Skéne  bor
lokaliseras till ettt omrade i narheten av  Teckomatorp.

Utbyggnad till dubbelspar mellan  Teckomatorp och  Kavlinge
bor  goras snarast dd denna jarnvagsstracka pa kort sikt
kommer att bli en flaskhals for  person- och  godstrafiken.

Utbyggnad till dubbelspar mellan Kavlinge och Lund och en
planfri jarnvagskorsning med Sodra stambanan i Lund
foreslas liksom Forbattrad sparkapacitet p& Lommabanan,

framst  genom  nytt  motesspar i Fladie.

Naturvards- och  miljsvardskonflikter

En  pegransad utbyggnad av  jarnvagen, dvs. i huvudsak en
upprustning och  komplettering av  pefintliga spér,  innebar framst
okade bullerproblem for  boende langs delar av  jarnvagen. En
tunnel genom Hallandsasen innebar framfor allt problem med
dranering av  grundvattnet i asen. Nya hatur- och  kulturvards-
konflikter kommer att  yppsta vid  dragning av et  dubbelspar
mellan Helsingborg och  Kavlinge via  Landskrona. Samtidigt
skulle  emellertid den vardefulla naturmiljén i Raans dalgdng  helt
kunna befrias frén jarmvagstrafik.

Slutsats

P& kort  sikt  kravs upprustning av nuvarande bana. I' jamforelse
med en py dubbelsparig strackning kommer kostnaden for detta  att
vara liten. Den  kostsammaste delen,  tunnel genom Hallandsasen,

bor dock  pyggas dubbelsparig redan fran borjan. Saoderut frén
Angelholm kommer separata spar att anvéndas for gods- respektive
persontrafiken férutom mellan Teckomatorp och  Kavlinge dar

dubbelspér behovs. FOor  @vrigt  behdvs  kapacitets- och  hastighets-
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hoéjande atgarder, t. eX. pya  motesspar. P& |ang skt kommer
dubbelspar att behdvas.

Ovriga  jarnvagsstrackor

Sédra  stambanan
Ett  tredje spar mellan Malmo och Lund torde gj behdvas pad 10 ars

sikt  om all godstrafik koncentreras till Lommabanan och en del
regional  persontrafik kan lankas  av till den av Miljsdelegationen
foreslagna snabbsparvagen Lund-Staffanstorp-Malmé. P& Jangre
sikt kan emellertid kapaciteten behdva utokas genom €t tredje  spar
vilket kommer att  bli  komplicerat pd grund av den tata  pepyggel-
sens  ytformning langs ~ banan.

Malmo-Trelleborg
Denna  bandel  ar en yjktig lank for godset till och frdn  kontinenten.

Betydelsen av  strackan kommer att  oka ytterligare i takt med det
okande handelsutbytet med  framst Osteuropa. Stréackan ar enkel-
sparig  och har  kapacitet for  tva tdg | timmen i vardera riktningen.
Persontrafiken ar i dag & liten omfattning men kan ocksd  den
komma att f& okad betydelse. I detta |age & bandelens kapacitet helt
otillracklig for tat  p3gatdgstrafik.

Malmo-Ystad

Denna lansjarnvag har  dels  petydelse for  lokal  och  regional
persontrafik och dels for nationell och internationell godstrafik.
Godstrafiken over  tagfarjan till Polen har  okat stadigt sedan
starten pa 1970-talet och  prognoserna talar  for en fortsatt okning.
Aven persontrafiken har utvecklats positivt varfor banan nu
behdver rustas upp ~ Och  elektrifieras. Fjarr- och  linjeblockering
méste inforas och  motesspar anlaggas i Borringe och  Rynge.
Dubbelspar behdvs pa strackan Lockarp-Lénngatan som  ar
gemensam med  linjen Malmo-Trelleborg.

