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Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1988 davarande chefen
fér kommuniktionsdepartementet, statsradet Hulterstrom,
att tillkalla en sarskild kommitté, med uppdrag att ta
fram ett samlat underlag for begransning av trafikens
halso- och miljoeffekter i storstadsomradena.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 5 maj 1988
som ledamoter ambassadoren Gote Svenson, tillika ordfo-
rande, riksdagsledamoten Goérel Bohlin, numera
kommunalradet Anna Brandoné, civilingenjoren Soéren
Eriksson, riksdagsledamoten Sdren Lekberg,
kommunalradet Lennart Olsson, lararen Birgitta Rang,
landstingsradet Bosse Ringholm och riksdagsledamoten
Rune Thorén. Den 9 januari 1989 forordnades redaktdren
Ake Askensten som ledamot i kommittén.

Som experter att bitrada kommittén, férordnades den 30
maj 1988 arkitekten Carl-Johan Engstrém, avdelningsdi-
rektoren Jan Karlsson, verkstallande direktdéren Olof
Nordell, numera generaldirektdéren Monica Sundstrém samt
kammarrattsassessorn Marianne Svanberg. Den 5 september
1988 forordnades aven direktéren Bengt Holmstrém och
den 25 november 1988 numera kansliradet Gunnar
Hermanson att som experter bitrada kommittén.

Till sekreterare forordnades den 5 maj 1988 direktdren
Bo E Peterson och till bitradande sekreterare férordna-
des samma dag hovrattsassessorn Jan E Ohlsson och
sekreteraren Hans Silborn.

Vi har antagit namnet storstadstrafikkommittén.

Vi har tidigare overlamnat betdnkandena Storstadstrafik
1 - Tillfalligt forbud mot biltrafik vid sarskilt svara
luftfoéroreningar, SOU 1988:15, och Storstadstrafik 3 -
Bilavgifter, SOU 1989:43. I vara sammanstallningar
Storstadstrafik 2 - Bakgrundsmaterial, SOU 1989:15, och
Storstadstrafik 4 - Ytterligare bakgrundsmaterial, SOU
1989:79, har vi redovisat en stor del av det material
som ligger till grund foér vart utredningsarbete.

Harmed overlamnar vi slutbetdankandet Storstadstrafik 5
- Ett samlat underlag.



Till betankandet har fogats reservationer av Goérel
Bohlin och Lennart Olsson och sarskilda yttranden av
Ake Askensten, Birgitta Rang och Rune Thorén samt av

experten Marianne Svanberg.

vart uppdrag ar harmed slutfért.

Stockholm den 9 februari 1990

Gote Svenson

Ake Askensten Goérel Bohlin
Soren Eriksson Soren Lekberg
Birgitta Rang Bosse Ringholm

/Bo E Peterson
Jan E Ohlsson
Hans Silborn

Anna Brandoné
Lennart Olsson
Rune Thorén
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SAMMANFATTNING

Vi har haft uppdrag att utarbeta ett samlat underlag
for begransning av trafikens halso- och miljodeffekter i
storstadsomradena (Stockholm, Goteborg och Malmo).

Enligt vdra direktiv skulle arbetet i gdérligaste man
redovisas efter hand. Vi har gjort fyra sadana delredo-
visningar: Storstadstrafik 1 - Tillfalligt forbud mot
biltrafik vid sarskilt svara luftféroreningar, Stor-
stadstrafik 2 - Bakgrundsmaterial, Storstadstrafik 3 -
Bilavgifter, Storstadstrafik 4 - Ytterligare bakgrunds-
material.

Det totala material, som vi redovisar i detta slut-
betankande Storstadstrafik 5 - Ett samlat underlag och
i de fyra ovan angivna delredovisningarna, ska ses som
en helhet. Aven om det vasentliga underlaget till vara
évervaganden och forslag finns med i slutbetankandet,
sd innehdller de tidigare publikationerna atskilliga
uppgifter av varde for att foéorsta vara stallningstagan-
den.

Biltrafikens expansion har medfért allt storre pafrest-
ningar pa miljén och allt samre framkomlighet pa vagarna

och gatorna i de tre storstadsregionerna.

Trafiken 4r nu den avgjort stoérsta kallan till miljo-
stérningar i storstaderna. Varst ar luftfororeningarna

och de lokalt héga bullernivderna utmed trafikleder och
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hardtrafikerade gator. Bilavgaserna och bullret i
storstaderna ar svara lokala halsoproblem. Avgaserna
bidrar ocksad till regionala och globala luftférorenings-

problenmn.

Nar vi har utarbetat vara foérslag har vara viktigaste

mal varit foéljande:

* Luftféroreningarna fran trafiken i storstads-
regionerna ska minskas. Syftet ar att forbattra
manniskornas hdlsa och att minska féroreningar-
nas skadliga inverkan pa byggnadsverk, vaxtlig-

het, mark och vatten m.m.

* Bullerstorningarna fran trafiken ska minskas.
I forsta hand ska forhdllandena férbattras foér
dem som ar utsatta for mycket héga bullernivaer

och dar bullret ar ett allvarligt hdlsoproblem.

* Trangseln pa gatunatet ska minskas.

Det behovs ett stort antal samverkande atgarder for att
lésa storstadernas trafik- och miljéproblem och klara
de mdl som vi har angivit. Ingen atgard léser ensam
alla problem utan det kravs bade tystare och renare
fordon och atgarder som rér resandet, trafiken och
trafiksystemen.

En viktig uppgift for oss har, i enlighet med vara
direktiv, varit att utarbeta ett brett kunskapsunderlag
och géra en sammanstdallning och konsekvensbekrivning av
atgarder i trafiksystemen som kan férvantas bidra till
att minska stérningarna fran biltrafiken i storstaderna
och till ett o6kat kollektivresande. En sddan samman-
stdllning, som kan lasas fristdende och anvandas som
underlag i den kommunala och regionala planeringen,

redovisas i kapitel 4.
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Ett annat viktigt underlag fér den konkreta planeringen
i respektive storstadsregion ar de rakneexempel av
olika satt att kombinera skilda atgarder som vi redovi-
sar. VAra rakneexempel anger omfattningen av de atgarder
som behévs och visar pa nagra tankbara satt att utforma
helhetslésningar som sa langt méjligt klarar de mal vi
stdllt upp rérande luftfororeningar, buller och trang-
sel. Syftet med vara rakneexempel ar inte att foresla
vilka konkreta atgarder som skall genomforas eller hur
dessa skall kombineras fér att lésa problemen i nagot
av de tre storstadsomradena. Inom den regionala och
lokala planeringen skall valet av atgarder goras av de

organisationer, som har detta ansvar.

En slutsats av vara analyser ar att trafik- och mil-
jéproblemen i storstdderna maste bekampas genom ett
stort antal samverkande atgarder bestdende av t.ex.
kollektivtrafikférbattringar, trafikledsutbyggnader,
ekonomiska, administrativa och trafiktekniska styrmedel

samt miljoskyddsatgarder.

Bygg ut kollektivtrafiken rejalt

Kollektivtrafiken maste byggas ut och foérbattras vasent-
ligt. Fér att en sadan utbyggnad ska ge bade attraktiv
och miljévanlig kollektivtrafik bor den i forsta hand
ske i form av spartrafik och tradbusstrafik, alternativt
lagemitterande diesel-, etanol- eller naturgasbusstrafik

i egna avgransade gatuutrymmen med hég framkomlighet.
Férbattrade bytespunkter och nya attraktiva infartspar-
keringar ar andra viktiga delar i den kollektivtrafik-
satsning som kravs.

Bygg trafikleder som léser lokala miljoproblem

Det befintliga vagnatet maste kompletteras med sadana
avlastande trafikleder som léser lokala miljoéproblem.
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Trafikledsutbyggnader har bade positiva och negativa
miljokonsekvenser. Positivt ar att en del trafikledsut-
byggnader kan minska trafiken i innerstaderna. Det
gatuutrymme som da frigdérs ska anvandas till att prio-
ritera kollektivtrafikens framkomlighet, ge nyttotra-
fiken forbattrade forhdllanden och férbattra fér gang-
och cykeltrafiken.

Negativt ar bl.a. att biltrafiken ofta dkar som en
f6ljd av den forbattrade vagkapaciteten. Avgérande for
beslut om utbyggnader bor vara att de kan forvantas ge
positiva miljdkonsekvenser totalt sett.

Andra atgarder som ar angeldgna i vag- och gatusystemen
for att fa trafiken att flyta battre och féor att minska
miljoéstorningarna &r en 6vergang till modern trafiksig-
nalteknik, utdkning av de bilfria gdgatesystemen, fler
lastzoner och andra forbattringar fér distributionstra-

fiken samt battre gatuunderhdall.

Infor bilavgifter och regionala miljdavgifter

Det racker inte med utbyggnader av kollektivtrafiken
och/eller vagarna for att uppna de mal vi stallt upp.
Det kravs samtidigt atgarder som begransar biltrafiken
-i innerstaden foér att klara mdlen som avser avgashalter
och trangsel, i hela storstadsregionerna fér att ge
mojligheter att uppfylla mdlen som galler minskade
utslapp av kvaveoxider och koldioxid.

Vi har i vart delbetdnkande Storstadstrafik 3 - Bilav-
gifter (SOU 1989:43) redovisat ett férslag till lag-
stiftning som ger kommunerna ratt att inféra bilavgifter
fér fard med motorfordon inom ett visst begréansat
omrade. Vi anser att bilavgifter &r ett mycket viktigt
inslag i en samlad trafikpolitik fér att begransa
trafikens halso- och miljéstérningar i innerstaderna.
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Oom mdlen att minska utslappen av kvaveoxider och kol-
dioxid ska kunna nas maste emellertid biltrafiken dampas
i hela omrddet i respektive storstadsregion. Vi foreslar
en regional miljdavgift pa drivmedel som en atgard for
att dstadkomma en sadan dampning. Denna avgift ska bara

galla i storstadsregionerna.
Infoér skarpta avgaskrav pa personbilar och tunga fordon

Vara berakningar visar att kollektivtrafikutbyggnader,
vagutbyggnader, bilavgifter och regionala miljdavgifter
inte ar tillrackliga atgarder for att klara malet att
minska kvaveoxidutsldppen med 50% mellan ar 1980 och ar
2000. Det kravs darfoér atgarder som paverkar fordonens
avgasutslapp.

Vi féreslar att Sverige foér personbilar infér de krav
pa avgasutsldpp som galler i Kalifornien och fér tunga
fordon infér de krav som kommer att galla federalt i
USA fran 1994. I avvaktan pa naturvardsverkets pagdende
utredning om skarpta avgasregler har vi raknat pa
effekterna for kvaveoxidutslappen om de skarpta kraven
inférs for personbilar ar 1995 och foér tunga fordon ar
1997:

Vi anser att skatteskillnaderna mellan miljoédiesel,
lattdiesel och normaldiesel bor vara storre an vad som
féreslagits av miljodavgiftsutredningen. D& stimuleras

en o6vergang till renare bransle.

Miljéavgiftsutredningens forslag till miljoklassifice-
ring av fordon med tillhérande avgifts- och bidragssys-
tem anser vi boér genomféras. Detta stimulerar utveck-
lingen och inférandet av miljévanliga fordon.

I likhet med vad miljdavgiftsutredningen féreslagit boér
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bidraget for eftermontering av katalysatorer pa bilar
av arsmodellerna 1985-1988 hdjas.

Begransa reseavdragen i storstaderna och skarp for-
mansbeskattningen av fri bil

Vi anser att en begransning av reseavdragen enbart i
storstadsregionerna, skulle ha stor betydelse fér miljoén
och for bebyggelseutvecklingen pa lang sikt. Vi anser
det ocksa viktigt att a&ndra formansbeskattningen foér

fri bil sa att beskattningen pa ett battre satt speglar
férmanstagarens nytta och arbetsgivarens kostnad foér
bilformdnen. Generellt verkande styrmedel som ytter-
ligare dampar biltrafiken o6ver hela storstadsregionernas

yta behoévs om koldioxidutslappen ska kunna begréansas.

Begransa den tunga dieseldrivna trafiken i stadskarnorna

For att utslappen av skadliga mutagena amnen ska minskas
i stadskarnorna kravs ytterligare atgarder nar det

galler den tunga dieseldrivna trafiken.

Vi foreslar en forfattningsférandring som gér det
moéjligt for kommunerna att stalla miljoékrav pa fordonen
i vissa omraden. Vi utgar harvid fran att miljdéavgifts-
utredningens foérslag till miljodklassificering av fordon
inférs. I detta sammanhang foéreslar vi ocksa en sarskild

miljémarkning av fordon.

For att stimulera ett okat utnyttjande av elfordon i
distributions- och servicetrafiken i innerstadderna
foreslar vi skattelattnader for elfordon bade nar det
galler forsaljningsskatten och den arliga fordonsskat-
ten.
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Skarp bullerkraven pa fordonen

Beslut har redan fattats om att inféra skarpta krav pa
bulleremissioner fran fordon frédn och med 1991 &ars
modeller (84/77 dBA jamfort med 88/80 i dag). Vi anser
att man bor efterstrava att relativt kort tid darefter
na det s.k. 80 dBA - malet, dvs. krav pad hégst 80 dBA
fran tunga fordon och 75 dBA fran personbilar. Detta &r
viktigt inte minst fér att minska de maximala ljud-
nivaerna fran tunga fordon nattetid.

HOj felparkeringsavgifterna

Vi foreslar att kommunerna far ratt att utan av rege-
ringen givna begradnsningar sjalva bestamma felparke-
ringsavgiften. Vi féresladr ocksd att kommunerna som
parkeringsvakter ska kunna férordna personal som &r
arbetstagare i kommunala eller landstingskommunala
trafikaktiebolag.

Forstark den oversiktliga regionala och kommunala

planeringen

Det ar oerhort viktigt att bebyggelsen lokaliseras och
utformas pa ett satt som minskar resbehoven och gynnar
kollektivtrafiken. For att detta ska bli méjligt kravs
en foérstarkt oversiktlig planering bade pd regional och
kommunal niva. Vi anser att det ar fér tidigt att
foresla forandringar av plan- och bygglagen (PBL). Inom

ramen foér nuvarande lagstiftning féreslar vi dock bl.a.:

* skarpta krav pa att projekt och planférslag
skall innehdlla tydliga konsekvensbeskrivningar
med avseende pa trafiken och miljén (trafikkon-
sekvensbeskrivningar)

* en 6versyn och precisering av regionplanor-
ganens uppgifter mot bakgrund av resultatet av

den forsta generationen éversiktsplaner

15
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* att de forhandlare som regeringen ska utse for
att medverka vid 1ésning av vissa fragor i
storstadsregionerna ges direktiv att stalla
ndédvandiga samverkans- och planeringskrav pa
storstadsregionerna foér att de ekonomiska
medel, som staten férvantas stalla till for-
fogande, ska fa tas i ansprak.

Forfattningsandringar

Sammanfattningsvis lamnar vi féljande forfattningsfor-
slag respektive foérslag till forfattningsandringar:

* Bilavgifter (lamnat i delbetankande)

* Regionala miljdavgifter

* Parkeringsvakter

* Fordons miljoépaverkan

* Tillfalligt férbud mot biltrafik (lamnat i del-
betankande)

* Sarskild miljoémarkning av fordon

* Felparkeringsavgiftens storlek

Finansiering

Vi anser att bilavgifter ar ett viktigt styrmedel i
storstadstrafiken fér att forbattra miljoén och trangseln
i framfér allt de hardast miljoébelastade centrala
omrddena samtidigt som de ger betydande intakter att
dterforas till trafiksystemen. En bilavgift i Stockholms
innerstad pa 25 kr./dygn ger en arlig nettointakt pa ca
650 MKkr. och en mdnadsavgift pa 300 kr. ger en nettoin-
takt pa 250 Mkr.

Vi féreslar vidare att det infdérs regionala miljodav-
gifter pa drivmedel i de tre storstadsregionerna. Med
vart forslag till avgifter blir intakterna totalt
850-975 MKr. per ar.



S0OU:1990:16

Intdkterna fran ordinarie anslag, bilavgifter och
regionala miljodavgifter racker inte for att klara de
stora investeringsbehoven i storstadsomradena. Det
behévs ytterligare finansieringskéallor.

Vi vill darfoér framhdalla angeldgenheten av att man
utnyttjar det intresse som nu finns hos naringslivet
att medverka vid trafikinvesteringar. Naringslivet har
stor nytta av ett val fungerande trafiksystem i stor-
stadsomrdadena. Foretagen bor darfor aven generellt
kunna ta ett storre kostnadsansvar for trafikinveste-
ringar. Lagesavgifter (differentierad markskatt) och
regionala arbetsgivaravgifter ar exempel pa finansie-
ringsystem som ger naringslivet ett sadant 6kat kost-
nadsansvar. Dessa fragor studeras av storstadsutrednin-
gen (SB 1988:01).

De nya finansieringskallor som vi féreslar innebar
sammtidigt vissa restriktioner foér biltrafiken. Fér att
underlatta sadana restriktioner behdévs t ex investerin-
gar i kollektivtrafiken. Dessa boér helst komma foére
eller samtidigt som restriktionerna fér biltrafiken
inférs, och intdkterna flyter in. Vi anser att staten
bor gora sadana investeringar méjliga genom att t. ex.
tillhandahalla lan med goda villkor.

Miljoeffekter och konsekvenser

Svarast att klara ar malet ofdorandrade koldioxidutslapp
fran vagtrafiken i storstadsregionerna raknat fran 1988
ars niva. Om detta mdl ska klaras kravs, enligt vara
rakneexempel, en mycket avancerad utbyggnad av kollek-
tivtrafiken, ett kraftigt uttag av avgifter av vagtra-
fiken samt ett nastan totalt stopp fér nya stérre vag-

utbyggnader i storstadsregionerna.

Med lampliga kombinationer av atgarder i enlighet med
vara forslag och rekommendationer kan trafiken i stor-

17
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stadsregionerna ta sin del av ansvaret for att minska
kvaveoxidutslappen i landet med 50% sdasom riksdagen har
beslutat.

Den katalytiska avgasreningen gor att halterna av kol-
oxid redan i mitten av 1990 - talet kommer att under-
stiga de riktvarden som naturvardsverket har foreslagit

ska galla for god luftkvalitet och som ar vart mal.

Genom att foérbattra kollektivtrafiken vasentligt, in-
féora bilavgifter i innerstaderna och bygga ut avlas-
tande trafikleder klaras riktvardena for kvavedioxid pa

innerstadernas gatunat i vart fall till ar 2000.

vart mal att minska utslappen av skadliga mutagena
amnen med 90% i stadskdrnorna uppfylls sannolikt inte
till ar 2000. Vasentliga forbattringar erhdlls om man
genomfor vara forslag att skarpa kraven pa avgasutslapp
fran tunga fordon, att tillampa naturvardsverkets foér-
slag till definition av ett lagemitterande tungt tat-
ortsfordon (LETT-fordon), att ge kommunerna mdéjlighet
att stalla miljokrav pa fordonen i stadskarnorna samt
att anvanda andra branslen an diesel i stadsbusstra-
fiken och att stimulera anvandningen av elfordon i

distributionstrafiken.

Trafikforandringar ger endast begransad effekt pa bul-
lernivaerna. For att astadkomma rejala foérbattringar
kravs i regel miljoskyddande byggnadstekniska atgarder
som t. ex. byte av fonster, fasadisoleringar, buller-

skarmar etc.

Vi har visat att det genom olika kombinationer av kol-
lektivtrafiksatsningar, bilavgifter och vagutbyggnader
ar méjligt att minska trafikarbetet i innerstaderna med
30 - 40%. Detta ger goda forutsattningar att héja has-
tigheten pa kollektivtrafiken med minst de 30% som vi

har som mdl. Det ger ocksa méjlighet att vasentligt
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forbattra nyttotrafikens framkomlighet och garantera en

god framkomlighet pa det o6vergripande vagnatet.

Bilavgifter i innerstaderna paverkar handeln och fas-
tighetspriserna i innerstaden. Avgifterna medfor att
vissa bilburna kunder valjer andra fardmal, vilket
innebar ett kundbortfall. Fastighetspriserna kan ocksa
komma att sjunka. A andra sidan blir miljén attraktiva-
re,vilket skulle kunna innebara oékat antal kunder och
6kade fastighetspriser.

Vi har gjort samhdllsekonomiska analyser av flera at-
gardskombinationer med olika inriktningar. Dessa analy-
ser visar att det ar god samhallseekonomi att infora
bilavgifter och regionala miljodavgifter om intakterna
anvands till utbyggnad av hoégklassig kollektivtrafik
och trafikleder som ger lokala miljoforbattringar.

Bilavgifter berdr fler hoginkomsttagare an laginkomst-
tagare. Ndra halften av dem som slutar aka bil om bil-
avgifter inférs ar héginkomsttagare. Endast 15% tillhor
den tredjedel som har lagst inkomster. Detta beror pa
att héginkomsttagarna ar sa manga fler bland bilisterna
i innerstaden an laginkomsttagarna. For dem som drabbas
sldr emellertid bilavgifter hardast mot dem som har lag
inkomst, precis som andra avgifter, prishoéjningar mm.

Kollektivtrafikanterna gor stérre vinster an bilisterna
om man genomfdér ett samlat paket av atgarder enligt
vara forslag. Detta betyder att laginkomsttagare gor

stérre vinster an hoginkomsttagare.

Aven bilisterna gér emellertid stora restidsvinster.
Omrdknat i pengar overstiger vinsten vasentligt de

avgifter som bilisterna drabbas av.
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SUMMARY

We have been commissioned to prepare a compilation of
basic data for restriction of the impact of traffic on
public health and environment in metropolitian areas
(Stockholm, Gothenburg and Malmo) .

According to our brief, the work should as far as
possible be presented retroactively. We have prepared
four sub-reports: Metropolitan Traffic 1 - Temporary

Ban on Car Traffic during Periods of Excessively High
Pollution, Metropolitan Traffic 2 - Background Data,
Metropolitan Traffic 3 - Car Tolls, Metropolitan Traffic
4 - Supplementary Background Data.

The overall material, i.e. the information we are
presenting in this final report entitled Metropolitan
Traffic 5 - A Compilation of Basic Data and in the four
sub-reports specified above, shall be regarded as an
entirety. Even though the essential basic data on which
we have based our considerations and proposals is to be
found in the final report, the earlier reports contain
numerous details of value in understanding the stand-

points we have adopted.

The expansion of car traffic has led to increasing
strains on the environment and growing problems in
connection with accessibility on the roads and streets

in the three metropolitan areas considered.

Traffic is now the single main source of environmental
disruption in the three cities. Air pollution is the
worst problem, coupled with the high noise levels along
certain traffic routes and busy streets. Exhaust fumes
and noise in the cities constitute major local health

problems. At the same time, the exhaust fumes contribute

2818
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towards air pollution problems on a regional and global

scale.

When drafting our proposals, our most important objec-
tives have been the following:

There shall be a decrease in the air pollutants from
traffic in the metropolitan areas. The aim is to
improve public health and to reduce the damaging
effects the pollutants have on buildings, plant-

life, soil and water, etc.

. There shall be a decrease in the interference caused
by traffic noise. In the first instance conditions
shall be improved for those people who are exposed to
excessively high noise levels and for whom the noise

constitutes a serious health risk.

. There shall be a decrease in the level of congestion

on the road network.

A considerable number of interacting measures are needed
in order to solve the traffic problems in the cities

and to achieve the objektives that have been set up. No
one measure can solve all the problems; insted it is
necessary to introduce quieter and cleaner vehicles, as
well as measures that affect the travel, the traffic

and the traffic system.

One of our more important tasks has been, in accordance
with our brief, to build up an extensive bank of basic
knowledge. This has involved making an inventory and
specifying the effects of measures taken in connection
with the traffic system that can be expected to con-
tribute towards reducing the disturbance created by car
traffic in cities and promote increased travel by public
transport. An inventory of this type, which can be read
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independently and be used as basic data in municipal

and regional planning, is presented in Chapter 4.

Another important source of data for the planning
carried out in the respective metropolitan areas is the
sample calculations for various ways of combining the
different measures that we propose. Our sample calcula-
tions specify the extent of the measures that are needed
and indicate a number of conceivable ways of designing
comprehensive solutions which, as far as possible,
achieve the objectives we have set with regard to air
pollution, noise and congestion. The aim of our sample
calculations is not to suggest which concrete measures
should be implemented or how they should be combined in
order to solve the problems in one of the three metropo-
litan areas. The choice of measures whithin the regional
and local planning sectors shall be made by those

organizations that have this responsibility.

One conclusion of our analyses is that traffic and
environmental problems in the three cities must be
combatted through a large number of interacting measures
comprising, for example, improvements in public trans-
port, the extension and construction of traffic routes,
economic, administrative and traffic engineering control

instruments, and environmental control measures.

A substantial upgrading and expansion of public trans-

port services

A significant upgrading and development of public
transport services is essential. In order to quarantee
that such development gives rise to both attractive and
environmentally compatible public transport, it should
in the first instance be in the form of fixed-track and
trolleybus services, or alternatively low-emission

diesel, ethanol or natural gas-driven bus services in
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their own segregated lanes to safeguard a high level of

accessibility.