Helsingborg-Hassleholm

Denna  [inje & en yiktig lank  for den internationella trafiken dels
fér  persontrafiken via  farjeleden Helsingborg-Helsingér och dels
for  godstrafiken via  DanLink. Dessutom trafikeras linjen av
persontag mellan Kristianstad och  Helsingborg med  anslutning

till fiarrtrafiken pa Sodra stambanan i Hassleholm. Mellan Astorp
och  Helsingborg fordelas persontrafiken pa bandelen over  Kattarp

och godstrafiken pa bandelen over  Bjuv. Med ett 60-tal tdg per dygn
ar kapacitetstaket pad den enkelspariga strackan oster om Astorp i

det narmaste ndtt under stora delar av dygnet.
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For att klara en ¢kad trafik méste banan déarfor rustas upp for hégre
hastigheter och férses med ytterligare motesspar. Enligt en
gemensam utredning fradn SJ och ldnstrafikbolagen féreslds en
utbyggnad av den regionala persontrafiken Kristianstad-
Hissleholm-Helsingborg. D4 det samtidigt &r aktuellt med paga-
tagstrafik pa delstrdackan Helsingborg-Bjuv-Ast.orp-Klippan dr be-
hovet av utékad kapacitet dverhingande. Aven godstrafiken pa
linjen kommer sannolikt att éka.

Malmé-Kopenhamn.

4
Jimvig, dubbelspa Lomma / Lund
——— Jimvig, enkelspdr p Staffanstorp
V. (-Lund/Dalby)
Weme Snabbspdrviig, dubbelspir /4 =
4
Skala 1:100 000 /
~ 2 /
> 7
~ "\ \77/ ,,'—1 £
Kopenhamn P LV
e £
T

\ Ysad

' Vellinge \
(-Niise/Trelleborg) ) Treliorg

Det framtida sparsystemet i Malmé enligt Miljédelegationens forslag

Miljédelegationen har i olika sammanhang framhallit att en
jarnvédgstunnel under Oresund &r att féredra ur miljésynpunkt
framfér en kombinerad viég- och jarnvigsbro. Oavsett bro eller
tunnel maste den av Oresundsdelegationen foreslagna jarnvigs-
strdckningen runt Malmé undvikas, dels pa grund av lokala
miljoskél, dels av konkurrensskil for jarnvigen. En strackning
runt Malmé skulle avsevirt férlinga restiden for pendlare och
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andra resenidirer och innebdra okade driftskostnader for sdvil
person- som godstrafiken. P4 sikt skulle Malmé Central som
séckstation pa ett stickspar forlora i betydelse, vilket skulle paverka
évriga centrumfunktioner i Malmé negativt.

Jarnviigstrafik i viistra Skdne om tio ar

Persontransporter

Marknaden for persontransporter kan uppdelas i olika segment,
fran langvéiga resor didr kraven pa snabbhet och komfort domi-
nerar, till korta lokala resor diir kraven pa snabbhet i kombination
med hég turtithet dr viktigast. Det ér darfor rimligt att bygga upp
jérnvigstrafiken sa att olika resbehov kan tillgodoses genom olika
trafikeringssitt samtidigt som dessa kompletterar varandra.

Miljodelegationens forslag till framtida jarnvigstrafik i véstra
Skine kan betrdffande persontrafiken i princip indelas i fyra
huvudtyper av transportsystem:

- Snabbtagforbindelser mellan de stora stdderna langs Vistkust-
banan och Sédra Stambanan (InterCity-tag).

- Snabba forbindelser mellan stora och medelstora orter ldngs
Vistkustbanan och Sédra Stambanan (InterRegio-tag). Till
denna gruppen rdknar vi ocksd matartrafiken till snabbtégen
och forbindelseldinkarna for den internationella trafiken pa
linjerna Helsingborg-Héssleholm och Malmd-Trelleborg.

- Regionaltdg som knyter ihop mindre och stérre orter i sédra
Sverige.

- Lokaltag - pAgatag - som tillgodoser det lokala resbehovet.

Utdver detta behévs snabbspéarvigar i de relationer dér jéarnvigs-
trafik i dag saknas och dér resbehovet ér stort.

InterCity
Under 1990 har SJ tagit den férsta snabbtégslinjen, Stockholm-
Géteborg, i drift. Under 1990-talet kommer snabbtdg édven att
trafikera Sédra Stambanan mellan Stockholm och Malmé. Pa sikt
kommer ocksa strackan Malmé-Goteborg att trafikeras med
snabbtag.
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InterCity-tdgen mellan Géteborg och Malmé kommer i Skédne att
gora uppehall endast i Helsingborg och Lund. Lings stambanan
gors uppehadll i Skdne endast i Hédssleholm och Lund.

InterRegio

Som komplement till InterCity-tdgen behdovs for fjdrrtrafiken
genomgédende tdg mellan Goéteborg och Malmé respektive
Stockholm och Malmé som angér de medelstora orterna. Ett intres-
sant séitt att utforma denna komplettering som ett dockningssystem
mellan InterCity- och InterRegio-tdgen har redovisats i den éver-
siktliga utredningen Vistkustbanan Syd (K-konsult, maj 1989).

Danskt "dockningsbart” IC3-tég pa besik i Skane. Foto FJT

Regionaltag

P4 strickan Helsingborg-Astorp-Héssleholm och vidare mot
Kristianstad och Blekinge behdvs nagon form av regionaltag for att
knyta de stérre orterna i norra Skane till det interregionala
jdrnvégsnétet. Ocksd pa striackan Malms-Héassleholm-Kristian-
stad kan regionaltdg vara en intressant lésning.

Lokaltag

Pégatdgen, som utgor lokaltrafiken i regionen, dr vil utbyggd och
omfattar fyra linjer: Malmé-Hé6r, Malmo-Landskrona, Malmé-
Helsingborg och Malmé-Ystad. P4 linjen Malmé-Ystad anviénds
dieseldrivna motorvagnar medan ovrig trafik ér elektrifierad.

Forutsdttningarna for pagatagstrafik Helsingborg-Bjuv-Astorp-
Klippan har utretts. PAgatagstrafik pA denna stricka &r samhalls-
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ekonomiskt 1onsamt och skulle kraftigt forbittra resmojligheterna
i nordvastra Skane.

Ocksa mellan Bastad, Angelholm och Helsingborg behdvs
eventuellt kompletterande pagatdgstrafik till Sds fjarrtag for att
kunna garantera en acceptabel turtdthet. P4 striackan Svalov-
Teckomatorp-Eslov(-Lund-Malmg) finns ett visst pendlingsunder-
lag, som kan fingas upp av pagatdg genom en férlingning pa
befintliga spar av de turer som vénder i Eslov.

> e

NDSKRONA

Pégatég under premidraret 1983. Foto i Kédvlinge av NSK.

Snabbspdrvagar

Som ett komplement till jarnvigstrafiken behévs regionala snabb-
sparvidgar. Miljédelegationen har i en idéskiss foreslagit fyra
striackningar: Lund-Staffanstorp-Malmé inklusive Dalby, Trelle-
borg-Vellinge-Malmé inklusive Niset, Landskrona-Helsingborg-
Hégands och Lund-Lomma-Malmé inklusive Léddekdopinge. Dessa
mojliggér ett snabbt och komfortabelt alternativ till bilen for de
storre orter i regionen som saknar jarnvégstrafik.
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Godstransporter

De langviiga godstransporterna kommer att vara koncentrerade till
Vistkustbanan och Sédra Stambanan. Med en sannolik placering
av en riksgodsbangard ndra Teckomatorp kommer transporterna
ocksd att utnyttja bandelarna Eslov-Teckomatorp och Kivlinge-
Lomma-Arlév. Transittrafiken kommer - i stora drag - att ga
vidare via Malmé C till Képenhamn och Viisteuropa, via Trelleborg
till Centraleuropa och via Ystad till Osteuropa. Mindre méngder
gods kommer att g pa évriga jirnvigar, t. ex. till Helsingborg
fran Teckomatorp fér omrangerat gods till kontinenten.