Improved modal change terminals and attractive new
park-and-ride facilities are other important features
of the Investments that need to be made in public
transport.

Construct main traffic routes that solve local environ-

mental problems

The existing road network must be supplemented by the
kind of traffic route that can relieve some of the
pressure on the network and solve local environmental

problems.

The construction of main traffic routes can have both

a positive and a negative impact on the environment.
The positive aspect is that some traffic route develop-
ments can lead to reduced traffic in central city areas.
The street space that is liberated in this way should
be used to guarantee the accessibility of public trans-
port services, improve the conditions for commercial
traffic and make the situation better for pedestrians
and cyclists

Among the negative aspects is the fact that car traffic
often increases as a consequence of greater road capa-
city. One criterion of decisive importance in any
decision concerning the construction of a main traffic
route should be that it can be expected to have a

positive overall environmental impact.

Other measures that are important in road and street
systems in order to ensure that the traffic flows better
and to reduce environmental interference are a transfer
to modern traffic signal techniques, an extension of

the carfree pedestrian street system, more loading



SOU:1990:16

zones and other improvements for commercial traffic, as

well as better street maintenance.
Introduce car tolls and regional environmental fees

It is not enough to simply develop and improve public
transport and/or the roads in order to achieve the
objekctives we have set up. It is also necessary to
introduce measures that restrict the amount of car
traffic. In the inner-city areas, this is necessary in
order to meet the targets for exhaust fumes and conges-
tion, and in the metropolitan regions as a whole in
order to provide the chance to achieve the objectives
with regard to reduced emissions of nitrogen oxides and

carbon dioxide.

In our sub-report entitled Metropolitan Traffic 3 - Car
Tolls (SOU 1989:43) we have outlined a proposal for
legislation which gives the municipalities the right to
introduce car tolls for journeys by motor vehicle within
a certain limited area. We are of the opinion that car
tolls are an extremely important feature of an overall
traffic policy in order to restrict the effects of
traffic on the health and environment in inner city

areas.

However, if the goal of decreased emissions of nitrogen
oxides and carbon dioxide is to be achieved, car traffic
must be reduced throughout the entire area of each
respective metropolitan region. We propose the introduc-
tion of a regional environmental fuel fee as a measure
to promote such reduction. This fee shall only apply
within the metropolitan regions. '

25
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Introduce more stringent exhaust requirements for cars

and heavy vehicles

Our calculations indicate that the development of public
transport, the construction and extension of major
traffic routes, and the introduction of car tolls and
regional environmental fees are not sufficient to
achieve the objective of reducing nitrogen oxide emis-
sions by 50 % between the years 1980 and 2000. There-
fore, it is necessary to introduce measures that have an

effect on the exhaust fumes emitted by vehicles.

We propose that in the case of private cars, Sweden
should introduce the demands on exhaust emissions that
apply in California, and for heavy vehicles introduce
the demends that will apply on a federal level in the
USA from 1994 onwards. Pending the results of the
current survey being conducted by the National Swedish
Environment Protection Board into more stringent regu-
lations for exhaust emissions, we have based our cal-
culations on the effects in the case of nitrogen oxide
emissions if the stricter regulations are introduced
for private cars in 1995 and for heavy vehicles in 1997.

We are of the opinion that the differences in fuel tax
between environmental diesel, light diesel and normal
diesel should be greater than those proposed by the
group responsible for setting environmental fees for
fuel, referred to here as the Environmental Fee Group.
This would encourage a transition to the use of cleaner
fuel.

We feel that the proposal made by the Environmental Fee
Group regarding the environmental classification of

vehicles with appurtenant fee and subsidy systems should
be implemented. This would simulate the development and

introduction of environmentally-compatible vehicles.

Also in line with the proposal made by the Environmental

Fee Group, we submit that the subsidy for the installa-



S0U:1990:16 27

tion of catalyst units on cars manufactured during the
period 1985-1988 be raised.

Restrict mileage deductions in metropolitan areas and

increase the fringe benefit taxation on free cars

We are of the opinion that a restriction of the mileage
deductions that can be made in the metropolitan areas
would have a significant effect on the environment and
the development of housing in the long term. We also
consider it important to change the fringe benefit
taxation on free cars so that the tax levied gives a
better reflection of the advantage to the employee and
the cost of the benefit to the employer. Generally
applied control methods that reduce car traffic still
further throughout the entire metropolitan regions are

needed if carbon dioxide emissions are to be restricted.

Restrict the volume of heavy diesel-driven traffic in
city centres

I order to reduce the emissions of dangerous mutagen
substances in the city centres, further measures are

necessary with regard to heavy diesel-driven traffic.

We propose a change in the constitution which makes it
possible for the municipalities to impose environmental
demands on vehicles in certain areas. We assume here
that the proposal made by the Environmental Fee Group
for the environmental classification of vehicles will
be implemented. In this context, we also propose that a
special system of environmental marking be introduced
for vehicles.

In order to encourage an increased use of electric
vehicles for delivery and service purposes in the inner

city areas, we propose the introduction of tax reliefs
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for electric vehicles with regard both to sales tax and

the annual vehicle tax.

Increase the demands on noise levels for vehicles

A decision has already been taken to introduce more
stringent demands on noise emissions from vehicles
manufactured from and including 1991 (84/77 dBA compared
with the current level of 88/80 dBA). We are of the
opinion that efforts should then be made to achieve,
within a relatively short time, the so-called 80 dBA
target, i.e. the demand for a maximum noise level of 80
dBA from heavy vehicles and 75 dBA from private cars.
This is important, not least in order to reduce the
maximum noise levels from heavy vehicles during the
night.

Raise parking fines

We propose that the municipalities be given the right,
without limits imposed by the Goverment, to determine
parking fines themselves. We also propose that the

municipalities, as parking supervisors, should be able
to appoint personnel who are employees in municipal or

county council district public transport companies.

Reinforce general regional and municipal planning

It is extremely important that building development be
located and laid out in such a way that it alleviates
the need for travel and favours public transport. In
order for this to be possible, it is necessary to
reinforce general planning at both the municipal and
regional levels. We feel that it is too early to propose
changes in the Planning Act. However, within the frame-
work of current legislation we propose, among other
things:
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c stricter demends to ensure that the projects and
planning proposals contain clear and distinct
indications of their consequences with regard

to traffic and the environment,

5 an overview and specification of the tasks of
the regional planning body against the back-
ground of the results of the first generation

of outline plans,

- that those negotiators who the Governmnet
appoints to take part in solving certain issues
in the metropolitan regions be given the direc-
tive to impose the necessary demands for coope-
ration and planning on the metropolitan regions
so that the economic funds that the Government

is expected to allocate are made use of.
Changes in the Constitution

In conslusion, we submit the following constitutional

proposals and suggestions for constitutional changes:

: Car tolls (presented in sub-report)

. Regional environmental fees

2 Parking wardens

. Impact of vehicles on the environment

A Temporary ban on car traffic

S Special environmental marking of vehicles
< Size of parking fines

Financing

We consider that car tolls are an important control
instrument in metropolitan traffic for improving the
environment and congestion in, above all, the central
areas that suffer the heaviest environmental impact, at

the same time as they provide a substantial revenue
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which can be ploughed back into the traffic system. A
carl toll within Stockholm's inner-city area of SEK 25
per day would give an annual net income of approximately
SEK 650 million, and a monthly charge of SEK 300 would

give a net income of SEK 250 million.

We also propose that regional environmental fees be
imposed on fuel in the three metropolitan areas. On the
basis of our proposed charges, the total income would

be SEK 850-975 million per year.

The income from ordinary allocations, car tolls and
regional environmental fees is not enough to cope with
the major investment requirements in the metropolitan

areas. Further sources of finance are necessary.

We would therefore emphasize the urgency of utilizing
the interest at present being shown by the business
sector in participating in traffic investments. The
business sector has a lot to gain from a well-functio-
ning traffic system in the metropolitan areas. There-
fore, it should be possible for companies to shoulder
greater responsivility in general for investments in
traffic. Differentiated land tax and regional employer
contributions are examples of financing systems that
could give the busines sector greater responsibility
for costs. These questions are being studied by the
Metropolitan Group (SB 1988:01).

The new financing sources that we propose also involve
the implementation of certain restrictions on car

traffic. In order to facilitate such restrictions,

investments need to be made in public transport. These
investments should preferably be made either before or
at the same time as the restrictions are imposed on car
traffic, and the income flows in. We are of the opinion

that the Government should make such investments pos-
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sible by, for exmaple, granting loans with fixed terms.

Environmental impact and consequences

The most difficult target to meet is the demand for
unchanged carbon dioxide emissions from road traffic in
the metropolitan areas based on the 1988 level. If this
target is to be achieved, our calculations indicate
that it will be necessary to introduce a significant
upgrading and development of public transport, substan-
tial charges and fees on road traffic and an almost
total stoppage of major new road construction projects
in the metropolitan areas.

Given a suitable combination of measures on the basis
of our proposals and recommendations, it will be pos-
sible for the traffic in the metropolitan areas to bear
its share of the responsibility for reducing nitrogen
oxide emissions in the country by 50 % in line with the

Parliamentary resolution.

Catalytic exhaust gas treatment means that even by the
mid- 1990s, the concentration of carbon monoxide in the
air will be below the target values proposed by the
Environment Protection Board for good air quality, and
which are our own target.

By making substantial improvements in public transport,
introducing car tolls in inner city areas and construc-
ting traffic routes to relieve congestion, it will be
possible to meet the target values for nitrogen dioxide
on the inner-city street networks, at least up until
the year 2000.

Our own goal to reduce the emission of dangerous mutagen
substances by 90 % in the city centres will probably not
be met by the year 2000. Considerable improvements will
be achieved through the implementation of our proposals

3%
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to increase the demands on the exhaust emissions from
heavy vehicles, to apply the National Swedish Environ-
ment Protection Board's proposal for the definition of
a low-emission heavy vehicle for use in built-up areas,
to give municipalities the chance to impose environmen-
tal demands on vehicles in city centres and to use some
other type of fuel apart from diesel for city bus
service, and to encourage the use of electric vehicles

for delivery services.

Changes in traffic have only a limited effect on noise
levels. In order to bring about real improvements, it
is normally necessary to introduce environmentally
protective measures of a structural engineering nature,
for example the replacement of windows, facade insula-

tion, noise barriers, etc.

We have shown that by means of various combinations of
public transport investments, car tolls and road im-
provements it is possible to reduce the vehicle mileage
in the inner city areas by 30-40 %. This means there is
a good chance of increasing public transport vehicle
speeds by at least 30 %, which is our target. It also
makes it possible to introduce significant improvements
in accessibility and to guarantee a high level of

accessibility on the road network in general.

Car tolls in the inner city areas will have an effect
on trade and real estate prices in the central areas.
The charges will mean that certain customers with cars
will choose other destinations, which will lead to loss
of custom. Real estate prices will also drop. On the
other hand, the environment will become more attractive,
which should lead to a gradual increase in the number

of customers and higher real estate prices.

We have made socio-economic analyses of several dif-

ferent combinations of measures focused on different
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aspects. These analyses show that it is sound economics
to introduce car tolls and regional environmental fees
provided that the revenue is used for the development
of a high standard of public transport and traffic
routes that give rise to local improvements in the

environment.

Car tolls affect more high income earners than low
income earners. Nearly half the people who will stop
using their cars if car tolls are introduced will be in
the high income bracket. Only 15 % will come form the
third who have the lowest incomes. This is because high
income earners are represented to a far higher extent
among the motorists in the inner city areas than low
income earners. However, among those who are affected,
car tolls will of course hit the low income earners
harder, in exactly the same way as other fees, price
increases, etc.

Those who travel by public transport have more to gain
than motorists if an overall action programme on the
lines we have proposed is implemented. This means that
low income earners will profit more from the package
than high income earners.

on the other hand, the motorists will also gain con-
siderable benefit from savings in travel time. Converted
into money, the gains to be made will be significantly

in excess of the fees the motorists will be forced to

pay.
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1 UTREDNINGSARBETET

150 Vara direktiv

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1988 chefen for kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en sarskild
kommitté med uppdrag att ta fram ett samlat underlag
for begransning av trafikens hdlso- och miljdeffekter i
storstadsomradena (Stockholm, Goéteborg och Malmé) .
Arbetet skulle bedrivas skyndsamt med sikte pa att vara
klart under ar 1989.

Enligt direktiven skulle sarskilt belysas:

* méjligheterna att astadkomma ett 6kat kollektiv-
resande genom bl.a. en forbattrad standard pa
kollektivtrafiken

* férutsattningarna fér och miljékonsekvenserna

av att genom utbyggnad av kringfartsleder
avlasta stadskarnorna fran trafik,

* forutsattningarna att skapa rationella tra-

fiklésningar for stadskadrnornas varuférsérjning,

* méjligheterna att dampa biltrafiken med hjalp av
ekonomiska och andra styrmedel med undantag av
fordonsskatt och bensinskatt,

* de fordelningspolitiska effekterna av olika
ekonomiska styrmedel,

* hur andra ekonomiska styrmedel a&n fordonsskatt,
bensinskatt m.fl. statliga skatter kan anvandas
for att finansiera atgarder i trafiksystemen,
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* féorutsattningarna féor att anvanda ny eller
utvecklad teknik for att begransa halso- och
miljostorningarna fran trafiken, utveckla
kollektivtrafiken samt utveckla nya system for

avgiftsupptagning vid parkering eller fard samt

* férutsattningarna for att minska storningarna

fran den tunga trafiken.

Av direktiven framgdar vidare att vi "bor klargdéra kon-
sekvenserna av samordnade insatser, dvs. da saval mil-
joforbattrande forbifarter byggs ut, kollektivtrafik-

standarden foérbattras som nya styrmedel infors".

Den 8 september 1988 beslot regeringen, med anledning
av en skrivelse fran Goteborgs stad, att utvidga kom-
mitténs uppdrag med en utredning av vilka lagandringar
som behovs for att kommunerna skall kunna fatta beslut
om atgarder som forbjuder eller inskranker biltrafiken
vid speciellt svara luftféroreningssituationer. Enligt
direktiven borde uppdraget genomforas mycket skyndsamt
och forslag till andrad eller ny lagstiftning redovisas
vid arsskiftet 1988/89.

Fran Stockholms kommun och Stockholms lans landsting
framfordes under hosten 1988 onskemdl om att fa infdra
bilavgifter i form av s.k. omradesavgifter i Stockholms
innerstad sa snart som méjligt. Vi beslét i oktober
1988 att paskynda arbetet med den del av utredningen
som behandlar bilavgifter och deras konsekvenser. Vi
beslot vidare i april 1989 att arbetet skulle inriktas
pa att utarbeta ett delbetdnkande med férslag till lag
om bilavgifter fére sommaren 1989.

De fullstandiga direktiven och tilldggsdirektiven redo-

visas i bilaga 1 och 2.
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192 Upplaggningen av utredningsarbetet

Under de 18 manader, som det faktiska arbetet med ut-
redningen pagatt, har vi utnyttjat olika former for
och hjalp med insamlande, bearbetning och analys av

underlag samt utarbetande av forslag, bl.a.:

* regelbundna sammantraden med kommitténs ledamo-

ter, experter och sekretariat

* regelbundna sammantraden mellan sekretariatet
och sarskilt bildade referensgrupper bland

tjanstemdnnen i de tre storstadsomradena

* sarskilda sammantraden mellan sekretariatet och
kommitténs experter, tjanstemadn inom departe-

ment, foérvaltningar, andra utredningar m.fl.

* avgransade uppdrag fran kommittén till utomsta-
ende experter och forskare

* oppna s.k. hearings mellan kommittén och inbjud-
na politiker och andra intressenter i de tre

storstadsomradena

* studiebesdk av kommittén i Koépenhamn, Bergen,
Oslo, Haag, Milano och Zurich samt av sekretar-
iatet i Berlin och Hamburg

* seminarier anordnade av sekretariatet med

inbjudna specialister inom olika delomraden

* forsknings- och demonstrationsprojekt med bidrag
och medverkan av Transportforskningsberedningen,
Vag- och trafikinstitutet, Stockholms gatukon-
tor, vVagverket, Osterledsprojektet och Trans-

portforskningskommissionen
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* medverkan fran sekretariatet i ett 70-tal
sammantraden, seminarier, konferenser o.dyl.
anordnade av politiska grupper, fackliga organ,
branschorganisationer, féreningar, intressegrup-

per, forskningsinstitutioner m.fl.

Genom det oppna arbetssatt, som vi fran forsta stund
valde att anvanda oss av, har utredningen - langt innan
den slutforts - lett till ett intensifierat arbete med
trafik- och miljéfragorna i de tre storstadsomradena.
Aven inom mdnga andra stader har dessa fragor tagits
upp i 6kad omfattning.

Arbetssattet har ocksa inneburit en omfattande bevak-
ning av massmedia. Darigenom har problemomradet inga-
ende belysts i dagliga tidningar, facktidskrifter,

féreningsblad, radio och television.

Utredningen har ocksa mottagit ett stort antal skrivel-
ser och blivit uppvaktad av skilda grupper med intresse
inom trafiken och de med trafiken sammanhdngande mil-
jofragorna. De framforda synpunkterna och énskemalen

har vi soékt beakta i vart arbete.

Under hosten 1989 har vi avgivit yttranden éver fol-
jande utredningar:

* "Riktvarden foér luftkvalitet - Allmanna rad",

till Statens naturvardsverk

* "Vagavgiftsutredning, system med avgifter pa
motorvagar, motortrafikleder och stoérre broar

m.m." till Statens naturvardsverk

* "Reformerad inkomstbeskattning" (SOU 1989:33),
till Finansdepartementet
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* "Reformerad mervardesskatt m.m." (SOU 1989:35),

till Finansdepartementet

* "Ekonomiska styrmedel i miljopolitiken. Energi
och trafik" (SOU 1989:83, 84), till Miljé- och

energidepartementet

* "ILdgemitterande Tungt Tatortsfordon (LETT-
fordon)", till Statens naturvardsverk
153 Delredovisningar

Enligt direktiven skulle arbetet i goérlig man redovisas
efter hand. Fyra sadana delredovisningar har gjorts.

I december 1988 redovisade vi till regeringen delbetan-
kandet Storstadstrafik 1 - Tillfalligt férbud mot bil-
trafik vid sarskilt svara luftféroreningar, SOU
1988:62. I delbetankandet foreslar vi en lag om foérbud
mot trafik med motordrivet fordon vid sarskilt svara
luftféroreningar. Den foéreslagna lagstiftningen innebar
att en kommun skall fa ratt att vid sarskilt svara
luftfororeningssituationer tillfalligt férbjuda trafik
med motordrivet fordon inom vissa omraden. Foér att
kommunen skall erhdlla denna ratt kravs enligt foérsla-
get att det inom kommunen upprattas en beredskapsplan

for sarskilt svara luftfororeningssituationer.

I mars 1989 redovisade vi sammanstdllningen Storstads-
trafik 2 - Bakgrundsmaterial, SOU 1989:15. Sammanstall-
ningen innehdller 24 avsnitt och ar en ren kunskapssam-
manfattning, dar personer med specifika kunskaper inom
olika amnen som berdér det komplexa omradet storstads-
trafik har medverkat. Varje medverkande ansvarar for
innehdllet och eventuella slutsatser inom sitt text-
avsnitt.
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I juni 1989 redovisade vi till regeringen delbetankan-
det Storstadstrafik 3 - Bilavgifter, SOU 1989:43. I
delbetankandet foéresldr vi en lag som gor det méjligt
att ta ut avgift for ratten att framfora motorfordon
inom visst angivet omrade om trafik- och miljodsitua-
tionen ar sadan, att det ar befogat att minska trafik-
mangden fér att darigenom astadkomma en reduktion av
luftfoéroreningar, buller, trangsel eller andra betydan-
de miljdéolagenheter. Att vi ett halvt &r innan vi skul-
le vara klara med ett samlat underlag for begransning
av trafikens hdlso- och miljoeffekter i storstadsom-
radena redovisade en enstaka atgard hade sin grund i
angelagenheten att snabbt vidta effektiva atgarder for
att minska biltrafiken i storstadsomradena. Riksdagsbe-
handlingen av lagférslaget torde genom delredovisningen
kunna tidigareldggas med atminstone ett halvt ar. Tva

ledaméter reserverade sig mot forslaget.

I september 1989 redovisade vi sammanstallningen Stor-
stadstrafik 4 - Ytterligare bakgrundsmaterial, SOU
1989:79. Sammanstallningen var en fortsattning pa Stor-
stadstrafik 2 och innehdller fem separata rapporter,

framst fran forskningsprojekt som vi initierat.
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2 STORSTADSOMRADENAS TRAFIK- OCH MILJOPROBLEM

Biltrafikens expansion har medfért allt storre pa-
frestningar pa miljén och allt samre framkomlighet pa

vagarna och gatorna i vara tre storstadsregioner.

Trafiken a&r nu den avgjort stérsta kdallan till miljé-
storningar i storstaderna. Varst ar luftfororeningarna
och de lokalt héga bullernivaerna utmed trafikleder och
hardtrafikerade gator. Bilavgaserna och bullret i stor-
staderna ar lokala halsoproblem. Avgaserna bidrar ocksa

till regionala och globala luftféroreningsproblem.

Man raknar med att omkring 25 % av all trafik i Sverige
sker pa de 2 % av landets vagnat som finns i storstads-
omradena. Kapaciteten pa vdg- och gatunadten ar emeller-
tid, framfér allt i Stockholm och Géteborg, inte till-
racklig for att tillgodose behoven under hégtrafik. Den
laga framkomligheten med trafikstockningar och langa
kdéer medfor stora kostnader i form av férdyrade trans-

porter, forlangda restider och ékade avgasutslapp.

For att avlasta vagnatet och foérbattra miljén behéver
kollektivtrafiken byggas ut, men det behdévs ocksd stora
investeringar i vagar och gator. Den sedvanliga fi-
nansieringen av trafiksystemen via kommunal- och lands-
tingsskatter samt statsbidrag har emellertid visat sig
langt ifran tillracklig fér att méta de vaxande an-

spraken pa trafiksystemen i storstadsomradena.

Manga atgarder av olika slag har vidtagits fér att
komma till ratta med trafik- och miljéproblemen i stor-
stadsomradena. Dessa atgdrder har dock inte varit till-
rackliga. Problemen har fortsatt att déka. Det behdvs
darfor nya styrmedel som kan paverka resandet och dess
fordelning pa fardmedel. For detta kan det kravas ny

lagstiftning som ger kommuner och regionala organ nya
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méjligheter i deras stravanden att lésa trafik- och

miljoproblemen.
2.1 Biltrafiken o6kar och kollektivtrafikresandet
minskar

De senaste aren har biltrafiken okat kraftigt och kol-
lektivtrafikresandet minskat.

Biltatheten har i Stockholms lan vuxit fran ca 300 bi-
lar per 1 000 invanare ar 1980 till ca 350 bilar per

1 000 invanare ar 1987 dvs. med 17 %. Det har natur-
ligtvis lett till o6kat bilresande. Uttryckt som antalet
bilresor per 1 000 invanare har bilresandet okat lika
mycket som biltatheten, dvs. med 17 %, mellan 1980 och
1987. Kollektivresandet har med samma matt sjunkit med
PESILBEEE

I Goéteborgs stad har biltrafiken okat med 3 - 4 % per
ar den senaste tiden. Biltrafiken 6ver kommungransen
har oékat med mer an 30 % sedan 1980. Samtidigt har
resandet med Géteborgs sparvagar minskat de senaste
fyra dren med 9 %. Den regionala kollektivtrafiken med
GLAB har 6kat kraftigt under samma tid, dock fran en
blygsam utgangsniva.

I Malmo har resandet med Malmé lokaltrafik minskat med
12 % mellan 1985 och 1987 medan biltrafiken har o&kat

med ndgra procent per ar.

Férklaringarna till utvecklingen i storstadsregionerna
ar flera. Biltatheten har 6kat i takt med att ekonomin
har férbattrats. Det har ocksa realt sett blivit bil-
ligare att dka bil och dyrare att dka kollektivt. Sett
over en nagot langre tidsperiod har bebyggelselokali-
seringen och invanarnas o6kade roérlighet haft stor be-
tydelse. I Géteborg har t.ex. antalet boende inom spar-
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vagens influensomrade minskat fran 360 000 ar 1970 till
270 000 ar 1988.

2.2 Luftfororeningar - ett lokalt, regionalt och
globalt problem

vagtrafiken svarar for huvuddelen av utslappen av luft-
fororeningar i storstadsregionerna. Bilavgaserna ger
dels lokala problem till f6l1jd av hdéga halter av skad-
liga amnen, dels regionala problem foér mark, vatten
och vegetation pa grund av nedfallet av forsurande
amnen. En del amnen i bilavgaserna, framfér allt kol-
dioxid, bidrar dessutom till globala klimatproblem
genom den s.k. vaxthuseffekten.

2528l Lokala effekter av bilavgaser

I de tre storstaderna bor eller arbetar nara 100 000
manniskor utmed gator dar avgashalterna overskrider
Varldshalsoorganisationens (WHO:s) beddémningsgrunder
for vilka gransvarden som bor galla for koloxid
och/eller kvavedioxid. Hoéga halter av av dessa amnen
kan bl.a. medféra irritationer och sjukdomar i luft-
vagarna, allergier, astma och hjart- eller karlsjuk-
domar.

I Stockholm ar o6verskridandena sadana att miljo- och
halsoskyddsforvaltningen anser att halterna pa hart
belastade gator bor minska med atminstone 30 - 40 %.

I Goteborg har miljo- och halsoskyddsnamnden beslutat
att storningarna fran trafiken utmed vissa gator och
leder utgor sanitar olagenhet for dem som bor narmast
dessa gator och leder och anmodat gatunamnden att
redovisa vilka atgarder som ar nédvandiga foér att
undanréja den sanitdra olagenheten. Goéteborg har oftare
an de andra storstaderna besvar med inversioner vinter-

tid, dvs. bildande av ett sparrskikt av varmare luft
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som lagger sig som ett "lock" over en kallare luftmassa
narmast marken. De fororeningar som slapps ut under
detta "lock" stannar dar och ger upphov till hdga

féroreningshalter.

Malmé har av lansstyrelsen blivit alagd att goéra en
kartlaggning av de gator dar utslappen av kvaveoxid och
koloxid overstiger foreslagna planeringsmal samt ut-

arbeta ett program for hur problemen ska losas.

Vissa amnen i bilavgaser har genom undersékningar visat
sig vara cancerframkallande eller ha mutagena egen-
skaper. Det galler t.ex. polyaromatiska kolvaten. Dessa
amnen finns ofta fastade pa partiklar som finns rikligt
forekommande i dieselavgaser. Cancerkommittén har upp-
skattat att luftfoéroreningarna orsakar mellan 100 och

1 000 cancerfall per ar i Sverige. Senare forsknings-
resultat anger siffran 700 - 1 500 i stallet, vilket

motsvarar ungefar 5 % av alla cancerfall i Sverige.

I takt med att den katalytiska avgasreningen finns pa
fler och fler personbilar blir dieselavgaserna fran den
tunga trafiken det dominerande halsoproblemet i tat-
orterna. Med hansyn till innehdllet av mutagena &mnen i
fordonsavgaser kan man i en grov och férenklad liknelse
ange att en dieseldriven lastbil ar 10 ganger skad-
ligare an ett bensindrivet fordon per kilometer. I jam-
forelse med ett katalysatorrenat, bensindrivet fordon
stiger detta varde till 100.

Till de lokala effekterna av bilavgaser hoér utéver
halsoeffekterna ocksa nedsmutsning, lukt, korrosion och
vittring samt paverkan pa stadens vaxtlighet. I alla
dessa avseenden medfor luftféroreningarna héga kost-

nader och negativ miljdépaverkan.
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252%2 Regionala effekter

Nedfallet av luftfororeningar fran bilavgaser ar en
viktig orsaksfaktor i foérsurningsprocessen och vid upp-
komsten av skogsskador. Det rader emellertid inte ett
sjalvklart samband mellan utslappen av t.ex. kvave-
oxider inom en viss region och nedfallet inom samma
region. Man raknar med att de utslapp som sker i stor-
stadsregionerna i huvudsak faller ned i nagon annan
region samtidigt som det nedfall som sker i storstads-
regionerna till storleksordningen 70 - 80 % har sitt
ursprung fran utslapp utanfér regionen.

De skador och den forsurning vi ser i dag pa skog, i
mark och vatten beror till stérsta delen pa ackumu-
lerade svavelutslapp som skett efter 1950. Utslappen av
kvaveoxider har dock pa senare ar fatt en allt stdrre
betydelse for forsurningen.

I alla tre storstadsregionerna ar nedfallet nu storre
an vad som beddmts vara de kritiska belastnings-
granserna. vVarst ar situationen i Skdne och i Goéte-

borgsregionen.

Markférsurningen innebar, forutom den direkta paverkan
pa naturen, att metaller frigérs. Dessa kan bl.a.
forgifta grundvattnet och dirmed medféra svara halso-
och vattenfoérsérjningsproblem pa landsbygden.

Genom inverkan av solljus ombildas kvaveoxider och
kolvaten till ozon, som kan orsaka direkta skador pa
vegetationen. En undersékning i Géteborgsregionen visar
att skogen i ca en tredjedel av de inventerade ytorna
har barrfoérluster pa 6ver 30 %. Raknar man in aven latt
skadad skog med barrfoérluster pa 11 - 30 % uppgdr den
skadade skogen till 80 % av den undersékta ytan.
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Markférsurningen och luftféroreningarna kan ocksa med-
féra betydande korrosionsskador. I en OECD-studie fran
1981 har korrosionsskadorna berdknats for flera lander.
Om man 6versatter dessa berakningar till svenska for-
hallanden blir kostnaderna fér korrosion pa metaller i
Stockholmsregionen, orsakade av luftféroreningar,

1 miljard kronor ‘arligen.

2. 213 Globala effekter

Koldioxidsutsladppen ar en huvudorsak till den s.k.
vaxthuseffekten som kan medféra férandringar av kli-
matet pd jorden med svara effekter som féljd. Kol-
dioxidutslapp fran trafiken ar darvid ett vaxande pro-
blem. Ar 1980 kom ca en fjardedel av Sveriges kol-
dioxidutslapp fran transportsektorn. Nu Kommer ca en

tredjedel fran transporterna.

Skalet hartill ar - forutom trafiktillvaxten - att icke
fossilbaserade energiproduktionsformer till stor del
utvecklats inom andra sektorer medan vagtrafiken nastan

till 100 % utnyttjar fossila branslen.

258 Buller - ett stort halsoproblem

Buller ar allt icke onskvart ljud. Medicinska under-
sékningar visar att buller inverkar pa bl.a. hjart- och
karlsystemet samt mag- och tarmrorelserna. Buller kan
ocksd ge psykosomatiska effekter som yttrar sig t.ex.
som huvudvark, illamdende, trétthet och nervositet.
Koncentrationsproblem och allman olust ar andra kanda
effekter av trafikbuller. Hdéga bullernivder har ocksa
en talmaskerande effekt som ar speciellt besvarlig for

horselskadade.

Héga, enstaka bullertoppar, som t.ex. enstaka lastbils-
passager eller bromsande och accelererande fordon vid

en korsning utgdér ett speciellt problem framfér allt
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nattetid. Vackningseffekter har konstaterats vid sa
laga ljudnivaer som 40 dBA. Senare tids forskning har
visat att antalet tunga fordon och den maximala ljud-
nivan har storre betydelse foér bullerstérningarnas
utbredning och omfattning an de ekvivalenta buller-
nivaerna som man hittills mest tagit hansyn till nar

man har beraknat bullerstoérningar.

Enligt naturvardsverkets beddémningar bor ndra 3 mil-
joner manniskor utmed vagar och gator dar de utsatts
for ekvivalenta bullernivaer 6ver 55 dBA utomhus,
vilket ar det riktvarde som galler fér god miljé. I
storstadsomradena utsatts madnga manniskor fér betydligt
hoégre bullernivaer. Ca 135 000 manniskor bor eller
arbetar utmed gator dar bullernivaerna utanfér fénster
ar hogre an 65 dBA.

I Stockholm ser bullersituationen ut ungefdr sa har:

75 dBA pa 75 km gator

70 - 75 dBA pa 168 km gator
65 - 70 dBA pa 211 km gator
60 — 65 dBA pa 171 km gator

Bullerskydd finns pa drygt 12 km gator.

Om man halverar energin fran en bullerkalla, t.ex.
halverar trafiken pad en gata, minskar ljudnivan med

3 dBA. Det ar ungefar sa stor skillnad som behévs i
ljudniva for att orat skall uppfatta férandringar. Foér
att det ska uppfattas som om ljudnivan halveras kravs
en minskning med 8 - 10 dBA, dvs. en minskning av
bullerkallan till en attondel. Det ar saledes svart att
forbattra bullersituationen pa ett patagligt satt en-
bart genom trafikminskningar. Det kravs framfér allt
tystare fordon men ocksa miljéskyddande atgarder.
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2.4 Trangsel - ett kostsamt problem

Kapaciteten pa vagnatet i Stockholm och Géteborg, och i
viss mdn aven i Malmé, ar inte tillracklig for att ta
hand om biltrafiken under framfér allt rusningstid. Det
uppstadr besvidrande trafikstockningar, vilket leder till
langre restider och 6kade luftfororeningar och buller-
stérningar. Det ar emellertid stora skillnader mellan
Stockholm, Goéteborg och Malmé. I Malmé ar det trangsel-
problem pa ett fatal platser under rusningstid. Aven i
Goéteborg ar problemen huvudsakligen koncentrerade till
hégtrafiken, medan Stockholm har bérjat f& koproblem
aven mitt pad dagen. Kéerna ar ocksa betydligt léngre i
Stockholm &n i Goteborg och Malmé.

Teoretiska berdkningar fér trafik i stader av
Stockholms storlek visar tydligt pa hoégtrafikproble-
matiken. Vid en trafikvolym pa 50 % av maximal kapa-
citet ar restiden omkring 40 % langre an vid lagtrafik.
vid ett trafikfldéde pa 98 % av maximikapaciteten kan
restiden vara 7 ganger sa lang som vid lagtrafik.

Den stora trangseln i vag- och gatunatet medfér saledes
héga restids- och fordonskostnader for biltrafi-
kanterna. Trafikstockningarna drabbar emellertid &aven
kollektivtrafiken hart. P4 manga delstrackor i stads-
kdrnorna ar bussarnas medelhastighet sa lag att det gar
lika fort att ga. I Stockholms city finns t.ex. flera
strackor dar hastigheten understiger 10 km/tim. Om alla
trafikstérningar kunde elimineras skulle bussarna med
dagens hallplatsavstand pa 300 m, teoretiskt kunna fa
en medelhastighet om ca 21 km/tim.

Laga hastigheter fér busstrafiken leder till kraftigt
okade kostnader fér trafiken samt ger farre resenarer
och darmed mindre intdkter till kollektivtrafik-

foretaget.
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Aven varutransporterna och distributionstrafiken
drabbas av kraftigt okade kostnader till fé6l1jd av
trangseln pa gatunatet. I en enkdtundersdékning uppger
de akerier som har fler an tio lastbilar i de tre stor-
stadsregionerna att de varje dag goér en tidsférlust pa
0,4-2,2 timmar till f6l1jd av trafikproblem. Det mot-
svarar en kostnad pa ca 2,2 miljarder Kkr. varje &r.
Aven om uppskattningen av tidsférlusten skulle innebira
en overskattning sad ar kostnaderna foér naringslivet
betydande om man betanker att de i enkdten ingdende
foretagen endast svarar for ca en fjardedel av trafik-
arbetet med lastbil i innerstaderna.

En bil i ko6 eller en som av annan anledning tvingas
till ojamn kérning med madnga stopp och starter slapper
ut mer avgaser an en bil med jamn fart. Enligt upp-
gifter fran bilindustrin ékar utslappen av kvaveoxider
med mer an 40 %. Dessutom medfor retardationer, stopp
och accelerationer mer buller an om trafiken flyter
jamnt. Trangseln i dagens trafik ar darfér inte heller

bra for miljoén.

2.5 Andra problem med storstadstrafiken

Trafikokningen i storstadsomradena har medfort en
kraftig forslitning av vag- och gatunadtet. Kommunerna
och vagverket har inte klarat att underhdlla vagarna
och gatorna pa det satt som borde ha skett fér att
uppratthalla kvaliteten och standarden pa vagarna. Det
finns nu ett eftersldpande underhdllsbehov som medfdr
stora kostnader i framtiden om inte nuvarande trend kan
vandas.

Aven kollektivtrafiksystemet &r i behov av upprustning
och modernisering. Risken ar annars stor att vi far ett
forfallet kollektivtrafiksystem som inte formdr att
behdlla dagens passagerare och an mindre locka éver
bilister.

49
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Kraven pa trafiksystemen kommer dessutom att oka i
framtiden. Flera studier tyder pa att storstads-
befolkningens rérlighet kommer att 6ka. Det finns ocksa
en tendens till utjamning av biltillgang och bil-
anvandning mellan kvinnor och man som kan leda till en

kraftig trafikokning.

Om inga atgarder vidtas kan ett okat resande och ett
allt mer forslitet trafiksystem leda till fler trafik-
olyckor. Antalet trafikolyckor har okat de senaste aren
i Stockholm, Goéteborg och Malmé. Trafiksakerheten ar
samst i Malmé. Antalet polisrapporterade trafikolyckor
per invdnare ar dar ungefar dubbelt sa hégt som i
Goteborg och Stockholm.

Den omfattande trafiken har allt mer kommit att paverka
stadsbilden och orsakar att manga trafikleder och
stérre gator blir barriarer som ar svara att korsa,
inte minst fér barn och gamla. Aven denna typ av pro-
blem kan komma att uppmdrksammas i an storre utstrack-
ning i framtiden. Biltrafiksystemet kraver dessutom

mycket stora markytor. Langs varje ny vag utsatts nya

omraden for avgasutslapp och buller.

e
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3 MAL FOR TRAFIKEN OCH MILJON

3.4 Overgripande mal

Riksdagen beslot 1988 att det 6vergripande malet for
samhallets trafikpolitik skall vara att erbjuda medbor-
garna och naringslivet i landets olika delar en till-
fredsstallande, saker och miljoévanlig trafikférsérjning

till lagsta méjliga samhdllsekonomiska kostnader.

Foér att ge det overgripande malet fér trafikpolitiken
ett tydligare innehdall har det i riksdagens beslut
vidareutvecklats i fem olika delmdl:

* Transportsystemet ska utformas sa att medborgar-
nas och naringslivets grundlaggande transportbe-
hov kan tillgodoses pa ett tillfredsstallande
satt.

* Transportsystemet ska utformas sa att det bidrar
till ett effektivt resursutnyttjande i samhallet
som helhet.

* Transportsystemet ska utformas sa att det
motsvarar hoégt stallda krav pa sakerhet i
trafiken.

* Transportsystemet ska utvecklas sa att en god
miljé och hushdllningen med naturresurser
framjas. Inriktningen pa lang sikt nar det
galler trafikens miljéeffekter ska vara att
radikalt minska de skadliga utslappen fran
transportsystemet. Utslappen av féroreningar
ska begransas, nationellt och internationellt,
till vad naturen tal. Transportsektorn ska
bidra till att mdlet om att minska kvaveoxidut-
slappen med 30 % mellan 1980 och 1995 kan
uppnads. I tatorterna skall luftkvaliteten
radikalt foérbattras och bullerstérningarna

begransas. Hushdllningen med energi inom trans-
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portsektorn ska férbattras genom o6kad energief-
fektivitet hos de enskilda fordonen.

* Transportsystemet ska byggas upp sa att det
bidrar till regional balans.

Vi har fatt uppdraget att ta fram ett samlat underlag
fér begransning av trafikens halso- och miljdeffeekter
i storstadsomrddena. Detta betyder att man for storsta-
derna har ansett det sarskilt angelaget att begransa
trafikens stérningar och erbjuda en miljoévanlig trafik-
forsérjning. Detta ar ocksa det primara syftet med de
forslag som vi presenterar i detta betankande. Det ar
samtidigt viktigt att trafiksystemet utformas sa att
storstadernas transportbehov kan tillgodoses pa ett
tillfredsstallande satt. For att detta ska bli moéjligt

maste trangseln pa gatunatet minskas.

VAr uppgift &r sdledes att utforma foérslag till atgarder
som kan forbattra miljén i storstaderna genom att minska
stérningarna fran trafiken. Forslagen skall samtidigt
leda till att transportsystemet fungerar pa ett sam-
hallsekonomiskt effektivt satt.

I senare ars debatt om trafikens miljoproblem i stor-
staderna har luftféroreningarna kommit att spela en
central roll. Luftféroreningarna utgér inte bara ett
hot mot var halsa utan orsakar ocksa langsiktiga skador
pa vaxtlighet, mark och vatten samt pa byggnader och
kulturminnen. Utslappen av koldioxid medverkar till den
s.k. vaxthuseffekten, vilken kan leda till klimatfor-
andringar med allvarliga ekonomiska och sociala konse-
kvenser som f6ljd. Det ar nédvandigt att minska avgas-
utslappen i den utstrackning som behovs for att skydda
manniskors halsa, bevara vart kulturarv samt att minska
nedfallet av luftféroreningar till den niva som naturen
tal.
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Buller ar den miljoéstérning fran trafiken som berdr
flest manniskor. I storstdderna bor 135 000 manniskor
utmed gator med mycket héga bullernivaer (ekvivalentni-
vaer over 65 dBA). I hela Sverige beraknas enligt
naturvardsverket ca 3 miljoner invanare vid bostaden
utsattas for bullernivaer 6ver vad som betraktas som
riktvarde for god miljé (55 dBA). Om trafikens negativa
halsoeffekter i storstdderna ska minskas vasentligt
maste bullernivderna sankas. Att helt eliminera trafik-
bullret torde inte vara méjligt. Pa kort sikt bor malet
vara att i forsta hand foérbattra férhdllandena for dem
som ar utsatta for mycket héga bullernivier.

Trangseln pa gatundtet i storstadsregionerna forstarker
trafikens negativa effekter pa miljé och hdlsa och goér
att transporterna inte fungerar pa ett tillfredsstal-
lande satt. Bussar, lastbilar och personbilar trangs pa
ett gatunat som har otillracklig kapacitet och framkom-
lighet i férhallande till trafikmadngderna. Bussarna har
pa vissa delar medelreshastigheter som understiger vad
man pa 1800-talet kunde erbjuda med hdst och vagn och
varutransporterna fordyras kraftigt av felaktigt parke-
rade bilar och trafikstockningar. Storstadsborna i
framfor allt Stockholm och Goéteborg har fatt vanja sig
vid att sitta i bilkéer med atfoéljande halsorisker.
Trafikstockningarna leder dessutom till ékade utslapp
av luftfororeningar och till kraftigare bullerstérnin-
gar for omgivningen.

Ett rationellt, effektivt och miljévanligt transport-
system i storstaderna fordrar minskade trafikstocknin-
gar och minskad trangsel pd gatunatet. Detta leder i
sin tur till minskade avgasutsldpp och battre luftfdér-
hdllanden. FOr att trangseln ska kunna minskas kravs
att bilresandet minskar, transporterna effektiviseras

och kollektivresandet okar.
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Ett minskat bilresande och minskad biltrafik bidrar
aven till att forbattra miljésituationen i flera andra
avseenden. Det ar t.ex. angelaget att forbattra trafik-
sdkerheten, minska biltrafikens s.k. barriareffekter
och att bryta bilismens madnga ganger dominerande paver-

kan pd stadsbilden och levnadsbetingelserna i staden.

Vi vill ge en vidstrackt betydelse at var uppgift att
begrdnsa trafikens hdalso- och miljdeffekter i stor-
stadsomrddena. Detta synsatt innebar att det t.ex. inte
ar moéjligt att 1ésa var uppgift enbart genom att
konstruera fordon med helt rena avgaser. Aven med rena,
och kanske tystare, fordon kvarstar flera angelagna

miljéproblem att losa.

Nar vi har utarbetat vadra férslag har vara viktigaste

mal varit foéljande:

* Luftfoéroreningarna fran trafiken i storstadsregio-
nerna ska minskas. Syftet ar att forbattra man-
niskornas halsa och att minska féroreningarnas skad-
liga inverkan pa byggnadsverk, vaxtlighet, mark och
vatten m.m.

* Bullerstérningarna fran trafiken ska minskas. I
foéorsta hand ska férhallandena forbattras for dem som
ar utsatta fér mycket héga bullernivder och dar
bullret ar ett allvarligt halsoproblem.

* Trangseln pa gatunatet ska minskas.

Malen utvecklas narmare i avsnitt 3.2 - 3.4.

Vara mal ar i huvudsak inte motstridiga. Atgdrder som
t.ex. leder till minskade luftféroreningar medfoér ofta
ocksa minskade bullerstérningar och minskad trangsel.
Daremot kan det finnas en konflikt mellan mdlet att
minska avgashalterna lokalt i innerstaderna och malet
att minska avgasutslédppen regionalt och globalt. Dessa
malkonflikter maste uppmarksammas och belysas. Det
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galler aven eventuella konflikter med andra viktiga
samhalleliga madl. Vara férslag bér inte motverka andra
viktiga mdl for trafikpolitiken. Salunda far foérslagen
inte leda till fler olyckor eftersom foérbattrad trafik-
sakerhet ar ett viktigt trafikpolitiskt mal.

Vara forslag ska sammantaget vara samhallsekonomiskt
effektiva och fordelningspolitiskt rattvisa. Var ut-
gangspunkt ar att alla vinner pa att miljén foérbattras.
En del av vara forslag kommer att medféra uppoffringar
for vissa grupper. Vi stravar efter att dessa uppoff-

ringar ska foérdela sig sa rattvist som méjligt.

352 Luftfororeningar

Luftfororeningarna fran trafiken ger sdaval negativa
hdlsoeffekter som skador pa miljoén.

3.2.1 Halsa

Malet pa lang sikt ar att radikalt nedbringa halten av
fororeningar och stérningar fran trafiken sa att de
negativa effekterna pa madnniskors halsa och valbefin-
nande blir sma.

Pa kort sikt bor malen relateras till de riktvarden och
planeringsmdl som har antagits i olika sammanhang.

Statens naturvardsverk har utarbetat ett foérslag till
riktvarden for luftkvalitet i tatorter. Se tabell pa
nasta sida. Dessa varden bor inte 6verskridas pa nagon
plats dar manniskor normalt uppehdller sig. De bdr
heller inte o6verskridas vid byggnadens fasad. Natur-
vardsverkets foérslag har stor likhet med WHO:s grans-
varden.



SOU:1990:16

Tabell

Riktvirden (itgdrdsnivder) fér luftkvalitet i tatorter

Amne Riktvarde Medelvardestid Armmarkning
Koloxid 6 mg/m> 8 timmar 98-percentil
(glidande for halvar

medelvarde)

Kvavedioxid 110 ug/m3 1 timme =SS

75 n 1 dygn .

50, " halvar Aritmetiskt

medelvarde
Svaveldioxid 200 ug/m3 1 timme 98-percentil
fér halvar

100 ug/m3 1 timme -

50 M 1 dygn Aritmetiskt

medelvarde
Sot 90 ug/m3 1 dygn 98-percentil
for halvar

40 " halvar Artimetiskt

medelvarde

Riktvardena avser matta eller berdknade varden fér platser dar manni-
skor normalt uppehdller sig - utanfor bostidder, arbetsplatser,
torg etc.

Forklaringar till tabellen

tusendels gram

miljondels gram

ett statisktiskt begrepp som i detta
fall innebar att halterna bér ligga
under ett visst varde en viss andel av
tiden. 98-percentilen fér 1-timmes och
8-timmarsmedelvarden innebar att rikt-
vardet ej bor overskridas mer &n 86 tim-
mar per halvar. 98-percentilen for
dygnsmedelvarden innebar att riktvardet
ej bor overskridas mer an 4 dygn per
halvar.

mg
ug
percentil

glidande

medelvarde = man bildar medelvardet och flyttar 8-
timmarsgruppen i steg pa en timme framat
i tiden och bildar nytt medelvarde for
varje steg. Pa sa satt erhalls lika
mdnga glidande 8-timmarsmedelvarden som
timmedelvarden under ett halvar.
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De planeringsmdl som har antagits av Stockholm och
Goteborg samt som har rekommenderats av Sydvastra Ska-
nes kommunalforbund (SSK) overensstammer i princip med
naturvardsverkets forslag. Malen ar dock uttryckta pa
nagot annorlunda satt, vilket hdnger samman med sattet

att ange percentiler foér tim- och dygnsmedelvarden.

I Stockholm o6verskrids riktvardena for koloxid och/el-
ler kvavedioxid mer an 10 ggr/ar pa sammanlagt ca 11 km
och 2-10 ggr/ar pa ca 33 km av innerstadens gator.

Utmed dessa gator bor eller arbetar ca 60 000 manniskor.

I Goéteborg bor ca 20 000 manniskor utmed gator dar
riktvardena foér kvavedioxid och/eller koloxid &éver-
skrids. Problemen &r i huvudsak koncentrerade utefter
de storre trafiklederna och till stadens inre delar dar
husen ligger omedelbart intill gator med stor trafik.

I Malmoé bor ca 16 000 personer utmed gator dar luft-
fororeningarna o6verstiger riktvardena. Overskridanden
sker framst utefter de storre huvudgatorna i innerstad-

en.

De riktvarden och planeringsmal for luftféroreningar
som angivits av naturvardsverket och storstadskommuner-
na omfattar amnen som framst kan ge akuta och kroniska
forandringar i luftvadgarna. Andra amnen i bilavgaserna
kan efter lang tids exponering ge 6kad risk for cancer
eller genetiska skador.Cancerkommittén har tidigare
uppskattat att luftfororeningarna orsakar mellan 100
och 1 000 cancerfall per ar i Sverige. Senare forsk-
ningsresultat anger siffrorna 700-1 500 i stallet. I en
nyligen presenterad undersékning av Karolinska sjuk-
huset gallande personal i Storstockholms Lokaltrafiks
verkstader pavisas ett direkt samband mellan exponering

for dieselavgaser och cancerrisk.
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Det ar mot denna bakgrund angelaget att stdalla upp mal
som tar sikte pa att minska risken fér langsiktigt
svara halsoeffekter. Partiklar, speciellt fran diesel-
avgaser, anses liksom tunga aromatiska kolvaten (vilka
ofta ar fastade pa partiklar) medféra héjd risk for

cancer.