Framfor allt har jarnvigens marknadsandelar ckat for de lang-
véga transporterna. Genom en utbyggnad av kombitrafiken har
nya kunder tillkommit. Okningen av godstransportarbetet medfor
att forbindelserna kan bli tédtare och att transporttiderna kan
minska. Overnattentransporter blir déarfor allt vanligare.

Vagnslasterna kommer ocksa att stdrka sin stéllning genom att
fler industrispar byggs och genom att lokala bolag ges méjlighet att
overta vagnslasttrafiken och dérigenom 6ka dess lénsamhet. SJ
har pd samma sitt som 6vriga nationella jirnvigsféretag specia-
liserat sig pa helt4g direkt mellan knutpunkter pa langa avstand
och ldmnar ddrmed 6ver till mindre bolag att ta hand om distri-
butionen pa smajédrnvigar och till industrier.
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Nyanlagt industrispar i Helsingborgs kommaun, foto Nils Lindgren.

Kostnader for ett nytt jarnvagsniit

For att bedoma kostnaderna har vi till stor del forlitat oss pa
Banverkets beridkningar. De forslag som Miljédelegationen for
fram overensstdammer i stora drag med Banverkets investerings-
program pa 30 miljarder kr. Kostnaden for Viastra Skéanes jarn-
vigsnit uppgar till 3,8 miljarder kr fram till ar 2000 exklusive fast
forbindelse till Képenhamn. En borrad jidrnvigstunnel skulle
kosta totalt 8,2 miljarder kr, varav stérre delen kan fa en finansi-
ering grundad pa tunnelavgifter. Ca 1,2 miljarder kr behévs for
investeringar pa den svenska sidan som ej kan avgiftsfinansi-
eras.
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Arbete och hillsa.[49]

Arbetslivsforskning - Inriktning, organisation,
finansiering. [54]

Utlanningsnamnd. {79]

Bostadsdepartementet

Kostnader for fastghetsbildning m. m. [9]
Tomurittsavgald. (23]

Industridepartementet
Foretagsforvirv 1 svenskt nanngsliv. [1]

Civildepartementet

Ny kommunallag. [24]

Konkurrensen inom livsmedelssektorn. [25]

Au folja upp kommunal verksamhet - En
interatonell utblick. [28]

Tio 4r med jamstilldhetslagen - utvérdering och
forslag. [41]

Interationellt ungdomsutbyte. (42]

Forenklad statistikreglering; med forslag till lag om
den statliga stanstukframstiliningen. [43]

SAPO Sukerhetspolisens arbetsmetoder, personalkon-
troll och meddelarfrihet. [51]

I skuggan av de stora - De mindre partiernas villkor i
kommunalpolitiken. (53]

Konkurrens i innkesflyget. [58]

Konkurrensen inom bygg/bosektorn. (62]

Svensk I8nestaustk. [63]

Arlig revision i statsforvaltingen. [64]

Vad kostar eu statsbidrag? [68]

Lokalkontor. {72]

Vad kostar begravningar - vem betalar? (82]

Ny budgetproposition. [83]

Miljo- och energidepartementet

Den elintensiva industnin under kidmkraftsavveckling-
en.[21]

Den elintensiva industnn under kimkraftsavveckling-
en. Bilagedel. [22]

Oversyn av namrvardsiagen m.m. [38]
Kimkraftsavveckling - kompetens och

sysselsiuning. (40]

Miljodepartementet

Sar vérde pa miljon! Miljdavgifter och andra
ekonomiska styrmedel. [59]

Oversyn av skatten pa dryckesférpackningar. (85]
Nya mal och nya mdjligheter. [88)

Miljon i Vistra Skine. Ar 2000 i vara hinder. [93]
Miljon i Vistra Skine, Diverse underlagsmaterial och
sammanstiliningar. [94]

Miljon i Vistra Skine. Underlagsmaterial Mark och
vattendrag. [95]

Miljon 1 Vistra Skane. Underlagsmatenal Energi. (96]
Miljon 1 Viistra SkAne. Underlagsmatenal Trafik. [97)