Naturvardsverket har annu inte utarbetat ndgot férslag
till gransvarden for partiklar. Skalet till detta ar
framst att data i stor utstrackning saknas och att det
darfor har varit svart att ange varden som utgér en
rimlig avvagning mellan halsorisker och praktiska méj-
ligheter att undvika dessa risker. Naturvardsverket
har emellertid angett s.k. beddmningsgrunder vilka kan
sagas beskriva nar risk for olagenheter kan uppsta.

Tabell

Bedémningsgrunder foér totala mangden svavande partiklar

och inandningsbara:

Dygnsmedelvarde: 115 ug/m3 som far overskridas hogst
4 dygn per halvar

Halvarsmedelvarde: 50 ug/m3.

Av samma skal som gjort att naturvardsverket inte kun-
nat ange specifika riktvarden har vi valt att inte ange
nagra konkreta mal for partikelhalter i luften. I den
man registrering av partikelhalter sker i storstadsre-
gionerna boér dock bedémningsgrunderna kunna utgdéra en

fingervisning om behovet av atgarder.

Av sarskilt intresse fran halsosynpunkt ar forekomsten
av mutagena och cancerogena amnen. Det antal cancerfall
per ar som beraknas vara orsakade av luftféroreningar
(700-1 500) ar en riskfaktor som 6verstiger dem man

normalt accepterar for andra cancerogena amnen eller
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faktorer, t.ex. radioaktiv strdlning. Foér att risken
ska nedbringas till jamforbar niva bor exponeringen av
cancerogena luftfoéroreningar i vara tatorter minska
till en tiondel av dagens. Ett lampligt mal kan darfér
vara att minska utslappen av partiklar med 90 %.

3. 22 Miljé

Det langsiktiga malet ar enligt riksdagens trafikpoli-
tiska beslut att begransa utslappen av féroreningar
fran trafiken, nationellt och internationellt, till vad
naturen tal.

Pa kort sikt ska transportsektorn bidra till att det
blir méjligt att uppnd det nationella malet att minska
kvaveoxidutslappen med 30 % fran 1980 till &r 1995 med
sikte mot en halvering till ar 2000. Utslappen fran
trafiken i storstadsregionerna bér enligt var mening
sammantaget minska med minst motsvarande storleksord-

ning.

Utslappen av kvaveoxider fran trafiken uppgdr i Stock-
holmsregionen till ca 36 000 ton per ar (varav ca

12 000 ton i Stockholms stad) och i Goéteborgsregionen

till ca 16 000 ton per ar (varav ca 6 500 ton i Gote-

borgs stad) och i Malméregionen till ca 10 000 ton per

ar.

For en vanlig personbil minskar den katalytiska avgas-
reningen utsldppen av kvaveoxider med minst 60 %. De
skarpta krav pa lastbilar och bussar som enligt stats-
makternas beslut blir gallande fr.o.m. 1994 ars model-
ler minskar kvaveoxidutslappen fran ett fordon med
minst 40 %. Vid sekelskiftet rdknar man med att de
tunga fordonen kommer att svara for ca 50 % av vagtra-

fikens kvaveoxidutslapp mot ca 35 % i dag.
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Trafikdékningen i storstadsregionerna gor att man bedo-
mer det som mycket svart att med traditionella atgarder
reducera kvaveoxidutsldppen i enlighet med mdlen. Om
malet ska klaras i Stockholmsregionen med enbart tra-
fikminskning maste denna uppga till mellan en fjardedel
och en tredjedel i regionen raknat fran 1989 &ars niva.
I Goteborgsregionen behévs inte en lika stor trafik-

minskning.

Riksdagen har beslutat att de samlade koldioxidutslap-
pen i Sverige inte ska 6ka. Detta innebar att man maste
strava efter att inte heller 6ka koldioxidutslappen
fran trafiken. Aven i detta fall bor utslappen i stor-

stadsregionerna minst uppna denna malsattning.

3.3 Buller

Riksdagen fattade 1981 beslut om riktvarden fér bul-
lerimmissioner vid planering av nya bostadsomraden.

Utomhus galler ekvivalentnivan 55 dBA och inomhus 30
dBA. Nagra riktvarden foér atgarder i befintlig miljo

antogs inte.

Statens naturvardsverk har till regeringen o6verlamnat
férslag till riktvarden for god miljokvalitet nar det
galler bullerstérningar (Buller fran vagtrafik - all-
manna rad "BRAD"). Inte heller BRAD anger varden for
olika planeringssituationer. Man anser att vaghdllaren
i varje planeringssituation ska strava efter att fa ner
bullret sa langt det ar tekniskt och ekonomiskt méj-
ligt. BRAD innehdller ocksad anvisningar foér hur dessa
bedémningar kan goras.

Riksdagens beslut 1981 grundade sig i huvudsak pa de
bedémningar rérande bullrets effekter som gjorts av den
parlamentariska trafikbullerutredningen och som presen-
terades 1974. Darefter har vetenskapliga undersékningar
gjort det allt tydligare att hdéga bullertoppar har en
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stor negativ inverkan pa framfér allt sémnen. I BRAD

foreslas darfor ett riktvarde for maximal ljudniva -

45 dBA - inomhus kl.
Tabell

Riktvarden for miljdkvalitet

Iokaltyp eller Ekvivalent Maximal 1jud-

omradestyp 1judniva i dBA niva i dea
fér dygn
kl. 19-07

Utomhus (frifaltsvarden)

Vid permanentbostader.

vardlokaler och under-

visningslokaler 55 -

Vid arbetslokaler 65 -

Rekreationsytor i

bebyggelse 55 =

Friluftsomraden 40 -

Inomhus

Permanentbostader, fri-

tidsbostader och vard-

lokaler 30 45

Undervisningslokaler 30 -

Arbetslokaler 40 =

Stockholms kommun har antagit den statliga trafikbul-

lerutredningens forslag till immissionsgranser for

vagtrafikbuller som planeringsmdl. Detta innebar bl.a.

att i befintlig miljé vidtas atgarder nar bullernivaer-
na overstiger 70 dBA utomhus eller 40 dBA inomhus.
Samma planeringsmal har Malmé kommun. I Géteborgs kom-

mun har gatunamnden foreslagit som etappmal att alla

bostader som har en ekvivalent ljudniva pd 40 dBA eller

mer inomhus, resp. 65 dBA eller mer vid uteplatser i

anslutning till bostaderna, skall vara atgardade fore

ar 2005.
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Vi anser att man, som fallet ar betraffande luftférore-
ningar, pa 1ang sikt ska efterstrdva att inte over-
skrida de riktvarden som har féreslagits av naturvards-
verket. Samtidigt kan vi konstatera att de insatser som
erfordras fér att uppnd detta mdl rimligen inte kan
genomfdéras pa kort sikt och éverallt i storstaderna.

Det underlag som vi har fatt fran storstadskommunerna
visar att bullernivaerna ofta éverstiger 65 dBA i
Stockholm och Géteborg, men mindre ofta i Malmé. I
Stockholms kommun finns 45 mil gator med bullernivaer
6ver 65 dBA. Utmed dessa gator bor eller arbetar

100 000 manniskor. I Goteborgs kommun bor 25 000 per-
soner och i Malmé 12 000 personer utmed gator som har
fastigheter utsatta fér bullernivier éver 65 dBA. Vi
finner det darfér naturligt att mdlsattningarna pa kort

sikt kan variera mellan storstadskommunerna.

I vart arbete har vi betraffande ekvivalentnivéerna i
huvudsak utgatt fran de féreslagna mdlen i Goteborg. Vi
utgar sdledes fradn att man med de atgarder som genom-
férs vid berérda bostader (som nu har éver 40 dBA inom-
hus eller 65 dBA vid uteplatser) atminstone bér komma
ned till féljande ekvivalenta ljudnivaer efter atgard:

INOMHUS
30 dBA

UTOMHUS
60 dBA vid uteplatser
65 dBA utanfor fénster vid enkelsidiga
lagenheter
70 dBA utanfér fénster vid genomgaende
lagenheter

Dessa mal har satts med utgangspunkten att det ar tek-
niskt méjligt att sdnka bullernivan med 10 dBA inne i
de varst utsatta bostdderna. Utomhusnivderna ar inte

lika latta att sanka, men dar atgarder vidtas fér att
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sanka utomhusnivan bér malsattningen vara att komma

under eller sa lite over 55 dBA som méjligt.

Eftersom det av praktiska och ekonomiska skal inte gar
att pa kort sikt undvika olagenheter i den omfattning
som ar motiverat fran hdlsosynpunkt anser vi det an-
gelaget att betona behovet av atgarder som minskar
forekomsten av hdéga bullertoppar inomhus for att minska

risken foér sémnstérningar.

En utgangspunkt i vart arbete ar darfér att den maxi-
mala ljudnivan mellan kl. 19 och 07 inomhus inte ska
overstiga 45 dBA. Vi a&r medvetna om att en s&dan mal-
sattning pa kort sikt kan vara férenad med stora prak-
tiska och ekonomiska svarigheter och att man darfér
kortsiktigt kan tvingas géra avkall fran detta mal. Med
tanke pa den stora betydelsen av en ostérd sémnperiod
bor dock avstegen fran mdlet begransas till hégst

5-10 dBA.

3.4 Trangsel

Framkomligheten ska i férsta hand férbattras fér kol-

lektivtrafiken och varutransporterna.

Stockholms gatukontor foreslar i sitt foérslag till
Trafikplan 89 att féljande madl antas fér kollektiv-
trafikens framkomlighet:

"Hastigheterna foér bussarna pd de gator som har en mer
omfattande busstrafik bdér pa varje delstriacka inkl.
hdllplatstid bli minst 12 km/tim i city och 16 km/tim i
ovriga innerstaden. Detta innebar att innerstadsbussar-
nas medelhastighet under dagtid héjs med 30 % till
omkring 17 km/tim. FOr de inre resp. yttre fdérorterna
bér medelhastigheten under dagtid vara minst 25 resp.
30 km/tim. En god regularitet maste ocksd kunna garan-

teras."
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Vi har stravat efter att genom vara forslag i gorlig
man uppfylla denna malsattning. Aven i Goteborg ar det
rimligt att efterstrava minst en 30 %-ig genomsnittlig
héjning av reshastigheten for kollektivtrafiken i cen-
trala staden. I Malmé ar kollektivtrafikens framkom-
lighetsproblem inte lika stora. De strackor som har 1lag

framkomlighet boér dock atgardas.

Nyttotrafiken delar utrymme med 6vrig trafik. Om nyt-
totrafiken ska fa battre framkomlighet maste darfor
framkomligheten férbattras generellt pa gatunaten. Vara
forslag bér leda till hégre medelreshastigheter i
innerstaderna, dar nyttotrafiken fér narvarande har
stérst problem med framkomligheten. Det behévs ocksa
mer och battre fredade utrymmen foér lastning och loss-
ning.

Fér att mdlet minskad trédngsel och prioritering av
kollektivtrafik och nyttotrafik ska kunna uppfyllas i
innerstaderna maste biltrafiken begransas dar. Detta
far inte innebara att motsvarande problem flyttas till
omradena narmast utanfoér innerstaderna. En 6kad trang-
sel pa det overgripande vagnatet kan leda till &ver-
strémningar av trafik till bostadsomrdaden med atfol-
jande halsorisker och miljoéstérningar. Allt for dalig
framkomlighet pa det 6vergripande vagnatet medfor ocksa
ett daligt fungerande och ineffektivt transportsystem.
Ytterligare ett mdl med vara forslag ar darfor att
dstadkomma minskad trangsel, farre trafikstockningar
och darmed 6kade reshastigheter pa det o6vergripande

regionala vagnatet.



SOU:1990:16

4 MOJLIGA ATGARDER FOR ATT MINSKA MILJOPROBLEMEN

Det behdévs ett stort antal samverkande atgarder for att
lésa storstadernas trafik- och miljéproblem och klara
de mal som vi har redovisat i foregdende kapitel. Ingen
atgard l1léser ensam alla problem utan det kravs bade
atgarder som stdller krav pa tystare och renare fordon
och atgarder som roér resandet, trafiken och trafik-

systemen.

Fér att avgoéra hur vi sa effektivt som méjligt och med
minsta méjliga uppoffringar ska kunna paverka resandet
och trafiken ar det nédvandigt att kanna till vilka
samhallsforeteelser som leder till 6kad trafik och i
vilken utstrackning dessa ar paverkbara. Detta kapitel
inleds darfér med en genomgadng av faktorer som ékar
trafiken och som kan férvantas paverka resandet i fram-
tiden (4.1).

Darefter redovisar vi ett stort antal tankbara atgarder
for att minska de negativa miljé- och halsoeffekterna
fradn storstadstrafiken (4.2-4.6). Manga atgarder har
redan prévats och vi kanner ganska val till deras kost-
nader och effekter. Andra atgarder ar mer eller mindre
oproévade och vara bedémningar bygger pd modellberak-
ningar av olika slag eller pa mer eller mindre kvali-
ficerade antaganden.

Redovisningen omfattar en kortfattad genomgang av alla
de atgarder som har diskuterats under arbetets gang. De
atgarder som bedémts som mest intressanta behandlas mer
ut foriligtlilkapitel 7.

Hur olika a&tgarder i samverkan kan bidra till att upp-
fylla vara mdl redovisas dels i vdra rakneexempel i
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kapitel 6, dels i vara &6vervaganden och forslag i ka-

pitel 7 samt i konsekvensbeskrivningarna i kapitel 8.

De atgarder som behandlas har mycket skiftande karak-
tar, ar fér sitt genomférande beroende av olika huvud-
man och verkar ibland pa kort, ibland pa lang sikt. Vi
har valt att redovisa atgarderna under féljande huvud-

rubriker:

* Samordnad planering av bebyggelse och trafiksys-
tem (4.2)

* Investeringar i och underhall av vag- och gatu-

systemet (4.3)

* Utbyggd och forbattrad kollektivtrafik (4.4)

* Trafiktekniska, administrativa och ekonomiska
styrmedel (4.5)

* Miljoskyddsatgarder (4.6)

Dar det ar méjligt redovisas effekter och konsekvenser
i kvantitativa matt. I annat fall goérs endast kvalita-

tiva beskrivningar.

4.1 Samhallsforeteelser som leder till okad trafik

Utan kommunikationer kan inget samhalle existera. Det
ar genom kommunikationer mellan manniskor som samhallen
bildas och utvecklas. Genom kommunikationer kan idéer
spridas och social och ekonomisk valfard skapas och

fordelas.

Utvecklingen under 1900-talet har medfoért en dramatisk
6kning av befolkningens geografiska rorlighet. Vvid
seklets boérjan var rorligheten per vuxen invanare i
Sverige i genomsnitt mindre an 1 km per dag. Rorlig-
heten ar nu nara 45 km per vuxen och dag - storre for
man an for kvinnor - och forvantas ar 2 000 bli ca

50 km.
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Det ar transportsystemens utveckling som gjort detta
méjligt. De véasentligt foérbattrade transportméjlig-
heterna har vidgat horisonterna i mdnga avseenden och
gett manniskornas liv ett rikare och battre innehall.
Transporternas grundlaggande betydelse kommer knappast
att minska. Samtidigt har de utékade transportméjlighe-
terna medfodrt stora strukturférandringar med negativa
effekter. Manga manniskor har fatt férsamrad tillgang-

lighet till t.ex. kommersiell och social service.

Den trafik som transporterna genererar medfdr ocksa
olagenheter och problem. Férdelarna som féljer av
transporter maste darfér vagas mot de risker och stoér-
ningar som trafiken ger. Det ar en viktig uppgift i
trafikpolitiken att skapa férutsattningar for att
transporterna skall kunna utvecklas samtidigt som
olagenheterna fran trafiken minimeras.

Som framgatt av kapitel 2 har biltrafiken och darmed
ocksa trafikens miljéproblem ékat kraftigt sedan 1950-
talet. Efter en stagnation under energikrisen i slutet
av 1970-talet ar okningstakten aterigen snabb. Vilka
samhallsforeteelser medverkar till detta och &r det
onskvart och méjligt att paverka dem utan att vasent-

ligt férsamra manniskornas levnadsvillkor?

el Lokalisering av bostader

Storstadsregionernas areella utbredning har varit om-
fattande under de senaste decennierna. I Géteborg kom-
mun 6kade befolkningen med mindre &n 10 % mellan 1960
och 1980. Under samma period mer an tredubblades
tatortsytan. Den areella utbredningen, speciellt i form
av de perifera "villamattorna" i kranskommunerna, som
tog fart en bit in pa 1960-talet, har medfért att till-
gangligheten till kollektiva fardmedel har férsamrats
vasentligt. Ett tecken pa detta i Stockholmsregionen &ar
att andelen hushdll som bor mindre &n 500 meter fran
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direktférbindelse till city har minskat fran 72 %

ar 1971 till 53 % Ar 1986. I vissa yttre regiondelar ar
minskningen betydligt stérre. I Goteborg har antalet
boende inom sparvagens influensomrade minskat fran

360 000 &r 1970 till 270 000 ar 1988.

Bostadsbebyggelsen har saledes spritts ut glest i
regionerna och i ddlig kontakt med befintliga kol-
lektivtrafiksystem. Detta har sjalvfallet medfdért okat
bilberoende och okat resande.

Under 1980-talet har en 6kad tendens till att bygga
tatt igen kunnat skénjas. Framfor allt har aldre om-
raden borjat fortatas genom kompletteringsbebyggelse.
Detta nytillskott har dock inte kunnat kompensera den
naturliga utglesningen i boendet.

Onskemdlen att bygga tatt och utnyttja det befintliga
kollektivtrafiksystemet battre star i konflikt med
andra onskemdl i samhallsplaneringen. Ofta innebar
fértatningen av aldre omraden att gronytor maste tas i
ansprak. Detta uppskattas sallan av de boende i om-
radet, och det &r ocksa ett viktigt mal i den kommunala
planeringen att bevara de bostadsnara gronytorna. Ett
koncentrerat byggande kan ocksa sta i konflikt med
efterfrdgan pa smdhus i naturvanliga omraden med over-

komliga markpriser.
Fran var utgdngspunkt anser vi att bostadsbyggandets

lokalisering maste anpassas battre till kollektivtra-
fiken an som ar fallet nu.

4002 Lokalisering av _arbetsplatser

Tillkommande arbetsomraden utanfor innerstaderna har
till stor del lokaliserats i biltillgangliga lagen
utmed de stéorre trafiklederna. Ett exempel pa detta ar
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det harda tryck som lange varit pa marken utefter
vag E 4 mellan Stockholm och Arlanda flygplats. Sadana
lokaliseringar ger dalig kollektivtrafiktillganglighet,
hégt bilberoende och 6kad arbetspendling med bil.

Arbetsplatser ger inte langre kommunerna vare sig
foretagsskatt eller fastighetsskatt. Detta borde
forbattra méjligheterna till en regional samsyn om var
det ar bast lampat att lokalisera arbetsplatser.

45203 Externa kopcentra

De senaste aren har det skett en markant ékning av
etableringen av nya externa képcentra. Till skillnad
fran de tidigare stormarknaderna har de nya kdpcentra
ett mycket stort utbud av olika slags service, vilket
gér dem till attraktiva mdlpunkter pa ett helt annat

satt an en enstaka stormarknad for basvaror.

De externa képcentra okar bilberoendet och bilresandet
for inkoépsresor m.m. vasentligt. Samtidigt foérsamras
kundunderlaget for handeln i de lagen som har bra
kollektivtrafikférbindelser. Denna utveckling kan pa
relativt kort sikt fa allvarliga strukturella och val-
fardspolitiska konsekvenser. (Se 4.2.1).

47194 Andrade fritidsvanor

Andra samhallsforandringar som talar fér dokat
bilinnehav och 6kad bilanvandning ar de férandrade
fritidsvanorna. Fritidslivet blir allt mer
specialiserat och schemalagt i tid och rum. Inte minst

ar detta tydligt for barns och ungdomars aktiviteter.

Manniskorna varderar ocksad fritiden mera i dag &n
tidigare. De flesta fritidsaktiviteter utanfoér bostaden

sker pa ett avstand som &verstiger 1 km. Detta &r sar-
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skilt uttalat i storstaderna och bland valutbildade
(och andelen valutbildade vaxer i storstaderna).

Den specialiserade fritidsanvandningen genererar sa-
ledes ett mycket stort transportbehov. Detta accentu-
eras av att de olika medlemmarna i hushallet deltager i
olika aktiviter pa olika platser och vid olika tid-
punkter. Dessa tidpunkter &r sadllan forlagda till hég-
trafiktidpunkter for kollektivtrafiken. Detta medfor
ofta krav pa tva bilar i familjen. Bilen blir allt

mindre en hushdllsresurs och allt mer en individresurs.

Bilen ar ocksa i sig ett stort allmant fritidsintresse.
Det ar t.ex. fortfarande vanligt med bilutflykter
enbart for néjes skull och madnga lagger ned mycket tid

pd att varda och underhdlla sin bil.

479 15 Den ekonomiska tillvéxten och ékat bilinnehav

hos nya grupper

Att bilinnehavet har oékat sa snabbt hanger till stor
del samman med den ekonomiska tillvaxten. Med rimliga
antaganden om den fortsatta ekonomiska utvecklingen

kan man férvanta sig ett kraftigt o6kat bilinnehav bland

pensionarer och kvinnor.

Enligt en berdkning vid Goteborgs universitet kommer
ar 2000 drygt 80 % av landet manliga pensionarer att ha
bil. Kvinnornas bilinnehav bland pensionarerna okar
ocksd men slapar efter mdnnens med ca 20 ar. Denna
utveckling innebar att de dldres bilresande kommer att
6ka med 25 % medan deras resor med kollektivtrafiken
minskar i motsvarande grad (30 %). Forandringarna har
emellertid smd effekter pa det samlade bil - respektive
kollektivtrafikresandet i samhallet.
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Mellan 1975 och 1988 har kvinnors bilinnehav i stor-
stadsregionerna 6kat med i genomsnitt 4,5 % per ar,
medan motsvarande 6kning for mannens bilinnehav ar

1,8 % per ar. Om denna utveckling fortsatter, dvs. att
biltillgang och bilanvandning utjdmnas mellan man och
kvinnor, kommer storstadsregionernas bilbestand och
biltrafik att oka. Eftersom kollektivtrafiken i hégre
grad anvands av kvinnorna an av mannen, kan ut-

vecklingen medféra minskat kollektivtrafikresande.

En undersdékning i Oslo har visat att om alla bérjar
resa som mannen goér, sa minskar kollektivresandet med
31 % och gang- och cykelresandet med 19 % samtidigt som
resandet som bilférare okar med 31 %.

Kvinnor och man anvander transportsystemet pa mycket
olika satt och har dessutom olika krav pa det. Kvinnor
goér fler inkops- och serviceresor o.d. an man. Ofta

gors dessa resor med kollektiva fardmedel.

Kollektivtrafiksystemet &r i férsta hand uppbyggt foér
att tillgodose arbetsresandet. Trots detta gér man ofta
sina resor till och fran arbetet med bil.

Kvinnor gér saledes fler resor a&n man i saddana arenden
som ar svara att klara utan bil, medan mdnnen goér sina
resor med bil i sddana arenden som kollektivtrafik-

systemet ar uppbyggt for att klara.

Det ar darfor viktigt att kollektivtrafiken anpassas
battre till kvinnornas resbehov.

4.1.6 Forandringar i naringslivet och arbetslivet

Enligt kap. 24 i var sammanstallning Storstadstrafik 2
- Bakgrundsmaterial bestar de expansiva delarna av
naringslivet numera av féretag som hamtar sin styrka i

att producera madnga, kompletterande produkter - ofta
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bade tjanster och varor. Detta far betydelse fér fore-
tagens anvandning av infrastrukturen. En fortgaende
produktdifferentiering medfér att varu- och tjanste-
flédena mellan saljare och képare blir allt tunnare.
Allt mindre kundgrupper skall forsorjas med allt mer
specialiserade varor. Moéjligheterna att samordna trans-
porter i stora bulkfléden minskar. I transportnatverken
leder detta till en kraftig expansion av leverans-
strémmarnas mangfald. Detta ar en viktig forklaring
till naringslivets snabbt vaxande behov av tata och

smaskaliga vagtransporter.

Den pagdende utvecklingen av foretagens materialadmini-
strativa system, dar man vill undvika fasta lager,
leder ocksd till tatare leveranser och mindre sand-

ningsstorlekar ("just-in-time").

Utvecklingen inom naringslivet innebdr sdledes att en
del av foretagens kostnader flyttas o6ver pa samhdllet.
Detta kan leda till allvarliga miljokonsekvenser.

Férandringarna inom omsorger av aldre, sjuka och barn
leder ocksad till o6kat transportbehov. Den moderna ald-
reomsorgen foérutsatter t.ex. till stor del att varden

sker i hemmet.

Andra tendenser inom naringslivet och arbetslivet leder
till minskat kollektivresande och okat bilresande. Ett
exempel pa detta ar det okade bruket av tjanstebilar
med hdég standard, telefon i bilen etc. Detta har bl.a.
lett till ett o6kat tjansteresande med bil under hela

dagen.

Ett annat exempel &r de allt mer spridda arbetstiderna
beroende pa deltid, 6vertid, foérskjutna arbetstider,
flextider, obekvama arbetstider i serviceyrken m.m.
Detta gér att fler reser under tider da kollektivtra-
fiken har 1&g turtathet och sémre foérbindelser.
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En viktig fraga infoér framtiden &r om foérbattrade tele-
och datakommunikationer leder till minskat behov av
personliga kontakter och darmed till minskat resande.
Vissa studier tyder emellertid pa att personkontakterna
okar i stallet for minskar i takt med utvecklingen inom
tele- och dataomradet.

4.2 Samordnad planering av bebyggelse och trafik-
system

En slutsats av foregdende avsnitt a&r att det behdvs en
samordnad planering av bebyggelse och trafiksystem. For
att na onskvarda resultat maste vi veta hur be-
byggelsestrukturen ska utformas foér att resandet, och
framfor allt trafikarbetet med bil, ska minska. Vi
behover ocksa veta vilken bebyggelseutveckling som bast
gynnar kollektivtrafiken.

Det racker emellertid inte att kanna till vilken struk-
tur som ar bast for att minimera trafikproblemen. Det
behovs ocksa i respektive region en samordnad regional,
kommunal och sektorvis planering som stravar &t samma
hall. For att kunna genomféra planeringsintentionerna
kravs dessutom battre styrinstrument och nya former for

samverkan mellan stat, kommun och naringsliv.

Vid planeringen av bebyggelse och trafiksystem maste
ocksa lokaliseringen av olika anlaggningar goéras sa att
stérningarna fran trafiken blir sd smd som méjligt.
Denna planeringsaspekt ar val belyst i statliga rad och

anvisningar och behandlas darfér inte nadrmare har.

45 2.0 En bebyggelsestruktur som minskar resandet

Vi har konstaterat att det 6kade resandet, sarskilt den
snabba okningen av biltrafiken, i storstadsomrddena

delvis har sin férklaring i hur bebyggelsestrukturen
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férandrats den senaste femtondrsperioden. Samman-

fattningsvis har vi visat hur

* den tillkommande bostadsbebyggelsen forlagts
glest och i dadlig kontakt med befintliga kollek-
tivtrafiksystem. Visserligen har under 1980-
talet bostadsbyggandet i form av s.k. fortat-
ningar ékat, men detta byggande har inte ens
kunnat kompensera den boendeutglesning som
kontinuerligt sker i det aldre bostadsbestandet.
Féljden ar att de sparburna systemen tappat
trafikantunderlag i den befintliga stadsstruk-
turen och inte kunnat byggas ut till de nytill-

komna bostadsomradena

* de tillkommande arbetsomrdadena i okad utstrack-
ning lokaliserats utmed motorvagar och andra
infartsleder med hég biltillganglighet. Ar-
betspendlingen med bil har vidare gynnats av

det vaxande bruket av tjanstebilar

* det kommersiella serviceutbudet alltmer etable-
rats i externa anlaggningar som ofta saknar
kollektivtrafikférbindelser. En allt storre del
av inkoépen sker foéljaktligen med bil.

Den sammantagna effekten av bebyggelsestruktur-

férandringarna ar en entydig férsamring av kollektiv-
trafikens konkurrenskraft. Med de livsformer som ut-
vecklats i storstadsomrddena har madnga manniskor inte

langre ndgot reellt alternativ till bilen.

For dem som enbart ar hanvisade till kollektivtrafiken
har serviceutbudet och fritidsutbudet successivt for-

samrats. Utvecklingen av biltrafiksystemet har darige-
nom forstarkt segregationen i samhallet.
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Det papekas ofta att férandringar i bebyggelse-
strukturen sker relativt langsamt och att de i sig ar
resultatet av en rad oberoende av varandra fattade

beslut. Vi vill dock fér var del konstatera

att det har roér sig om en radikal férandring av be-
byggelsens kollektivtrafiktillganglighet under
endast en femtondrsperiod

att forandringen skett genom offentliga beslut och

att denna forandring intraffat samtidigt som den

6versiktliga planeringen till stor del antingen
varit bristfdllig eller inte fatt tillracklig

genomslagskraft i storstadsregionerna.

De miljoproblem som blivit féljden av dagens stads-
struktur och dess trafikménster har alltsa skapats
genom en mer eller mindre medveten samhdllsplanering.
Detta ar bade dystert och hoppfullt. Dystert som exem-
pel pa hur samhallsplaneringen misslyckats. Hoppfullt
genom insikten att det finns mdéjligheter att paverka
stadsstrukturen, aven om det tar tid innan foérand-
ringarna ger resultat i form av minskade trafik- och

miljoproblem.

For att lyckas maste vi veta hur bebyggelsestrukturen
ska utformas for att trafikarbetet med bil ska minska.
Det kravs en bebyggelseutveckling som gynnar kol-
lektivtrafiken, men som ocksd gér det méjligt att klara
en del av livets nodvandigheter utan fordonsfér-

flyttningar 6ver huvud taget.

Framgangsrik planering férutsatter namligen att det
finns tydliga mdl eller visioner om hur den framtida
bebyggelsemiljén ska se ut atminstone i grova drag. Det
mest kanda exemplet ar den s.k. Fingerplanen fér Képen-
hamns huvudstadsomrade fran 1947. Dar drogs rikt-
linjerna upp fér bebyggelsestrukturen och de samman-
hangande gronstraken in mot centrala Képenhamn. Aven i
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Sverige finns sadana exempel. I 1944 ars regionplan fér
Goéteborgstrakten skisserades pa samma satt som i Kopen-
hamn grénstrdk in mot regionens centrala delar och i
1952 ars generalplan fér Stockholm inarbetades modellen
f6r tunnelbanestaden, en utbyggnadsmodell som gallde
fram till i bérjan av 1970-talet.

Visioner av detta slag behévs om de manga organ - i
olika kommuner och pa skilda nivder i storstadsre-
gionerna - som i dag arbetar med trafik- och be-

byggelseplanering ska kunna arbeta at samma hall.

Det racker emellertid inte att kdnna till vilken struk-
tur som bast minskar trafikproblemen utan att andra
viktiga kvaliteter i staden hotas. Det behdévs ocksa i
respektive region en samordnad kommunal och sektorsvis
planering, som respekterar de éverordnade regionala
malen och stravar 4t samma hdll. Fér det kravs politisk
vilja att utnyttja de styrinstrument som redan finns
och goda beslutsunderlag, som beskriver effekter av
olika lokaliseringsférslag och darmed motiverar noéd-
vandiga beslut. Vi tror aven att det behdévs nya former

for samverkan mellan stat, kommun och naringsliv.

Det ankommer inte pad oss att utveckla mal och visioner
fér respektive storstadsregion. Det maste sjalvklart
géras av ansvariga politiska organ i en bred pla-
neringsprocess som berdr bade allmadnhet och olika
sektorsintressen. Det finns dock en omfattande inter-
nationell forskning om hur stadsstrukturen ska utformas
for att minimera transporterna. Nagra centrala slut-
satser frdn denna kan finnas anledning att kort refe-

rera.

Storstadsomradena har i dag en gemensam bostads- och
arbetsmarknad i respektive region. Reslangderna per
resa i Goteborg och Stockholm ar i medeltal lika langa
som pa landsbygden i norra Sverige. Det gér det néd-
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vandigt att skapa trafiksystem som innebdr ndgot sa nar
lika forutsattningar att utnyttja hela regionens
arbets- och serviceutbud. Foérsoken att skapa lokalt
integrerade arbets-, bostads- och servicefunktioner har
inte varit framgdngsrika. En sadan integration forsva-
ras av att familjerna numera ndstan undantagslést ar
dubbelarbetande. Detta hindrar dock inte att de i dag
stora obalanserna mellan delar av regionerna behéver
utjamnas. En balanserad region ger atminstone férut-
sattningar for att minska arbetsresorna, sarskilt om
kostnaderna for bilpendling &ékar.

Kollektivtrafiksystemet har haft och bér ges en stor
strukturerande inverkan pa utformningen av bebyggelsen.
Att omraden som ar férsérjda med spartrafik har fler
bostader an i ovrigt jamférbara omrdden - vilket bl.a.
har konstaterats i en undersékning i Stockholmsregionen
- ar resultatet av en medveten stravan fran samhallets
sida. Trots att det &r svarare fér samhdllet att styra
lokaliseringen av arbetsplatser visar det sig att om-
raden med spartrafik aven har fler arbetsplatser &n i
ovrigt jamfoérbara omrdden. Tillgdngen till bra kol-
lektivtrafik ar en av de faktorer som har betydelse fér
var i regionen ett féretag valjer att etablera sig.

I motsats till banorna har busstrafiken i regel inte
byggts ut med tanke pa att den ska ha langsiktigt
strukturerande effekter. En av busstrafikens férdelar
ar just dess flexibilitet, som gér det méjligt att
andra trafikering och linjestrackning efter férand-
ringar i efterfrdgan. Flexibiliteten hos busstrafiken
kan dock samtidigt vara en nackdel och ett hinder vid
samplaneringen mellan kollektivtrafiken och be-
byggelsen. Ett satt att ge aven busstrafiken en viss
strukturerande betydelse skulle kunna vara att géra
storre investeringar i fasta trafikanldggningar fér
busstrafiken samt att trdffa langsiktigt bindande tra-
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fikavtal mellan kollektivtrafikhuvudman och kommuner
eller foretag.

Den stadsbyggnadsstrategi som har storst foérutsatt-
ningar att foérena ett 6kat kollektivresande dels med en

gemensam bostads- och arbetsmarknad dels med den nu-

varande bebyggelsens huvuddrag ar en flerkarnig cent-
rumstruktur - med stadskarnorna som sjalvklart over-
ordnade centra férsérjda med ett stjarnformigt kollek-
tivtrafiksystem - men med medvetet forstarkta centra
vid knutpunkterna i kollektivtrafiksystemet. En sadan
huvudstrategi gér det nédvandigt att satsa pa hégeffek-
tiva tangentiella kollektivtrafikforbindelser som for-
binder stjarnans "armar" med varandra pa olika avstand

ut fran stadskarnorna.

De salunda tillskapade knutpunkterna behdéver fa ett
brett serviceutbud som gér dem attraktiva inte bara

som bytespunkter mellan olika trafikslag utan ocksa som
malpunkter fér arbets- och serviceresor. Vi kan tala om
regionala arbets- och serviceomraden. Det ar vidare
vasentligt att dessa nyskapade knutpunkter lokaliseras
dar de har stérst férutsattningar att kunna utvecklas i
funktionen som bytespunkt, servicecentrum och arbets-
omrade. De basta lagena kan vara sadana som redan har
bebyggelse eller t.ex. rekreationsfunktioner. De mal-
konflikter som darvid uppstdr maste lésas utifran den
6verordnade strategin om kollektivtrafiken ska fa den

efterstravade attraktiviteten.

De senaste aren har, vad galler kommersiell service,
inneburit en markant 6ékning av s.k. externetableringar.
De nya har till skillnad mot tidigare stor-
marknadsetableringar ett ndra nog komplett utbud av
service, vilket gér dem till attraktiva malpunkter for
bredare aktiviteter &n storinkép av basvaror. Studier
fran olika platser i landet visar att denna typ av

anlaggningar utgér ett hot inte bara mot mindre bo-
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stadsomrddesorienterade centra och glesbygdsbutiker
utan ocksa mot stadskdrnorna atminstone i medelstora
stader. Effekterna av etableringarna ar ékad biltrafik,
men ocksa ett okat tryck pa hemtjdnsten eftersom allt
fler aldre inte langre har méjlighet att ta sig till
butiken.

Aven i storstadsomrddena pagar denna strukturomvand-
ling, som inte i férsta hand drivs fram av handeln utan
av kapitalplaceringsintressen. Inte ens den betydligt
storre samlade képkraften i storstadsregionerna gér det
mojligt att genomféra nyetableringar av hiar beskrivet
slag utan att paverka den befintliga butiksstrukturen.
Ska kollektivtrafikknutpunkter kunna etableras och
stadskarnorna behdlla sina funktioner &ven med biltra-
fikrestriktioner behéver externetableringarna uppmark-
sammas som de strukturfordndrade anldggningar de i
realiteten utgér och endast f4 tillkomma da de inte
hotar huvudstrategin i den fortsatta stadsutvecklingen.

Tillkommande bostadsbebyggelse bér medvetet forlaggas
sa att den kan utnyttja/understédja den kollektiva
trafikens huvudsystem. Det innebar att banornas kapa-
citet bér utnyttjas innan bebyggelse tillkommer som
kraver nyinvesteringar i nitet. Om man fran bostaden
har direktfoérbindelse med stadskarnan eller de nya
knutpunkterna har kollektivtrafiken méjlighet att kon-
kurrera med bilen pa rimliga villkor.

Enligt en utredning av Stockholms 1léns landsting och SL
- Konsekvenser for kollektivtrafiken av ett ékat bo-
stadsbyggande, juni 1987 - kan under 1990-talet 50 000
lagenheter byggas utmed regionens bansystem utan behov
av okad tagkapacitet. Med utékad trafikering och hansyn
till tillgédngliga markreserver kan ytterligare 50 000
lagenheter byggas langs bangrenarna fram till ar 2000.
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Landstinget i Stockholms 1lan har gjort en uppskattning
av vilka marginella kostnader kollektivtrafikférsérj-
ningen av nya bostidder medfér beroende pa lage i re-
gionen. Inom gangavstand fran tunnelbanans stationer
och i de bussférsérjda delarna av karnomradet kan ny
bostadsbebyggelse tillkomma utan kostnad fér &kad kol-
lektivtrafik. Foérstarkning av matarbusstrafik vid
tunnelbanans yttre delar kan uppskattas kosta ca

1 000 kr. per ladgenhet och ar. Behévs ny kollektiv-
trafik stiger kostnaderna vasentligt. Féljande kost-
nader (1987) har berdknats (kollektivtrafikkostnader
per lagenhet och ar):

000 kr. Forstarkningsbuss pa matarlinje

100 kr. Forstarkningsbuss pa direktlinje

100 kr. Ny matarlinje

700 kr. Ny direktbuss enbart i hégtrafik

400 kr. Ny direktlinje hégtrafik + ny matarlinje
lagtrafik

600 kr. Ny direktbusslinje heldag

3 700 kr. Forstarkningsvagn pa tunnelbanan

[N ST OV R (SR

(o))

2 200 kr. Forstarkningsvagn pa Roslagsbanan

Samordningen mellan kollektivtrafik och bostadsbe-
byggelse har sdledes stor ekonomisk betydelse och ger
férutsattningar for okat kollektivtrafikresande och
darmed minskat bilberoende och bilresande.

Eftersom arbetspendlingen foér den ena parten i en barn-
familj ofta maste forenas med att lamna och hamta barn
pa& daghem behéver daghemmens lokalisering ocksa prévas
utifran resménstret. I dag ligger manga daghem val
placerade i férhallande till grénomraden etc. men det
kan vara mycket svart att klara hamtning och lamning
utan bil.

Det ar givetvis ocksa viktigt att utforma ndrmiljén i
bostadsomrddena omsorgsfullt sa att livet underlattas.
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Funktioner foér narservice, lek och fritid m.m i bosta-
dens grannskap bdr organiseras sa att férflyttningar
till dem kan ske utan bil. S&dana hansyn bér ocksa vaga
tungt nar man valjer upptagningsomraden foér skolor och
barndaghem.

4.2.2 Den regionala planeringens styrméjligheter och

organisation

Det behdévs en okad regional samverkan inom storstads-
regionerna, och méjligen ocksd en annan organisation av
den regionala planeringen. Ansvaret fér planeringen och
finansieringen av trafiksystemen ar splittrat och sam-
ordningen med planeringen av bebyggelsen och évriga
verksamheter fungerar madnga ganger bristfalligt.

FOor narvarande ar det bara i Stockholmsregionen som
det bedrivs en aktiv regionplanering som kan ta hansyn
till sambanden mellan bebyggelseutvecklingen och tra-
fiksystemets utbyggnad. I Géteborgsregionen har ett
regionplanearbete i plan- och bygglagens mening nyligen
inletts. I Malméomradet bedriver Sydvastra Skanes kom-
munalférbund (SSK) ett regionomfattande utrednings-
arbete. Férbundet ar dock inget regionplaneorgan i
lagens mening. I samtliga regioner férsvaras genomfé-
randet av de regionala intentionerna av att ansvaret
for genomférandet ar splittrat mellan olika huvudméan.

Dagens administrativa indelning i 14n, landsting och
kommuner motsvarar inte det funktionella tatortsomradet
i respektive region. De offentliga huvudmidnnens an-
svarsomraden motsvarar inte storstiddernas geografiska
utbredning. S&arskilt i Géteborgsregionen leder detta
till problem. Ingen ladnshuvudman fér kollektivtrafik
tacker ensam hela tatortsomradet. I bade Goteborgs- och
Malméregionerna ar kollektivtrafiken i den centrala
kommunen skild fran den inom tatortsomradet i évrigt,
saval vad galler langsiktig planering som ansvar fér
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lépande verksamhet. Endast i Storstockholm har lands-
tinget genom SL ett samlat ansvar foér kollektivtra-
fiken. Dar har daremot de enskilda kommunerna inget
ansvar for kollektivtrafiken, vilket bl.a. har be-
tydelse vid stadsplaneringen och vid planering och
genomférande av atgarder i vag- och gatunatet fér kol-
lektivtrafiken.

Planeringen av nya regionala trafikanlaggningar och
fordelningen av investeringsmedel &r en sarskilt kom-
plicerad fraga i storstadsomradena, dar manga kommuner
och flera regionala organ inom bade statsforvaltning
och landsting berors.

Om den regionala planeringen av bade bebyggelse och
trafikférsérjning ska fungera bra i storstadsregionerna
kravs ett samordnat och samstamt agerande fran saval
berdérda kommuner som fran landsting, lansstyrelser och
andra statliga verk och myndigheter. Med tanke pa be-
hovet av stora regionala trafikinvesteringar och ett
samlat program fér att komma till ratta med trafikens
negativa miljé- och halsoeffekter ar det nu nédvandigt
att vidta atgarder som kan medverka till ett samordnat
agerande av alla berdrda parter. Detta kan krava bade
nya organisationsformer och nya planerings- och fi-

nansieringssystem.

4r2ei3 Principer fér lokalisering av_verksamheter som

alstrar tung trafik

Det finns i alla tre storstadsregionerna exempel pa
verksamheter som ar lokaliserade pa sadant satt att den
tunga trafiken till och fran dessa platser stor om-

givningen kraftigt.

Miljoéprojekt Goéteborg (SOU 1989:32) pekar pa tre pro-
blemomraden att rikta uppmdrksamheten pa:
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* SJ:s kombihantering. Den &r fér narvarande loka-
liserad mitt i Goéteborgs stadskdrna. Miljépro-
jektet foéreslar att en ny central kombiterminal
forlaggs utanfér stadscentrum och att den
kompletteras med ett par "satelliter" som
férlaggs pa strategiska platser runt Géteborg.
Pa detta satt kan den omfattande tunga matartra-
fiken minskas genom att omlastning till jarnvag
kan ske narmare kallan.

* Hanteringen av hamngodset. I dag ar det utspritt
over staden genom att det finns ett femtiotal
tullager och terminaler spridda i staden.

* De stora speditionsfirmornas terminaler (ASG,
Bilspedition, Autotransit m.fl.). De finns i
dag placerade i centrala omraden.

Goéteborgsregionens kommunalférbund har tagit iniativ
till en speciell plan fér lokalisering och omlokali-
sering av godsterminaler och trafikalstrande féretag.
Flera stora speditionsforetag anser att de behéver nya
platser.

Enligt Gotebors kommun finns det i dag idéer och kon-
kreta forslag till omlokaliseringar av godsterminaler i
GOteborgsregionen. Man anser det darfér angeldget att i
samarbete med aktoérerna pa transportmarknaden snabbt
klargdéra vilka lagen pa samlastningspunkter som &r
férenliga med en miljévéanlig och effektiv transport-
struktur fér framtiden. Bade fjarrtransporterna och den
lokala distributionstrafiken mdste samordnas.

Miljodprojekt Goéteborg anser att en godsterminal foér
lastbilar har betydligt stérre paverkan pa miljé och
omgivning an mdnga av de de verksamheter som i dag ar
tillstandspliktiga enligt miljéskyddslagen. Man anser
det darfér motiverat att vid kommande &ndring av miljé-
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skyddsfoérordningen ta med godsterminaler over en viss

storlek som prévningspliktiga.

Det ar viktigt frdn bullersynpunkt att anldggningar som
medfdér tung trafik férlaggs sa att inte trafikforsorj-
ningen behéver ske i narheten av bostader. En foérut-
sattning fér att klara bullerproblemen ar att tung
trafik inte framférs genom bostadsomraden.

I Stockholm a&r det framst den tunga trafiken till och
fran hamnarna som ar stérande. I det nyligen framlagda
férslaget till regionplan for Stockholms lan foéreslas
att regionens ytterhamnar Nyndshamn och Kappelskar
prioriteras och att den Stockholmsanknutna trafiken bor
koncentreras till Vartahamnen. Enligt regionplanefor-
slaget bdér Stockholms hamn fa minskad trafik med gods
som har mal utanfér regionens centrala del. Man anser
det méjligt att ha skilda destinationer fér gods- och
passagerartrafik fran Finland. Denna uppfattning delas
inte av Stockholms hamn.

Kombiterminalen i Malmé &r sa belagen att storningarna
fran trafiken till och fran terminalen ar sma. Daremot
kan ett férandrat utnyttjande av hamnomradet leda till

en okad lastbilstrafik i kansliga omraden.

403 Investeringar i och underhall av vag- och
gatunatet

I detta avsnitt belyser vi effekterna av investeringar
i och underhdll av vag- och gatunatet foér bilar, gang-
och cykeltrafikanter samt tunga fordon. Atgarder i vag-
och gatunatet for kollektivtrafiken behandlas i avsnitt
4.4.
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4530 Utbyggnad av férbifarter, kringfartsleder eller

andra storre trafikleder

Forbattras miljén eller forsamras den av nya vagut-
byggnader? Okar trafiken eller omférdelas den bara i
vagnatet? Detta ar fragor som ofta stdlls nar man
diskuterar behovet av t.ex. nya kringfartsleder.

I var sammanstdllning Storstadstrafik 2 - Bakgrunds-
material redovisar vi nagra exempel som belyser hur
den befintliga trafiken omférdelas och hur mycket ny
trafik som skapas vid utbyggnaden av en ny trafikled.
Kunskaperna om vad som hdnder nar man éppnar en ny
trafikled i ett storstadsomrdde ar emellertid be-
gransade. Det ar ocksa en av anledningarna till att
diskussionen om trafik- och miljdeffekterna ar sa in-
tensiv och polariseringen si stor nar det t.ex. galler

att bedoma effekterna av en ny kringfartsled.

Vissa anser att nya trafikleder ofrankomligt leder
till okad biltrafik och darmed totalt sett till samre
miljoé. Andra havdar att den nya trafikleden enbart
leder till omférdelningar i vagnatet fran miljéstédrande
vagar till mindre stdrande vagar. Man menar att vagen i
sig inte kan skapa ny trafik.

Olika typer av trafikleder ger skilda effekter. En ny
infartsled kan t.ex. 6ka kapaciteten fér biltrafiken in
mot centrum, en ny Kringfartsled kan ge méjlighet att
avlasta centrumomradet fran genomfartstrafik och en ny
yttre tvarforbindelse kan medverka till en battre re-
gional balans. Miljéstérningarna fran den nya tra-
fikleden ar ocksa beroende av vdgens funktion och loka-
lisering i regionen. Det finns dessutom méjligheter att
begransa miljéstérningarna genom t.ex. battre lokali-
sering i férhdllande till den befintliga bebyggelsen,
férlaggande av trafikleden i tunnel eller genom andra
miljéskyddande atgarder. En trafikled kan ocksa géras
sakrare an befintliga aldre vagar.
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Enligt vdr mening kan féljande intraffa nar en ny tra-

fikled o6ppnas i en storstadsregion:

* Trafikbelastningen pd ndraliggande gator minskar
tillfalligt genom att en del av trafiken flyttar
over till den nya trafikleden

* Den totala biltrafiken i den berorda delen av
regionen 6ékar om den nya leden innebar ett
efterfragat kapacitetstillskott eller medfor en
6kad standardskillnad mellan att aka bil och
kollektivt

* Kollektivtrafiken minskar eller forblir oforand-
rad beroende pa om tillkommande biltrafik
alstras av tidigare kollektivtrafikresenarer,
av tidigare bilister (som kor mer) eller av
individer som ékat sitt resande och som tidigare
inte a8kt bil eller kollektivt i aktuell resrela-
tion

* P& langre sikt tillkommer bebyggelse utmed en ny
trafikled, t.ex. arbetsplatser med krav pa god
tillganglighet till vagnatet. Den nya trafik-
leden far en strukturerande betydelse for

stadens eller regionens utveckling

Manga stdder i bade Europa och USA har satsat pa om-
fattande utbyggnader av kringfartsleder. Det finns bade
sddana fall dar den nyskapade trafiken blivit stor och
sddana fall dar i stort sett befintlig trafik enbart
har omfordelats.

Det a&r vanligt att kringfartslederna har haft en stor
paverkan pa stadsménstret. Bebyggelse har snabbt kommit
att lokaliseras invid den nya trafikleden. Detta har i
sin tur lett till att trafikleden har blivit oéver-
belastad. Ett exempel fran Washington i USA far illu-
strera detta. Ringleden kring staden drog snabbt till

sig féretagsetableringar och servicecentra, vilka en-
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bart kunde nds med bil. Liknande tendenser har kunnat
skénjas utmed Séderleden i Géteborg.

453142 Forbattring och férstarkt underhdll av be-

fintligt vdg- och gatunat

Genom att forbattra framkomligheten och standarden pa
det overgripande vagnatet kan man lattare styra tra-
fiken dit och darmed avlasta samre och miljékansligare
vagar fran trafik. Det a&r da viktigt att den bebyggelse
som ligger utmed det 6vergripande vagnitet skyddas for
stérningar.

Ur miljoésynpunkt ar det dubbelt viktigt att trafiken
flyter bra pa huvudvagnatet. Lag framkomlighet och
langa kder leder bade till ékade avgasutslapp jamfért
med om det var jamnt flyt i trafiken (en bil i k& har
enligt uppgifter fran bilindustrin mer &n 40 % hégre
kvaveoxidutslapp a&n en bil i jamn fart) och till &ver-
stromningar av genomfartstrafik till bostadsomraden
m.m. Om inte denna 6verstrémning kan hindras kan det
uppstd besvarliga halso- och olyckseffekter i de om-

raden som drabbas.

I Stockholms gatukontors foérslag till Trafikplan 89
redovisas investeringar i det évergripande trafikleds-
natet for ca 11-12 miljarder kr. under en tjugodrs-
period.

Investeringar i huvudvagnatet kan naturligtvis resurs-
massigt konkurrera med satsningar i kollektivtrafiken.
Till en del kan ocksa kollektivtrafikutbyggnader och
andra atgarder som dampar bilresandet minska behovet av
trafikledsinvesteringar. Samtidigt &r det angeldget att
den biltrafik som &nda maste tas om hand, styrs till
ett bra och miljévanligt vagnat i stallet fér att den
valjer att koéra genom bostadsomraden eller andra miljoé-
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kansliga omraden. Avvagningen mellan olika investe-

ringar m.m. behandlas i kapitel 7.

Huvudgatunatet i innerstaderna (framst Stocholms men
aven Goteborgs och Malmés) ar redan sa gott som fullt
utnyttjat. Det handlar da& om att fordela tillgangligt
gatuutrymme pa ett bra satt sa att man erhaller

* Okad framkomlighet foér kollektivtrafiken

* God framkomlighet och angdéringsméjlighet for
distributionstrafiken

* God framkomlighet och acceptabel angdéring for
den allmanna trafiken

* Minskning av buller och avgaser
* Okad trafiksakerhet
* Férbattrad stadsmiljo.

Stockholms gatukontor har uppskattat kostnaden for en
utbyggnad av huvudgatunatet i Stockholms innerstad till
ca 500 miljoner kronor. En forutsattning for att det
ska finnas utrymme att férdela ar enligt gatukontoret
att trafiken pad huvudgatunatet i innerstaden blir 30 %
lagre an 1987 ars trafikmangder. De planerade atgarder-
na p& huvudgatunatet i innerstaden ar darfor beroende
av att det samtidigt genomférs andra atgarder som kan
paverka den totala omfattningen av trafiken i inner-

staden.

Hur gatuunderhdllet skéts har betydelse fér méjlig-
heterna att klara miljomalen nar det galler buller,
vibrationer, smutsspridning och avgasutslapp. En be-
laggning i daligt skick ger i allmanhet mer vagtrafik-
buller och mer vibrationer &n en i bra skick. Aven
valet av beldggningstyp paverkar vagtrafikbullret.
Jamfoért med en vanlig asfaltbetongbeldaggning kan fol-
jande skillnader uppkomma:
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* Betongvagar och enkla ytbehandlingar kan éka
bullret med 0-3 dBA

* Ytbehandling med svara blédningar kan oka
bullret avsevart, forutom att de utgdér en
sakerhetsrisk vid héga hastigheter och vat vag

* Dranasfalt kan reducera trafikbullret med 1-
6 dBA (hog reduktion i bérjan och 1lag i slutet
av livslangden). Belaggningstypen reducerar

aven smutsspridningen

* Dalig dranering och/eller sparbildning medfoér
okat vattendjup vilket avsevart ékar trafik-
bullret och aven medfor okad smutsspridning

Bullerskillnaderna ovan beror av trafiktypen, men
galler generellt for trafik vid 50-110 km/tim och blir
mindre foér trafik vid lagre hastigheter som ej flyter
fritt, da dack/vagbanebullret minskar i betydelse.
Dranasfalt medfor emellertid en viss bullerreduktion
aven i de fall dad motor- och avgasljud dominerar
bullret.

Dranasfalt ar upp till 50 % dyrare an vanlig asfalt-
belaggning. Den fordrar extra stor noggrannhet vid
utlaggningen.

Nedstigningsbrunnar som ldggs i gatan orsakar mark-
vibrationer, skrammel och o6kar fordonsbuller - oftast
varre ju storre nivaskillnaden ar. Aven andra typer av
brunnar kan foérsamra miljén. Miljoén forsamras aven pa
sa satt att ojamnheterna kan 6ka bransleférbrukningen
nagot och darmed avgasutsléappen.

En pd grund av bristande underhdll ojamn gata eller vag

kan likaledes o6ka bransleférbrukningen och darigenom
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oka avgasutslappen. I vissa fall kan upp till 5 % okad

bransleférbrukning uppkomma.

493N 3 Utbyggnad av_gang- och cykel-

Cykeln kan bl.a. med tanke pa vart klimat, inte bli ett
realistiskt alternativ till bilen foér det dagliga re-
sandet till och fran arbetet, till affaren, till barn-
daghem etc under hela aret. Under cykelsasongen konkur-
rerar cykeln i stallet i forsta hand med kollektivtra-
fiken. Inte desto mindre ar det av flera skal angelaget
att satsa pa cykeltrafiken.

Cykeln ar ett mycket miljévanligt och viktigt trans-
portmedel som nagon gang anvands av de flesta man-
niskor. Fler resor pa vag utfors med cykel an med kol-
lektivtrafiken och 80 % av alla vuxna anvander cykel
atminstone nagon gang i manaden. I Stockholm utgdér
cykeltrafiken ca 15 % av persontrafikarbetet medan
motsvarande andel i mindre tatorter ar ca 40 %. Till
stor del beror denna skillnad pa olikheter i transport-
avstand, men erfarenheter fran t.ex. Vasteras och
Uppsala visar att cykelresandet ocksa ar beroende av

standarden pa cykelvagnatet.

Malmé har under en lang f6l1jd av ar byggt ut cykeltra-
fiksystemet, bl.a. med sarskilda cykelstrak, utvidgad

vagvisning, sakrare cykeloverfarter etc.

Cykeln anvands mest foér korta resor foér olika andamal
sd lange som vader och bagage tillater. Cykeltrafiken
paverkas i hoég grad av vadret. Sa ar t.ex. cyklisternas
andel av den totala mangd fordon som passerar Stock-
holms innerstadssnitt i juni normalt ca 5 %, i oktober

ca l % och i december nara 0 %.
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Cykeltrafiken d6kade kraftigt under slutet av 1970-
talet, lag sedan stilla nadgra ar for att efter 1985 ha
minskat ned till 1970 talets niva igen. Denna utveck-
ling gdller samtliga tre storstadsregioner. Cykel-
ledsutbyggnaden har ocksa sjunkit kraftigt under 1980-
talet.

Nar bilresandet blir dyrare kan det tdnkas vara méjligt
att cykelakandet okar igen. Framfér allt med tanke pa
att bilismens miljéproblem kommit allt mer i fokus
framstar cykeln som ett mycket miljévanligt och eko-
logiskt foérnuftigt transportmedel.

Manga avstdr fran att valja cykeln som fardmedel for
att man anser att det ar ett farligt fardsatt. For att
oka cyklandet behdévs darfér en satsning pa sdkra och
val underhdllna cykelvagar. Ett sammanhdngande cykel-
vagnat som underhdlls &ven under vintern skulle kunna
fa fler manniskor att cykla.

Cyklandet skulle i kombination med en kollektivtrafik-
resa kunna bli ett attraktivt alternativ. For att det
ska bli en attraktiv kombination behévs dels sakra
cykelvagar till stationer och stérre hdllplatser, dels
stoéldsakra cykelparkeringar vid hdllplatserna. Okade
méjligheter att ta med cykeln pa kollektiva fardmedel
skulle ocksa verka stimulerande pa cyklandet. P& Chal-
mers tekniska hégskola har det utvecklats en hopfallbar
och barbar cykel.

Om vi antar att cykeltrafikandelen kan 6ka med 2 % av
persontrafikarbetet och att en tredjedel av 6ékningen
kommer fran biltrafiken kan kvaveoxidutsldppen i Stock-
holms 1lan beraknas minska med ca 100 ton &r 2000.

Att ga ar ocksa ett mycket miljévanligt transportsatt.
Det ar darfor angelaget att satsa pa gena, sakra och
framkomliga gangvagar. For att kollektivtrafiken ska
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kunna utnyttjas av stora grupper av manniskor maste
gangvagarna till hallplatser och stationer vara bade
bekvama och sakra.

Det finns manga skal till att prioritera plogning och
halkbekdmpning av gangvagar och gangbanor vintertid.
Halkolyckor fér gangtrafikanter kostar samhallet stora
summor varje &r och innebar svart lidande foér manga
dldre som drabbas. Daligt vinterunderhall leder ocksa
till att mdnga aldre och handikappade inte vagar sig
ut, eller blir tvingade att aka bil.

4,374 Ny teknik for forbattrad trafiksignalstyrning

Trafiksignalerna i de tattrafikerade delarna av stor-
stadsregionerna ar ofta inordnade i ett flertal sam-
ordnade trafiksignalsystem. Det ar viktigt att dessa
samordnade system ar ratt instdllda och att tidsatt-
ningen av grén- och rédtider i signalerna férandras nar
trafikbilden férandras. I annat fall uppstdr ondédigt
langa férdréjningar med fler stopp, langre kéer och
storre avgasutslapp som foljd.

P4 madnga hdll i varlden har man natt goda resultat
genom att utnyttja datorbaserade optimeringsmetoder for
tidsattning i trafiksignalsystem. Det finns flera da-
torprogram (t.ex. Transyt, Passer och Sigop) som har
utvecklats fér optimering av signalsystem med avseende
pd minimering av antalet stopp, medelférdrdéjningarna,
bransleforbrukningen och avgasutslappen. I t.ex. Koépen-
hamn fick man med hjalp av Transyt-programmet koértids-
minskningar med 10 % jamfort med manuellt beraknade
tidplaner.

Aven om tidplanerna gérs med datorstéd ar de optimala
egentligen bara just da de har gjorts. Pa grund av att
trafikfoérhdllandena férandras kontinuerligt beraknar
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man att tidplanerna férlorar ca 5 % per ar i effekti-
vitet. Man har darfér utvecklat system som kontinuer-
ligt och automatiskt réknar fram nya tidplaner i takt
med trafikférandringarna, s.k. dynamisk tidplaneberak-
ning. I London har man med ett sadant program (Scoot)
minskat férdréjningarna i trafiksignalerna med 19 %
jamfért med trafiksignalsamordning med fasta tidplaner
beraknade med Transyt. I Sverige utvecklar vagverket,
VTI, Ericsson Traffic Systems och Uppsala gatukontor
ett system fér automatisk uppdatering av Transyt-
planer.

I de svenska storstdderna har tidplanerna i de samord-
nade trafiksignalsystemen ofta gjorts manuellt. Det
finns darfoér sannolikt stora vinster i att i stérre
utstrackning utnyttja moderna optimeringsprogram fér
tidsattningen i signalerna. Fér att detta ska kunna
genomféras pa ett tillfredsstallande satt behéver aldre
styr- och detektorsystem till signalerna bytas ut mot
utrustning med ny modern teknik. Framfér allt Stockholm
har mycket alderdomliga trafiksignalanldggningar. Ett
utbyte till modern teknik har dock pabérjats. Stockholm
investerar ca 10 Mkr. per &r i utbyte av trafik-
signaler. Att byta signalutrustning i en typisk fyr-
vagskorsning kostar ca 300 000 kr. Om bussprioritering
kravs tillkommer utrustning fér ca 100 000 kr. Dartill
kan ibland tillkomma vissa gatuombyggnader.

Gatukontoret i Malmé bedriver for ndrvarande en utred-
ning inom trafiksignalomrddet vilken gar under namnet
"Signal-90". Det ar en utredning som bla innebar ut-
veckling av en metod for tidsattning i samordnade sig-
naler i Malmé samt en utbytesplan fér styrapparater
och styrcentraler.

I Goteborg pagar utveckling och prov av ett nytt tra-
fikstyrnings- och trafikantinformationssystem, dar
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huvudsyftet ar att fa en mycket god kollektivtrafikpri-

oritering i signalerna. Se avsnitt 4.4.7.

4355 Informationssystem fér bilister

Datorer och modern informationsteknologi anvands redan
i dag i trafiksystemet och i vara fordon. Som vi namnt
ovan styrs manga trafiksignaler av datorer, manga funk-
tioner i en del bilar likasa. Nasta utvecklingsfas ar
att datorerna i bilarna kommer att kunna utbyta infor-
mation med datorer utmed vagarna. Datorerna i en bil
kommer ocksd att kunna utbyta information med datorerna

i de bilar som finns i narheten.

Denna utveckling mot en samverkan av "intelligenta"
fordon pa "intelligenta" vagar kan forvantas accelerera
under de narmaste artiondena. Flera internationella,
langsiktiga forskningsprogram har startats under de
senaste aren foér att utveckla avancerade informations-
system. De tvad stérsta ar Prometheus och Drive. Bada
har som mal att astadkomma ett integrerat vagtransport-
system byggt pa informationsteknologi dar fordon och
infrastruktur, industri och myndigheter samverkar for
att forbattra vagtransporternas effektivitet, sakerhet,
miljé och ekonomi. Prometheus, som ar en del i det
europeiska teknologisamarbetet inom Eureka, initierades
av den europeiska bilindustrin fér snart fyra ar sedan
men kom inte i gdng pd allvar férran for tre ar sedan.
Projektet, som léper o6ver atta ar, har tyngdpunkten

férskjuten mot utveckling av fordonets "intelligens".

Fordonet maste emellertid ocksa roéra sig i en "intel-
ligent" miljé. Denna del av systemet &r huvudfoéremal
fér projektet Drive. Drive har initierats och finansie-
rats av EG. Det ar till skillnad fran Prometheus cen-
tralstyrt. Drive startade 1989 och den forsta fasen
skall avslutas 1992.
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Svenska forskare och myndigheter deltar i bade Prome-
theus och Drive. I Vastsverige genomfdr t.ex. vagverket
och naringslivet ett praktiskt pilotprojekt inom ramen
fér Prometheus.

Det ar svart att i dag med sakerhet uttala sig om hur
snabbt utvecklingen av informationsteknologin och inte-
greringen mellan vidg och fordon kommer att ga.
Vinsterna av en sadan utveckling ligger snarare pa
trafiksdkerhetssidan &n miljésidan, aven om systemen
kan medverka till undvikande av t.ex. kder och fel-
aktiga kérvagar.

P4 kort sikt kan man med nuvarande metoder férbattra
vagvisningen sd att ondédigt trafikarbete undvikes.
T.ex. leder bristen pa parkeringsplatser i de centrala
delarna till en omfattande trafik med syfte att soéka
efter ledig P-plats. Genom att bygga ut informations-
system som innebdr att informationen ges i lagen dar
bilisterna har méjlighet att géra medvetna vagval och
dar informationen ges pa sadant satt att bilisterna
lattare hittar en ledig P-plats kan séktrafiken minskas
med i storleksordningen 15-25 %. Det visar bl.a. tyska
studier. En risk med denna typ av atgard ar dock att
man genom att underlatta parkering lockar fler att ta
bilen till staden.

Malmé planerar att infdéra ett s.k. parkeringsledsystem
enligt ovanstdende principer med bérjan ar 1990. Den
forsta etappen omfattar 15 parkeringsanlaggningar med
sammanlagt ca 6 000 bilplatser.

436 Atgarder fér den tunga trafiken

En utférlig beskrivning av varutransporterna och de
problem som ar sarskilt viktiga att 1ésa fér att varu-
forsérjningen ska bli rationellare och trafikmiljén
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battre ingdr i vadr sammanstallning "Storstadstrafik 2 -
Bakgrundsmaterial®, kapitel 6. Det konstateras i denna
redovisning att kunskaperna om varufdérsoérjningen ar
otillrackliga och att det behévs mer forskning inom

omradet. Vissa observationer kan dock goras:

* Varutransporterna utgdér en integrerad del av
stadens verksamhet. De har ett direkt samband
med antal boende, arbetsplatser och ekonomisk
aktivitet. En reell minskning av varutransport-
ernas omfattning kan ske dels genom effektivise-
ring i transportsystemet, dels genom férandring-
ar som beror av ovannamnda faktorer

* Lastbilsparken svarar for 7-8 % av fordonsbe-
stdndet. Med hansyn till att lastbilarna oftast
har 10-30 angdéringar per dag for lastning och
lossning, varav en stor del sker pa gatumark,
ar dessa fordons andel av det faktiska antalet
av fordonen pa gatorna annu storre

* Andelen biltransporter, som inkluderar nagon
form av godsbefordran i tjansten utgér en stor
andel av innerstadernas trafik - i Stockholm ca
271%

* Varutransporterna utférs av manga olika typer av
fordonsflottor. Den yrkesmadssiga akeriverksam-
heten svarar endast for ca en fjardedel av

trafikarbetet med lastbilar i innerstaden.

Varutransporternas totala kostnader antages utgodra 5-
10 % av stadens totala ekonomiska aktivitet. Ineffek-
tiva varutransporter, genom lag framkomlighet och
daliga anordningar fér lastning och lossning, ger
upphov till héga extrakostnader. Enligt en &verslags-
massig kalkyl, baserad pa lastbilsadgarnas egna upp-
skattningar av tidsférluster, asamkar ovannamnda pro-
blem merkostnader pd totalt 2,2 miljarder kr. i de tre
storstadsomradena. Huvuddelen harav kan hanféras till

Stockholm (motsvarande 1 000 kr. per invanare och ar).
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P4 grund av lokaliseringen av t.ex. hamnanlaggningar,
godsterminaler och stérre industrier drabbas alla tre
storstadsomradena av betydande mdngder genomfartstrafik
fér varutransporter i de centrala delarna av regionen.
Stérst ar detta problem i Géteborg.

Lastbilstrafiken svarar dessutom fér en vaxande andel
av avgasutslappen i tatort i takt med att den kataly-
tiska reningen slar igenom i personbilsparken.

Varutransporterna i de tre storstadsomradena syssel-
satter 6ver 100 000 personer under hela eller delar av
dagen. Att vara chauffdr med distributionsuppgifter i
innerstaden ar ett mycket kravande och slitsamt arbete,
som det i dag ar allt svarare att finna personal till.
Verksamheten ar ergonomiskt mycket eftersatt med hoég
frekvens av arbetsskador och férslitningar.

Huvudproblemen kan sammanfattas pd detta satt:

* fran fordonsagarnas/chauffdérernas sida:
- ddliga foérutsattningar fér lastning och lossning
- ddlig framkomlighet i innerstaderna
- slitsamt och farligt arbete

* fradn samhdllets sida:
- dalig trafikmiljé och stérningar fér annan trafik
- héga kostnader foér transporterna

For att forbattra férhdllandena fordras bade atgarder i
vag- och gatunatet och atgidrder som har karaktdren av
styrmedel. Styrmedel rérande varutransporterna be-
handlas i avsnitt 4.5.

En del atgarder i vag- och gatunatet som férbattrar
férhdllandena fér den tunga trafiken har vi redan varit
inne pd i tidigare avsnitt. Det galler t.ex. utbyggnad
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av nya kringfartsleder, férbattring av det overgripande
vagnatet och huvudgatunatet i innerstaden for att fa
ett effektivare utnyttjande av befintligt gatuutrymme
samt inférande av ny teknik i trafiksignalanlagg-
ningarna. En férutsattningslés trafikteknisk éversyn av
innerstaderna med syfte att astadkomma ett effektivare
utnyttjande av gaturummet skulle utan tvivel kunna

forbattra forhallandena for varutransporterna.

Nagra férslag som har vackts av varutransportérerna ar
att inratta sarskilda nyttotrafikkorfalt eller att
tillata nyttotrafik i kollektivtrafikfilerna. Det finns
emellertid skal som talar emot sddana losningar. Att
6ka antalet fordon i kollektivtrafikfalten hindrar
kollektivtrafiken och férorsakar svara overvakningspro-
blem. Det ar d& battre att minska konflikterna mellan
nyttotrafiken och kollektivtrafiken genom att sa langt
som moéjligt férlagga kollektivkérfalten i gatans mitt.
Sarskilda nyttokérfalt inryms i regel inte nar trafik-
belastningen ar hég, dvs. da de behovs. Arbetet bor
darfor i forsta hand inriktas pa att minska den totala
trafikbelastningen.

Av miljoéskal ar det viktigt att gora en noggrann genom-
gdng av vilka gator som man ska tillata for tung trafik
och transporter med farligt gods samt darmed ocksa
vidta erforderliga miljéskyddsatgarder. Inte minst
viktigt ar detta foér bullerstérningarnas omfattning
eftersom maximala bullernivan fran tunga fordon ofta

ligger upp till 10 dBA hogre an fran latta fordon.

En viktig atgard ar att forbattra anordningarna for
lastning och lossning. Det ar givetvis en fordel om sa
stor del som méjligt av lastning och lossning pa langre
sikt kan utféras pa tomtmark eller i sarskilda under-
jordiska lastfar. En mer kortsiktig loésning ar att
anordna lastzoner pa gatan i anslutning till verksam-

heter med omfattande leveranser. Stockholm har nu ca
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700 lastzoner i innerstaden. De flesta av dessa
fungerar bra. Ett problem a&r dock olaglig biluppstall-
ning i lastzonerna. Dessa kan vara svara att beivra
eftersom begreppet lastning/lossning a&r tanjbart. En
tankbar atgard skulle kunna vara att begransa anvand-
ningen av zonen till fordon med tillstand. Detta ar
méjligt genom lokala trafikforeskrifter.

Varutransporterna kan bli ett 6kat problem i framtiden.
Pagdende utveckling och effektivisering av féretagens
materialadministrativa system leder sannolikt till
tatare leveranser och mindre sandningsstorlekar ("just-
in-time"). Detta medfér 6kat trafikarbete och darmed
storre miljostérningar. En fallstudie som redovisas i
ett TFB-meddelande (nr 67, nov 1988) visar ett exempel
pa en 6évergang fran en mer traditionell material-
hantering till en styrning enligt de nya principerna,
som medfér att trafikarbetet okar mer &n tio ganger. De
betydande negativa samhdlleliga effekter detta kan leda
till beaktas inte i de féretagsekonomiska kalkyler som
ligger till grund foér foéretagens transportpolicy. Detta
satt att genom ett strikt foéretagsekonomiskt tankande
flytta 6ver kostnaderna pa samhédllet kan fa allvarliga
miljékonsekvenser. Det ar en viktig uppgift fér forsk-
ningen att studera de samhdllsekonomiska konsekvenserna

av "just-in-time"-systemet.

Man kan ocksa frdga sig om det &r rimligt att t.ex.
transportera farskt bréd till butikerna flera ganger om
dagen i stdllet som tidigare en gang. Det bdr utvecklas
metoder som gér foretagen medvetna om de verkliga kost-
naderna av de utodkade transporterna.

4.4 Utbyggd och forbattrad kollektivtrafik
En val fungerande kollektivtrafik har védsentlig be-

tydelse for storstadsregionernas funktion. Den behévs
for att géra det méjligt foér alla invénare att ta sig
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till arbete och skolor, servicestallen och rekreations-
omraden. Kollektivtrafiken behdévs ocksa for att gora
trafikens paverkan pa miljén sa skonsam som méjligt och
for att framja en god hushdallning med naturresurserna.
Med en val utbyggd kollektivtrafik kan biltrafiken
hdllas begransad i de tatbebygda omradena. Kollektiv-
trafiken ar ocksd ett medel att utjamna ojamlikheter i

regionen.

For den som har tillgang till bil kompletterar bil-
trafiken och kollektivtrafiken varandra. Kollektivtra-
fiken fungerar bast och snabbast for resor till och
inom innerstaden och ladngs de stora trafikstrdken. Men
ofta gar det anda snabbare med bil an kollektivt aven i
regionernas centrala delar, dar det finns en val ut-
byggd kollektivtrafik. Manga trafikanter valjer darfor
att dka bil. Darmed kolliderar enskilda individers

intressen med samhallets.

Fér att forbattra miljon, sakerheten och framkomlig-
heten i innerstaden behéver darfoér samhdallet kunna
paverka fardmedelsvalet. Kollektivtrafiken skall inte
bara vara ett komplement till biltrafiken, utan maste

ocksa kunna konkurrera med biltrafiken.

Hur kollektivtrafiken och biltrafiken skall samordnas,

vilka trafikuppgifter kollektivtrafiken skall 1lésa och

med vilken standard detta skall ske ar saledes centrala
fragor i storstadsregionernas trafikplanering.

Det ar svart att varva stora mangder bilister genom
enbart forbattringar av kollektivtrafiken. Det visar
bl.a. studier inom landstinget i Stockholms lan i den
s.k. styrmedelsutredningen fran 1979.

Om man kunde foérdubbla turtatheten, minska kollektiv-
restiden med i genomsnitt 20 minuter per dag, halvera
antalet byten och inféra nolltaxa skulle ca 20 000
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bilister av 200 000 (1979) till Stockholms innerstad
6verga till att aka kollektivt. Om man ska anvanda
forbattrad kollektivtrafik som ett ensamt styrmedel att
begransa biltrafiken blir det saledes utomordentligt
kostsamt.

Att det gar att hdlla nere bilresandet genom stora
satsningar pa kollektivtrafiken visar emellertid ut-
byggnaderna av tunnelbanan och pendeltdgen i
Stockholmsregionen. I Stockholmsregionen gér varje
invanare i genomsnitt 310 kollektivtrafikresor per &ar
och kollektivtrafikandelen i resandet &r 42 % (till
innerstaden 53 %). I Goteborgsregionen och Malmé-
regionen goér varje invanare 180 respektive 130 kol-
lektivtrafikresor per ar och kollektivtrafikandelarna
ar ca 25 % respektive ca 15 %.

454 Nya bansystem eller tradbussar

I alla tre storstadsregionerna har man under senare ar
boérjat diskutera och utreda utbyggnaden av nya ban-
system. I utredningen "Ny spartrafik" har landstinget i
Stockholms 1lan och SL redovisat en samlad utvardering
av ett 70-tal idéer och férslag till sparutbyggnader
som diskuterats i Stockholmsregionen. De sparprojekt
som prioriteras representerar ett investeringsbelopp pa
ca 7,6 miljarder kr. I Goéteborg studeras nya bansystem
i den pagdende kollektivtrafikplaneringen. Miljéprojekt
Goteborg har féreslagit en utbyggnad fér ca 17 miljar-
der kr. av ett helt nytt automatiserat bansystem av
samma typ som finns i Lille i Frankrike (VALsystemet)
och i Malmé har man nyligen pabdérjat en sparvagnsutred-
ning.

Orsakerna till att det nu har blivit hégintressant att
studera nya bansystem av framfér allt s.k. "light-
rail"-typ ar flera. Dieselbussarnas miljéproblem har
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blivit tydligare, speciellt sedan katalysatorrening
bérjat inféras pa de bensindrivna bilarna. Det har av
manga inte langre ansetts som sjalvklart positivt att
bygga ut kollektivtrafiken med dieselbussar inne i
tatorterna. Desutom fastnar ofta bussarna i samma kder

som bilarna.

Samtidigt har det skett en omfattande internationell
utveckling av nya bansystem. Det finns nu en stor mangd
goda exempel pa nya bansystem. Utéver VAL i Lille finns
t.ex. Docklandsbanan i London, Skytrain i Vancouver och
M-Bahn i Berlin. Att satsa pa helt nya bansystem har
emellertid bade for- och nackdelar.

Férdelarna ar framst foljande:

* Oberoende av stérningar fran annan trafik,
vilket skapar foérutsattningar for god regulari-
tet, minimering av stérningar och olyckor som
beror pa annan trafik samt god tidtabells-
hallning

* Ho6g kapacitet men ocksa méjlighet att valja

utformning av bansystemet for varierande kapaci-

tetskrav

* Snabbhet

* Potentiellt laga kostnader for hog turtathet och
foér anpassning av trafikutbudet till efterfrage-
variationer

* Méjlighet att valja onskad sakerhetsniva

* P4 grund av hdég automatisering okanslighet for

driftstorningar som beror av personalproblem

* Hog service till trafikanter i de system som har
personal i passagerardelen i stallet foér férare
i forarhytten

* Potentiellt laga driftkostnader

* Laga avgas- och bulleremissioner

* H6g status pa kollektivtrafiken, vilket ger hoég
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status i de omraden som férsérjs med den nya

banan.

Nackdelarna ar framst féljande:

* En bana kan inte enkelt flyttas fér att anpassas
till fordndringar i den fysiska strukturen.
Tidsperspektivet vid en baninvestering maste
darfér vara mycket langsiktigt

* Kapacitetsanpassningar som gar utanfér det
vanliga systemets granser kan vara svara att
astadkomma.

* Hoga kapitalkostnader fér egen bana och fér
vagnar

* Egna kostnader fér banunderhall o.d.

* En ytterligare bana kan skapa en ny barriar i

bebyggelsen och utgéra &nnu ett visuellt intrang
i miljén.

* Forarlésa system kan upplevas som teknokratiska
och otrygga for trafikanterna, sarskilt om inte

annan tagpersonal finns.

Anlaggningskostnaderna fér nya bansystem &r héga. Fran
Stockholms trafikplan har vi hamtat féljande uppgifter
om kostnader fér att bygga upp ett stomlinjenat i
Stockholms innerstad med hég framkomlighet:

Sparvag 920 - 1410 MkKr.
Tradbuss 450 - 490 Mkr.
Dieselbuss 270 - 340 MKr.

Tradbuss ar ett alternativ till bansystem och vanlig
buss. Den ar inte helt ovanlig i Europa och kraver
mindre investeringar &n sparvagnen. Malmé lokaltrafik
har tillsammans med Saab-Scania och ASEA undersékt
konsekvenserna av att inféra tradbuss i Malmd ((Lo825)%
Tradbussnatet skulle dock innebara ganska stora in-
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vesteringar som kommunen da inte var beredd att géra.
Enligt studien i Malmé skulle tradbusstrafik bli ca
50 % dyrare an dieselbusstrafik pa grund av de stora
investeringarna. Enligt en nyligen (1989) genomférd
utredning i Géteborg blir tradbuss ca 30 % dyrare an
dieselbusstrafik.

DUO-bussen ar en variant till tradbussen. Bussen har
t.ex. dels ett normalt drivsystem fran en dieselbuss,
dels en elmotor. Nar bussen befinner sig under kontakt-
ledning anvands eldriften. I 6vrigt kér den som en helt
vanlig dieselbuss. Givetvis blir bussen dyrare i inkép
an en vanlig dieselbuss, men man kan i jamforelse med
ren tradbussdrift spara pengar genom att det inte be-
hévs ett lika omfattande kontaktledningsnat. DUO-
bussens totalkostnader hamnar mellan dieseldrift och

ren tradbussdrift.

I utredningen Miljévanlig kollektivtrafik i Linkoping-
Konsekvenser av olika drivsystem i busstrafiken, Linko-
ping jan. 1990, redovisas sambandet mellan trafike-
ringskostnad och procentuell reduktion av miljébelast-

ning (NOy-ekvivalenter) for olika drivsystem av bussar.

Av utredningen framgdr att naturgasdrift, batterihyb-
ridbuss, etanoldrift, motorgasdrift och tradbuss ar
méjliga alternativ om man vill reducera avgasutslappen
med mer an 50 %. Tradbussen ger stérsta méjliga for-
battring fran luftféroreningssynpunkt, men medfér sam-
tidigt den hégsta kostnaden. Marginalkostnaden fér att
ga over fran naturgasdrift till tradbuss motsvarar 4
000 kr. per kg minskat kvaveutslapp (NOy-ekvivalenter).
Det ar ett ca 200 gdnger hégre varde an vad som normalt
anvands vid objektanalyser av atgarder inom transport-

sektorn
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4.4.2 Upprustning och komplettering av befintliga

banor

I Stockholms lan pagar en utbyggnad av spar och upp-
rustning av stationer for pendeltagstrafiken enligt
den s.k. Strangoéverenskommelsen 1983. Tunnelbaneniatet
ar kraftigt forslitet och behéver rustas upp och
moderniseras. Ett investeringsprogram pa ca 2,1 mil-
jarder kr. fram till sekelskiftet har utarbetats. Ut-
over dessa satsningar i fasta anlaggningar behéver nya
vagnar kopas in for ca 1,7 miljarder kr. Dessa sats-
ningar ar nédvandiga fér att tunnelbanan skall kunna
fortsatta att fylla sin fundamentala uppgift i Stock-
holmsregionen. Behov av reinvesteringar finns ocksa pa

ovriga banor i regionen.

En fortsatt utbyggnad av tunnelbanenatet ar i hég grad
beroende av att tillrackligt befolkningsunderlag kan
skapas genom koncentrerad utbyggnad kring de nya sta-
tionerna.

I Goteborgsregionen behévs bade reinvesteringar i och
kompletteringar av sparvagsnatet. Dessutom behdvs sats-
ningar i jarnvédgslinjerna fér att successivt bygga ut

tagtrafiken mot t.ex. Uddevalla, Vanersborg och Boras.

I Malmoregionen behdévs framst en utékad bankapacitet

mellan Malmé och Lund fér att pa 1lang sikt kunna be-

halla turtatheten pa pagatdgen samt en elektrifiering
av jarnvagslinjen Malmdé-Ystad och upprustning av bana
och stationer for att forbattra tagtrafiken pa

strackan.

45453 Nya principer fér busslinjendtets uppbyggnad

Kollektivtrafiken ska kunna klara mycket varierande
krav. Stora mangder resenarer till och fran arbetet,
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enstaka resor mitt i natten, snabba resor till stora
malomraden och resor i de mest varierande relationer.
Trafiken ska tillgodose olika grupper av trafikanter
och tillgodose olika krav vid olika andamal for resan.
vid t.ex. arbetsresor kraver man hog turtathet, kort
restid och punktlighet medan man for serviceresor
kraver korta gangavstand, sittplats, bekvam pastigning
och jamn gang. De olika kraven kan man inte klara i ett
och samma linjendt (som man i stort sett tidigare har
forsokt att gora).

Losningen ar att dela upp trafiken efter olika behov.
Som grund kan man ha baslinjer som ar anpassade for
trafiken mitt pa dagen. Detta nat kompletteras under
hoégtrafik med trafik till viktiga mdlpunkter - direkt-
bussar, snabbussar, industribussar, skolturer etc.
Mitt pa dagen kan linjenatet kompletteras med
servicelinjer for aldre och rérelsehindrade och pa
kvallen kan linjerna anpassas till det &andrade res-
monstret sd att man far ett linjenat for lagtrafik och
de malpunkter som da ar aktuella. For sarskilda behov
kan finnas anropsstyrd trafik och fardtjanst.

Forsok i bl.a. Boras visar att en uppdelning av linje-
natet kan ge hoégre standard till i stort sett samma

kostnad som tidigare linjenatsprinciper.

Malmé lokaltrafik har i september 1989 gjort en stor
linjeomlaggning utifran ovanstdende principer om
uppdelat linjenat. Man har infort fyra nya och sam-
verkande linjenat, vart och ett specialiserat foér sin
viktigaste kundkategori. De fyra linjenaten ar ett
huvudnat med standardbuss, ett expressnat for i forsta
hand arbets- och skolresenarer och med en kombination
av led- och standardbussar, ett servicenat for framst
aldre och med speciella servicebussar samt ett basnat
for sena kvallar. Dessutom finns speciallinjer samt
matartrafik med mindre bussar i omraden med lagt re-

sande.
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I Stockholm och Goteborg provas servicelinjer med stor
framgdng i nagra omraden. Fér Stockholms innerstad har
SL utrett ett nytt stombussnat med stérre maskvidd an
det nuvarande. Det nya stombussnatet kan ge gangavstand
pa upp till 400 meter, men & andra sidan blir turtat-
heten hdég och regulariteten god eftersom bussarna i
stomnatet ska ges hég framkomlighet. Fér de trafikanter
som inte klarar sd langa gangavstand inférs vissa kom-

pletterande busslinjer.

Ett problem for kollektivtrafiken ar att toppbelast-
ningen under mycket korta stunder bestdmmer hur manga
bussar som behdévs for att klara trafiken. Det galler
darfor att verkligen utnyttja resurserna s effektivt
som méjligt under dessa hégtrafikperioder.

I Goteborg har Goéteborgs sparvagar genom enkater till
arbetsplatser och register 6ver pendlare planerat for
och infért vissa industriturer eller direktbussar under
hégtrafiktid. I januari 1990 startade GLAB ett antal
genomgdende expressbusslinjer som med en mycket hog
standard knyter ihop kranskommunerna med Géteborg.
Stockholm har sedan lange kompletterat de radiella
sparforbindelserna med direktbussar, utmed de ban-
strackningar dar kapaciteten inte har varit tillracklig
och dar man har kunnat géra stora standardvinster. En
viktig frdga i detta sammanhang 4r att f4 genomténkta
lokaliseringar av direktbussarnas andpunkter i eller i
anslutning till innerstaden s& att antal byten fér
trafikanterna minimeras och bytestiderna blir korta.

Direktbussarna i Stockholm har varit en stor framgang.

Det finns ett vaxande behov av att komplettera det
nuvarande i huvudsak radiella kollektivtrafiksystemet
med tvarforbindelser. Fér att det inte ska vara
snabbare att dka in till innerstaden och vanda ut igen
maste tvarforbindelserna vara gena och snabba samt ha

samma turtathet som de radiella férbindelserna. Bytes
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tiden maste vara kort.

4%as 4 Forbattrad framkomlighet i gatunatet for kol-
lektivtrafiken

Bussen ska rora sig hela tiden mellan hallplatserna.
Detta ar en sjalvklarhet i tunnelbanan och borde ocksa
vara malet for busstrafiken. Resenarerna upplever det
som en stor kvalitet nar de marker att bussar ar pri-

viligerade jamfort med andra fordon.

Framkomligheten kan, utéver en allmén trafikminskning

som minskar trangseln, férbattras med flera olika at-

garder:

* Signalprioritering

* Trafikseparering

* Atgarder mot feluppstallda fordon
* Oversyn av distributionstrafiken

Signalprioritering

vid trafiksignaler kan man slappa fram bussarna
snabbare genom att styra trafiksignalerna i en kors-
ning. Enklast sker det med "passiv prioritering" genom
att gréntiden foérdelas sa att busstrafiken gynnas eller
att hallplatserna och signalerna placeras lampligt i
férhallande till varandra.

Nar bussen styr trafiksignalen genom en slinga i marken
eller genom att sadnda ivadg en signal kallas det "aktiv
prioritering". Trafiksignalen kan sedan styras pa olika
satt. Padgdende grént kan forlangas nar bussen kommer,
tvarfasen kan avkortas eller brytas av en sarskild
bussfas. FOr att detta ska bli sa effektivt som méjligt
fordras en aktiv utrustning som sadnder ivag en signal
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fran bussen. Den ska tala om vilken buss som kommer och

helst aven hur mycket bussen ar férsenad.

Teknik finns i dag i Sverige utprévad fér aktiv priori-
tering i oberoende trafiksignaler, dvs. sadana som inte
ingar i sammankopplade system.

Aktiv bussprioritering i oberoende signaler har prévats
i Sverige sedan boérjan av 1970-talet, men tillampas
annu i begransad omfattning. Férsdék i Stockholm visade
att bussarnas medelfordréjning p g a trafiksignaler
kunde minska med upp till 50 %. Detta ledde till kér-
tidsminskningar pd mellan 5 och 10 % pad nagra inner-
stadsgator. Bussprioritering férsvdras dd antalet fot-
gangare i korsningen ar stort dd belastningen i kors-
ningen a4r sa hég att bilkdéer uppstar (vilka kan hindra
bussarna), antalet bussar ar stort, eller dd busstrafik
forekommer aven i tvargatan. Sparvagnarna i Géteborg
prioriteras i de flesta signalreglerade korsningar som

beror sparvagen.

De signalanldggningar som orsakar de stérsta fordroj-
ningarna foér kollektivtrafiken ingdr i de flesta fall i
samordnade system. For sadana system pagdr en ut-
veckling av nya styrstrategier i saval Stockholm och
Goéteborg som Malmé. I Stockholm genomfdrs under 1990 en
forsoksverksamhet med aktiv bussprioritering i ett
samordnat trafiksignalsystem i Birger Jarlsgatan.
Prioriteringsystemet, som har arbetsnamnet Pribuss,
bygger pa s.k. VETAG-utrustning i bussarna och trans-
pondermottagare vid signalanlaggningen. Tanken &r att
systemet efter provverksamheten ska kunna anvandas pa
hela det prioriterade busslinjendtet och ge stora tids-
besparingar for busstrafiken samt vadsentligt férbattra
regulariteten.

I Goteborg pagar diskussioner om att utveckla och in-
féra ett omfattande trafikstyrnings- och trafik-

109



110

S0U:1990:16

kantinformationssystem som har arbetsnamnet "Komfram".
Stadsbyggnadskontoret har i en foérstudie visat pa
stora ekonomiska vinster med ett sadant system. Storsta
nyttan far kollektivtrafiken (och utryckningsfordon).
Under 1990 genomférs en provverksamhet bl.a. langs
strackan S:t Sigfridsplan -Korsvagen - Sodra vagen.
Avsikten med "Komfram" ar att skapa méjligheter till
betydligt intelligentare signalprioritering dar typ av
fordon, tidtabellshallning, bytespassning samt belagg-
ning i fordonet kan styra hur prioritet ges i signal-
systemet. Dessutom ges méjlighet till standigt aktuell
trafikantinformation vid hallplatser.

I Zurich har man utvecklat ett synnerligen avancerat
system fér prioritering av kollektivtrafiken genom
dynamisk tidplaneberdakning. Malet var att i princip
alltid ha grén vag foér kollektivtrafiken samtidigt som
man kontrollerar kébildningen fér évrig trafik. Sy-
stemet i Zurich medfér att upp till 90 % av spar-
vagnarna och flertalet bussar kan passera de flesta
reglerade korsningarna med noll eller nara noll se-
kunders vantetid samt for det mesta med en strack-
hastighet pd 35-40 km/tim. P& den mest belastade gatan
blev vantetiden foér sparvagnspassagerarna ca 70 % kor-
tare jamfort med den tidigare konventionella priori-
teringstekniken. Vantetiderna for bilarna okade med ca
10 % och totalvantetiden uttryckt i persontimmar min-
skade. Zurich har den senaste tioarsperioden investerat
ca 560 Mkr. pa kollektivtrafikprioriteringar. Foér drift
av systemet utgdr ett arligt anslag pa ca 20 Mkr.

I TFK Rapport 1987:3 "Bussprioritering i tra-
fiksignaler" lamnas férslag pa strategier for buss-
prioritering i Sverige.
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Trafikseparering

Genom att skilja busstrafiken fran biltrafiken fér-
battras bussarnas framkomlighet vasentligt. Det kan
ske genom hela bussgator eller reserverade korfalt.

Busskorfalten laggs vid kantstenen eller i kdérbanans
mitt. De kan antingen vara permanenta eller tidsbe-
gransade. Omfattande fére- och efterstudier har genom-
forts kring flera busskérfalt i Stockholm. Dessa visar
att bussarnas koértider och regularitet forbattras sam-
tidigt som biltrafiken endast paverkas marginellt.

Den minsta konflikten med parkering och lastbilstrafik
far man med reserverade mittkérfalt. Det Skar ocksa
méjligheterna till en effektiv prioritering i trafik-

signalerna.

Den bristande respekten fér malade linjer och skyltar
gor att busskérfalten helst boér omgardas av hinder som
ar svara - dock ej omdéjliga - att kéra éver. En upphéjd
och fasad kansten racker langt, battre ar dock att héja
hela det reserverade kérfaltet. Genom ett medvetet och
konsekvent val av beldggning kan frammande trafik av-—

visas.

4.4.5 Forbattrade bytespunkter och férbattrad sam-

ordning mellan olika kollektivtrafiksystem

En kollektivtrafikterminal bér vara ett riktiegt
servicecentrum. Dar ska finnas erforderlig information
fran trafikféretaget om resvagar, tidtabeller, taxor
etc, men dar bor ocksa finnas annan samhallelig och
kommersiell service. Om terminalerna inte kan ge onskad
service och bli en positiv upplevelse inverkar det
negativt pa resandet och pa instdllningen till kol-
lektivtrafik. De flesta av dagens bussterminaler har
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tyvarr dalig service, ar otrygga, har dalig arbetsmiljo
och ar daligt inpassade i stadsmiljoén. Det behdévs pa
manga hall en rejal upprustning.

Den praxis som radde under 70-talet och bérjan av 80-

talet nar manga av dagens terminaler utformades var att

busslinjerna gavs fasta hallplatser och att terminalen

dimensionerades foér toppbelastning. Stora delar av
dygnet utnyttjas darfor terminalen till liten del eller
star 6de. Gangavstanden blir langa, det &r svart att
hitta och trafiksdkerheten ar delvis lag. Manga vant-

utrymmen ar stdngda och vantetiden under ett foérhopp-
ningsvis helt regnskydd &r allt annat &n behaglig.

Standarden ar langt ifran den som flygpassagerarna har

pa Arlanda flygplats.

Ur TFB-rapport 1988:11 Attraktivare och effektivare
kollektivtrafik hamtar vi féljande sammanfattning av

olika intressenters krav pa en bussterminal.

Tabell

Sammanfattning av olika intressenters krav pa en bussterminal

Intressenter Iokalisering/ Terminalyta Terminalbyggnad
samband
Resenar Narhet till mal- Bekvam och saker Information,
punkter gangvag. Informa- vanthall,
Bekvam angoring tion Klocka, telefon,
Bekvam omstigning Klimatskydd foérsaljning
Foérvaring
Handikappad Som ovan men med sarskilda krav
Bussforare Enkla in- och Enkel kérning Matrum, vilorum,
utfarter Fa konflikter toalett
Trafikforetag Anknytning till Flexibel och Serv%cekon@or
andra trafikslag anpassningsbar. Trafiklednings-—
Ekonomisk utrymmen
Kommun Integrering i Inpassning i D3x§§ning 1t
staden miljén miljén
Trafiksaker Teknisk férsor)-
Lite buller och ning
miljéstérning
Hyresgast Bra affarslage Angoring for Attraktiv entre-
kunder och leve- sida
rantorer
Oomgivning Minsta m&jliga Inpassning i anssﬁgg 1
stérningar stadsmiljon stadsmiljén
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Att ha val fungerande, bekvama och trivsamma bytes-
punkter ar en mycket betydelsefull standardfaktor i
kollektivtrafikresan. Vante- och bytestiden &r den del
av resan som upplevs som mest besvarande.

Det ar ocksa viktigt att de trafikslag som méts i ter-
minalen &r val samordnade med varandra. Det ar inte
acceptabelt att se sin buss eller sitt tdg just ga nar
man anlander till terminalen fér att byta kollektiv-
trafikmedel. Tidtabellerna miste samordnas sa langt som
méjligt och terminalen bér vara utformad si att viktiga
byten kan ske med korta gangavsténd, gdrna éver platt-
form.

4.4.6 Infartsparkeringar

I Goéteborg och Malmé finns f4 infartsparkeringar. I
Stockholm finns ca 6 000 sarskilda infartsparkerings-
platser och nara 9 000 platser som kan anvandas for
infartsparkering, men som inte &r speciellt avsedda for
det.

I samband med att GLAB i Goéteborg inférde det nya
expressbussnatet pdbdrjades utbyggnader av nya in-
fartsparkeringar vid de stérre hallplatserna. Samman-
lagt blir det ca 1 300 P-platser.

Landstinget ar huvudman fér infartsparkeringar i Stock-
holms 1lan och svarar genom SL fér bl.a. utredningar om
behovet av anldggningar fér infartsparkeringar. SL

planerar fér ett tillskott pad ca 3 000 platser under de

narmaste aren.
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En utredning fran Stockholms lans landsting och SL 1982
konstaterade att infartsparkeringar inte var ett styr-
medel foér att begransa biltrafiken i innerstaden.
Efterfragan vantades dad férbli lag, aven om det pa
vissa hall radde brist pa platser. Om man genom olika
dtgarder skulle kunna o6ka efterfragan pa infarts-
parkering, skulle det i férsta hand vara tidigare kol-
lektivtrafikresenarer som évergick till att infarts-

parkera.

Sedan landstingets utredning gjordes har férhallandena
férandrats. Biltrafiken har ékat vasentligt, par-
keringsavgifterna i innerstaden har héjts och vi har
lagt fram ett lagfdérslag som goér det méjligt att inféra
en avgift for att begransa biltrafiken i innerstaden.
Det ar troligt att infartsparkeringen i detta per-
spektiv kan fa stérre betydelse an vad som infarts-

parkeringsutredningen visade pa.

I TFB-meddelande nr 69, Nya terminaler-nya funktioner,
(1988), pekar man pd betydelsen av infartsparkeringar.
Man tror att storleken av den sannolika marknaden for
infartsparkeringar i Stockholmsregionen kommer att
ligga i intervallet 10 000 - 30 000 bilplatser.

Ett problem, nidr det galler att fa fram attraktiva
infartsparkeringar ar att det finns en konkurrens om
marken i de lagen som a&r bast, dvs. nara det kollektiva
bansystemet. Konkurrerande markanvandning som t.ex.
bostader, arbetsplatser, service och bussterminaler
prioriteras normalt, medan infartsparkeringen hanvisas
till de ytor som inte kan anvandas pa annat satt. Ur
samhdllets synpunkt kanske det ocksa ar riktigare att
bygga bostadder vid stationen &n att lagga dem langre ut
sd att invanarna far resa bil en bit och infartsparkera

pa den plats dar de annars kunde ha bott.
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Hittills har infartsparkeringar utformats som mark-
parkering i ett plan. I framtiden kan det bli néd-
vandigt att bygga infartsparkeringar i flera plan fér
att minska markatgangen. Darmed blir kostnaden vasent-
ligt hodgre.

For att hdlla kostnaderna nere och hitta erforderlig
mark for infartsparkeringar kan de i framtiden till
inte obetydlig del behéva férlaggas i omrdden som ges
expressbussmatning till innerstaden. Turtatheten bér
vara hég och det ska finnas lediga sittplatser dar
infartsparkerarna stiger pa. Det ar vidare viktigt att
man kan t.ex. gora dagliga inkép i samband med fard-
medelsbytet, nar man har tillgang till bilen. Aven
andra serviceverksamheter kan med foérdel lokaliseras
till platsen.

4.4.7 Standardhéjande &tgarder

Kollektivtrafikstandard &r ett sammanfattande begrepp
for manga olika standardfaktorer dar flera ar inbdérdes
beroende av varandra. Férandrade krav och énskemdl pa
enskilda standardfaktorer har i regel stora ekonomiska
konsekvenser. For en del standardfaktorer kanner vi
ganska val till trafikanternas vardering, om andra
saknas kunskap.

Viktiga krav som trafikanterna stdller pa en kol-
lektivtrafikresa ar att den ska vara snabb, punktlig,
bekvam och saker.

I de trafikekonomiska kalkyler som gérs av landstinget
i Stockholm varderas restiden foér kollektivtrafikanter
till 20 kr./tim. Gangtid till hallplats, vantetid vid
hallplats och bytestid anses dubbelt si besvarande som

aktiden. Det &r sdledes viktigare med hég turtathet som

minimerar véntetiden och bra tidspassning som minimerar

bytestiden an att sjalva aktiden ar kort. Det &r ocksa
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viktigt att minimera antalet byten, eftersom bytet i

sig upplevs som en olagenhet.

Hog punktlighet och tillfoérlitlighet ar en standard-
faktor som inte far underskattas. Vantan pa forsenade
fordon upplevs som mycket negativt. Om det ar vanligt
med férseningar mdste dessutom trafikanterna valja
tidpunkt fér sin resa med viss sdkerhetsmarginal,

vilket innebar att resan tar ondédigt lang tid.

Bilen har blivit ett allt mer bekvamt transportmedel
med skoéna, uppvarmda stolar och med méjlighet att
lyssna pa radio eller tala i telefon. Det ar viktigt
att aven kollektivtrafiken blir bekvamare och kom-
fortablare om inte standardskillnaden ska bli for stor.
Att en kollektivtrafikresa ar bekvam varderas hogt av
trafikanterna. Det innebdr t.ex. att man har kort
gangavstand till hallplatsen, att man dar kan vanta
skyddad fran regn och blast, att man far sittplats pa
fordonet och att bytespunkterna ar bekvama med korta
foéorflyttningar och attraktiva vanteutrymmen. Det ska
finnas en bra trafikantinformation sa att man latt
hittar i kollektivtrafiksystemet, vet nar fordonen
kommer samt far upplysning direkt om férseningar i
trafiken. For en del trafikanter ar det ocksa viktigt
att det ar latt att komma av och pa fordonet och att
gdngen ar jamn. Samtliga dessa standardaspekter ar
sarskilt viktiga fér aldre och féor handikappade.

Tryggheten &r en annan viktig standardfaktor. Resan bor
kunna ske utan risk for vald och i prydliga fordon utan
klotter och skrap.

I TFB-rapport 1989:2 Vardering av kollektivtrafikens
standard redovisas en undersékning av hur trafikanterna
varderar olika standardfaktorer. Undersdkningen ar
utford med en intervjuteknik som kallas "Stated Pre-
ferences" (uttalade preferenser). Trafikanternas var-
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dering av de olika faktorerna uttrycks som betalnings-
vilja for att fa eller slippa en viss faktor. Be-
talningsviljan uttrycks i kronor per resa. I tabellen
nedan redovisas separata varden fér buss- och tunnel-
baneresenarer. Analyserna visar att trafikanterna ofta
ar beredda att betala ganska stora belopp fér enstaka
férbattringar. Om manga férandringar genomfdrs sa att
trafikanten skulle fa betala stora summor sjunker be-
talningsviljan per faktor. Trafikanterna uppvisar s&-
ledes en sjunkande betalningsvilja fér en viss faktor.
Tabellen innehdaller ett intervall som visar en évre
grans for betalningsviljan som galler om endast denna
faktor forandras, och ett undre varde som galler vid

samtidiga foérandringar av flera faktorer.
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Tabell

Trafikanternas varderingar amraknade till kronor per resa

Buss Tunnelbana
Faktor Ovre Undre Ovre Undre
Servicefaktorer:
férbattrad punktlighet + 1,28 +0,99 + 1,18 + 0,93
forsamrad punktlighet -1,21 - 0,93 - 0,88 - 0,70
kort byte - 0,93 - 0,72 - 0,90 - 0,71
langt byte till annan
plattform ==1,38 ="1,09
Hallplatsfaktorer:
regnskydd/inglasad station + 0,97 + 0,70 + 0,21 + 0,11
realtidsinformation vid hall-
plats + 0,67 + 0,48 + 0,83 + 0,44
ingang genom alla dorrar,
biljetter i automat, slumpvis
kontroll - 0,12 - 0,09
obemannad station =1;02 - 0,54
personal saljer biljett,
ingen inpasseringskontroll - 0,36 - 0,19
Fordonsfaktorer:
staplats i 2 minuter - 1,69 - 0,64
staplats i 10 minuter - 2,93 Sl
stéaplats halva resan ej trangt - 2,06 - 0,89
stiplats halva resan trangt - 3,05 -1,31
klotterfritt och rent inuti + 0,73 + 0,28 + 1,64 + 0,70
klotterfritt och rent inuti och
utanpa + 0,82 +0,31 +1,85 + 0,80
automatiska destinations-
skyltar pa bussen + 0,32 + 0,12

I TFB-rapporten jadmférs ovanstaende varderingar, som ar
gjorda av vana kollektivtrafikresenadrer, dar sa ar méj-
ligt med kostnaden foér att genomféra atgarderna.

Resultaten visar att det ar motiverat att bygga regn-
skydd vid busshdllplatser redan vid mycket laga trafik-

volymer. Det racker med ca 20 pastigande per vardag och
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hallplats for att trafikantnyttan ska vara lika stor
som kostnaden.

Realtidsinformation pa hdllplatser och stationer var-
deras hégt av trafikanterna, dvs. information om t.ex.
hur lang tid det ar kvar tills nasta tdg eller buss
kommer. Varderingarna ar sd héga att det a&r motiverat
att inféra sddana system pa alla stérre hallplatser och
stationer.

Att bekampa klotter ar vidare mycket angeldget. Tra-
fikanterna ar beredda att betala for detta.

Inglasade tunnelbanestationer utmed banstrickningar
ovan mark ar normalt inte varda kostnaden trots den

stora trafikvolymen.

Trafikanterna ar mycket angeldgna om att tunnelbanans
stationer ska vara bemannade. Fdérmodligen &ar det

trygghetsaspekter som ligger bakom denna vardering.

vVardet av battre destinationsskyltar pa bussarna ar
lagre an kostnaden fér de skyltar som hittills har
provats av Storstockholms lokaltrafik. Denna vardering
skulle méjligen ha varit hégre om de intervjuade inte
varit vana kollektivtrafikresenarer.

For atgarder som punktlighet, byten och tillgang pa
sittplats kan kostnaden inte generellt vidgas mot nyttan
eftersom kostnaden varierar alltfér mycket fran fall
till fall. For sadana faktorer har resultatet sin fram-
sta anvandning ndr olika dtgarder vidgs mot varandra.
Man kan t.ex. konstatera att trafikanterna varderar
punktlighet och tillgéng till sittplats mycket hégt.
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4554 .8 Olika komfortklasser

Genom att i vissa resrelationer inratta en hdogre kom-
fortklass kan man hdéja kollektivtrafikens status och
lattare fa bilister, som ar vana vid hog komfort, att
6verga till att 4ka kollektivt. Exempel pa standard-
héjningar skulle kunna vara garanterad sittplats, méj-
lighet att lyssna pa radio eller musik, méjlighet att

ringa telefonsamtal och kaffeservering.

Goda erfarenheter har erhallits i forsok i Goteborgs-
regionen och i Orebro. I Orebro har man tagit extra
betalt av dem som akt med bussar med den hdgre
standarden.

I januari 1990 startade GLAB en ny expressbusstrafik i
Géteborgsregionen - GL Express. For detta d&ndamdl har
60 bussar med mycket hdég standard koépts in. Bussarna
har mycket hég komfort med "garanterad" sittplats till
alla passagerare, stallbara saten med nackskydd, gar-
diner, laslampor, luftkonditionering, individuell radio
samt toalett (det sistnamnda endast pa en linje till
att bérja med). Ombord pa bussarna erbjuds resenaren en
service som inte finns pad den vanliga trafiken. De kan

lana dagens tidning, képa hérlurar, bestalla taxi m.m.

I Malméregionen planeras en linje med utdékad standard
mellan Malmoé och Falsterbo.

4.4.9 Ny miljévanlig teknik foér bussar

Det finns ett starkt politiskt och opinionsmassigt
tryck i storstaderna, men aven i madnga medelstora sta-
der, pa att det ska utvecklas miljévanliga alternativ
till dieselbussarna. Den negativa installningen till
dieselbussarna beror sannolikt pa att dieselavgaser

innehdller mera mutagena och cancerogena amnen an av-
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gaser fran bensinfordon samt pd de lukt- och nedsmuts-
ningsproblem som orsakas. Dessutom stdlls hégre krav pa
kollektivtrafikfordon pa grund av att de rér sig dar
manniskor vistas samt ar offentligt dgda och till stor
del drivs med offentliga medel.

Om bussarna pa lang sikt ska éverleva som persontrans-
portmedel i vara stérre stader kravs darfér sannolikt
att det utvecklas en ny och férbattrad drivkalla med
miljévanlig teknik som ger véasentligt minskade avgasut-
slapp.

Busstillverkarna ar sdkerligen sjdlva intresserade av
att utveckla miljdvanligare bussar, men det finns en
viss naturlig aterhdllsamhet av bl.a. standardiserings-
och marknadsskal. De svenska busstillverkarnas produk-
ter ar till stdorsta delen avsedda for export. Endast
knappt 10 % av produktionen &r avsedd fér den svenska
marknaden. Stadsbussar, fér vilka miljékraven ar hégst,
utgor dessutom en liten del av produktionen fér den
svenska marknaden. Detta innebar att en fér svenska
stader sarskilt utvecklad miljévanlig teknik ocksa
maste anpassas till exportmarknaden fér att darigenom
foérdela en del av de stora utvecklingskostnader som
kollektivtrafikféretagen far betala.

Alternativet till foérbradnningsmotordrivna bussar ar
eldrift i form av t.ex. spdrvagn eller tradbuss. Detta
alternativ innebar dock annu hégre investerings- och
driftkostnader for kollektivtrafikféretagen. Se avsnitt
4.4.1.

Det finns ett stort antal olika &tgarder som kan redu-
cera utslappen fran dieselbussar, t.ex. modifiering av
motorer, efterbehandling av avgaser, alternativa bran-
slen (framst alkoholer och gas) och atervinning av
bromsenergi. Det pagdr ocksd ett omfattande ut-
vecklingsarbete inom Svenska Lokaltrafikféreningen
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(SLTF) och kollektivtrafikféretagen i samverkan med
busstillverkare och med stod av TFB och STU.

Det arbete som hittills har skett hos vara svenska
busstillverkare visar att det gar att vasentligt minska
avgasutslappen genom noggrann optimering av motorerna.
Saab-Scania har 1989 redovisat foéljande utslappsdata:
Tabell

Utslapp (g/kWh) av kvaveoxider (NOx), kolvaten (HC),
koloxid (CO), partiklar och koldioxid (CO5)

NOy, HC Q0 Partiklar 0,

Typisk buss i
trafik 16,0 1,0 1.5 0,6 650

1989 ars basta
dieselbuss 9,0 0,4 0,6 0,3 630

Dieselbuss med
svavelfritt bransle
och katalysator 6,3 0,1 0,1 0,1 630

Etanolmotor med
katalysator 4,5 0,3 0,1 0,05 680

Naturgasmotor med 2,0 150 1,0 0,05 630
3-vags-katalysator.

(Kravspecifikation

fér konverterad

dieselmotor under

utveckling)

1994 férvantade ars 9,0 1592 4,9 0,4
forvantade krav for
bussar och lastbilar

Volvo har i augusti 1989 redovisat fdéljande utslappsdata
fran sin basta dieselbuss av 1989 ars modell:

Tabell

NOy HC 00 Partiklar CO,
Volvobuss med
partikelfilter 8,0 0,2 0r3 0! 650

Dessa varden kan enligt Volvo ytterligare forbattras

med ett renare bransle.
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Koldioxidutslappen fran etanol och metanol &r problem
framst om de framstalls av fossila branslen. Om de
framstdlls av biobranslen férbrukas foér atervaxten
koldioxid i motsvarande omfattning.

Nya bussar ar saledes betydligt miljévanligare &n aldre
bussar. De bussar som i dag levereras till kollektiv-
trafikforetagen i de tre storstadsregionerna uppfyller
mer an val 1994 ars krav. Fran denna synpunkt ar ett
utbyte av aldre bussar mot nya moderna bussar en mil-
joémassigt riktig atgard. Det ar emellertid ocksad méj-
ligt att reducera avgasutslappen genom relativt enkla
justeringar i befintliga 4ldre motorer. Modifieringar
av aldre motorer kan leda till vasentlig reduktion av
utslappen av kvaveoxider, kolvaten och partiklar. I
Goteborg, Boras och Stockholm gérs forsék med efter-
montering av katalysatorer/partikelfallor i bussar.

Som framgar av tabellerna paverkar branslet i hég grad
avgasutslappen. Dieselbranslets sammansattning kan ofta
variera. Studier tyder pa att en hég aromathalt okar
utslappen av partiklar, kolvaten och kvaveoxider. Ju
hégre svavelhalten ar desto mer omfattande blir par-
tikelutslappen. Det ar darfér viktigt med en hég kva-
litet pa dieselbrénslet. Det &r aven viktigt att berér-
da myndigheter och organisationer utarbetar en svensk
standard som pa langre sikt bér bli féremdl for inter-

nationell anpassning.

Flera alternativa branslen har diskuterats och provats
under senare ar. Resultaten ar delvis motstridiga,
bl.a. beroende pa att motorerna inte har varit opti-

merade for de nya branslena.

De branslen som har provats mest a&r motorgas (LPG) och
alkoholer (metanol och etanol). Bada bransletyperna
kraver mer eller mindre omfattande ombyggnader av mo-
torer och branslesystem.
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Bade alkoholer och gas ger en kraftig sankning av par-
tikelutsappen, vilket minskar mutageniciteten. Da finns
ocksd méjlighet att minska kolvateutslappen, men det ar
svdrare att reducera kvaveutslappen. Med hjalp av kata-

lysator kan dock kvaveutslappen minska.

SL har bestallt 32 etanolbussar. Motorerna har optime-
rats for etanoldrift och forsetts med katalysator.

Bussarna levereras under 1990.

En férstudie av naturgasens méjlighet ger en opti-
mistisk bild av detta bransles méjligheter. Demonstra-
tionsférsék kommer att genomforas i ett samnordiskt

projekt, dar bl.a. Malmé och Goteborg deltar.

P4 flera hall i landet provas bussar som har ett system
med lagring av bromsenergi i tryckackumulator. Proven
har visat att bade bransleférbrukningen och avgas-
utslappen minskar. Storleken pa reduktionen beror pa
korférhdllandena och antalet stopp. Teoretiskt kan
bransleférbrukningen minskas med upp till 30 %. I prak-
tiken blir reduktionen lagre.

Vad som berérts ovan galler utslapp av luftférorenin-
gar. Tyvarr har inte motsvarande utveckling agt rum
betraffande buller. T.ex. innebar forsdéken med tryck-

ackumulatorer vissa bullerproblem.

SLTF utarbetar i egenskap av branschorgan for kollek-
tivtrafiken kravspecifikationer for bl.a. bussar och
drivmedel. Darigenom stdlls samma krav pa tillverkarna
fran samtliga kollektivtrafikfoéretag. Detta bidrar till
en snabb utveckling av miljévanliga produkter pa saval

fordons- som drivmedelssidan.
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SLTF:s Normbuss tjadnar som inkopsspecifikation for
busstrafikfdoretagen i Sverige. SLTF har nyligen beslu-
tat skdrpa Normbussens miljoékrav avseende avgasemis-
sioner. Skarpningen avser koloxid, kolvate, kvaveoxid
och partiklar. De nya kraven motsvarar de gransvarden
som foreslagits inféras som lag fran 1994 ars modeller.
Som tillval i Normbussen finns ocksad naturvardsverkets
férslag till definition av ett lagemitterande tungt
tatortsfordon (LETT-fordon).

4.4.10 Forandrad taxekonstruktion

Priset for att resa kollektivt bestams ofta utifran
férdelningspolitiska mal och mdlet att styra éver tra-
fikanter fran bil till kollektivtrafik. Detta far till
f61jd att priset pd en resa i stort sett &r oberoende
av nar resan genomfdérs och hur 1lang den ar. Med ett
pris som varierar med belastningen ar det méjligt att
héja intdkterna och sanka kostnaderna genom att belast-
ningen jamnas ut.

En kostnadsanpassad taxa medfér i forsta hand om-
férdelning av resandet mellan hég- och lagtrafik. Foér
kollektivtrafikforetagen ar det viktigt att kunna
minska toppbelastningen om ekonomin ska kunna fér-
battras.

I Stockholms lan har SL prévat en vasentligt lagre taxa
pa kontantbiljetter och férképshdften under lagtra-
fiktid. Detta foérsoék avbréts 1.1.1990 pa grund av att
resandedkningen under lagtrafiktid inte blev till-
rackligtistor.

Sankta priser pa kollektivtrafiken lockar fler rese-
narer, men det o6kande resandet uppvager ofta inte in-
taktsbortfallet. Om tidsdifferentierade taxor ska ge
positivt utfall ur féretagsekonomisk synvinkel ar det
nodvandigt att inte bara sanka taxorna vid lagtrafik
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utan aven héja dem i hégtrafik. Om kollektivtrafiktaxan
tidsdifferentieras med hansyn till saval marknaden
(efterfradgan) som produktionskostnaderna (marginalkost-
naderna) kan det vara mdéjligt att fa ett positivt ut-
fall bade med hansyn till kollektivresandet och fére-

tagsekonomin.

Att inféra nolltaxa skulle innebdra en stor kostnad for
kollektivtrafikhuvudmannen utan att medféra en till-
rackligt stor resandedkning. Forsok med vissa gratis-
turer pa busstrafiken i Umed visade att flertalet rese-
niarer pa gratisturerna var tidigare kollektiv-
trafikresenirer som andrat tidpunkt fér sin resa. Fa
var nya kollektivtrafikanter.

Malmé lokaltrafik har infért ett nytt datoriserat bil-
jettsystem. Detta mdéjliggér en mycket flexibel taxe-

sattning.

4.4.11 Information och marknadsféring

Information och marknadsféring av kollektivtrafiken har
flera syften. Den ska se till att nuvarande resenarer
férstdr nar, var och hur trafiken gar och den ska locka

fler att utnyttja trafiken.

Marknadsfoéringen vander sig till alla boende och an-
stallda i regionen. Med information, eller trafikantin-
formation, avses information om utbud och trafikfoérhdl-
landen till de som avser utnyttja eller utnyttjar kol-
lektivtrafiken.

Marknadsforing

Syftet med marknadsféringen ar att fa nya trafikanter

till kollektivtrafiken, att utéka resandet hos dem som
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aker mer sdllan samt att behdlla mer trogna kollektiv-
trafikresendarer.

Det finns begrdnsade méjligheter till att omvanda
manniskor enbart genom marknadsféring och reklam s& att
de forandrar sitt resande och évergar fran att aka bil
till att aka kollektivt om inte kollektivtrafiken sam-
tidigt forbattras. Det ar daremot viktigt att kol-
lektivtrafikutbyggnader och standardhéjningar atfoéljs
av information och marknadsféring. Riktad information
kan darvid ha viss betydelse. Manga bilister aker
nastan aldrig kollektivt och hittar inte i systemet.
Speciellt viktigt blir det med marknadsféring av kol-
lektivtrafiken om det inférs restriktioner mot biltra-
fiken i form av t.ex. bilavgifter. Men &ven da maste
kollektivtrafiken samtidigt foérbattras.

Marknadsféringen av kollektivtrafik kan ske pa manga
olika satt. Vviktigt &r dock att man valjer mer &n en
form, mer an ett medium. Exempel pa atgarder:

* till boende

- direktreklam
- tidtabeller till nyinflyttade
- gratisbiljetter till nyinflyttade

* till foéretag

- direktreklam, t.ex. erbjudande om opersonliga
manadskort

- forteckning over resvagar mellan foéretaget och
viktiga malpunkter i regionen

- tidtabeller éver alla linjer som betjanar
foretaget

- samtal med foretagare foér att férma dem att
paverka sina anstdllda att aka kollektivt
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* till anstallda

- uppgift om basta resvag bostad-arbetsplats
- tidtabell foér basta resvag

* till alla

- reklam pa offentliga platser
- reklam pa biografer
- annonser i dagspressen

- kampanjer, t.ex. med tavlingsinslag

Trafikantinformation

Syftet med trafikantinformation ar att de som star i
begrepp att resa och reser kollektivt skall finna resan
med kollektiva fardmedel enkel och tillfoérlitlig.

Foér att trafikantinformationen skall fylla sitt syfte
maste den vara heltdckande, lattillgénglig, lattbe-
griplig och aktuell. Informationen maste ges fore resan
- i bostaden, pa arbetsplatsen, pd hotellet, i service-
inrattningar etc. Den maste ocksd ges under resan - pa
vag till hallplatsen/stationen, pa hallplatsen/sta-
tionen, pa fordonet och pad vag fran hallplatsen/sta-
tionen (till malet fér resan). Under resan ar det inte
tillrackligt med s.k. fast information (tidtabeller,
kartor, skyltar) utan det kravs en s.k. dynamisk in-
formation, dvs. aktuella uppgifter om nasta buss/tag,
om trafikstérningar, eventuella férseningar etc. Hit
hér ocksa den fér manga resendarer sa viktiga upplys-
ningen om nasta hallplats/station och eventuella bytes-
mdéjligheter till andra linjer.

Det finns manga olika informationssystem i Sverige och
utomlands. PA nagra platser ar dessa tamligen hel-

tackande. Ett exempel pd en typ av avancerad trafikant-
information a&r de pekkartor som nu finns i Géteborg och
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Malmé. Genom att satta fingret pa onskat resmal far
resenaren en lapp med lamplig kollektivtrafiklinje,
avgangstid etc.

En omfattande litteratur om trafikantinformation har
publicerats av Transportforskningsberedningen.

4.5 Trafiktekniska, administrativa och ekonomiska
styrmedel

I detta avsnitt behandlas olika former av styrmedel fér
storstadsregionernas trafikpolitik.

4155 01 Skarpt parkeringspolitik

Parkeringspolitiken syftar till att ordna parkeringen
pa ett sa rationellt, sakert och miljévanligt satt som
moéjligt. Detta innebdr bl.a.

att nyttotrafiken far bra méjligheter att pa lamp-
liga platser komma in till kantstenen fér
lastning och lossning
att de boende far val tillgangliga parkeringsplat-
ser helst pa tomtmark
att de boende som inte har méjlighet att stalla
bilen pa tomtmark far méjlighet att ha bilen
pPa gatuparkeringsplats under langre tid, fér
att undvika onédiga bilférflyttningar
att det ordnas platser for besdéksparkering for
inkdép, servicearenden etc. Pa dessa platser
bér omsattningen vara stor och langtidsupp-
stallning férhindras.

Parkeringspolitiken har emellertid under manga &r ocksa
varit det viktigaste trafikpolitiska styrmedlet fér att
begransa biltrafikdkningen i innerstdderna i Stockholn,
Géteborg och Malmé. Ett av skdlen for detta ar att det
ar ett trafikpolitiskt instrument som kommunerna till
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en del sjdlva forfogar 6ver. Genom styrning av utbudet
av gatuparkeringsplatser, parkeringsavgifter, trafik-
évervakning, felparkeringsavgifter samt krav pa bil-
platser vid ny- och ombyggnad av fastigheter har man
forsékt paverka omfattningen av biltrafiken i inner-
staderna. Effekterna har emellertid varit sma.
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