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Till statsradet och chefen for
miljodepartementet

Regeringen bemyndigade den 26 januari 1989 chefen for miljo- och
energidepartementet att tillkalla en delegation med uppdrag att
initiera och samordna &tgdrder som visentligt kan férbittra
miljon i Vistra Skdne inom en tiodrsperiod.

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

Som experter att bitrida delegationen, forordnades den 28 mars 1989
avdelningsdirektéren Bengt Aplander, avdelningschefen Bengt
Bucht, avdelningschefen Ronny Ferm, miljé- och héilsoskydds-
chefen Hogni Hansson, miljovardsdirektéren Carl-Ivar Héijer
samt miljoskyddschefen Rolf Toft. Avdelningsdirektéren Bengt
Aplander entledigades den 5 september 1989, och avdelnings-
direktéren Sten Inge Arnesson utsags den 4 september 1989 att
ersdtta honom.

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

Delegationen har tagit namnet Miljédelegationen Véstra Skéne.

Huvudbetinkandet fran Miljodelegationen Vistra Skdne redovisas
som Miljén i Véastra Skdne - Ar 2000 i vara hinder, SOU 1990:93.

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

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



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

Lund i november 1990

19 ﬁ:ﬁ/ /,, S

/Bodil Jonsson

no Aldegre



Forord

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

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

For innehallet i detta underlagsmaterial, utom kapitel 6, svarar Ola
Hagring. I kapitel 6 aterges delar av det material om Oresunds-
forbindelser som tidigare publicerats. Avsnitt 6.2 4r skrivet av
Urban Emanuelsson och Helen Hasslof och avsnitt 6.3 av Mats
Améen.
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SOU 1990:97 Utgangspunkter

1 Utgangspunkter

Vi har forsokt att vara pragmatiker i var instéllning till trafikens
miljoproblem och hur dessa ska kunna lésas. Detta innebér att vi
inte har accepterat enkla lésningar utan att noggrant ha studerat
effekterna av dessa. Resultatet av granskningen har maéanga
ganger varit overraskande, bade for oss sjdlva och for andra. Detta
har styrkt oss i tron att den bésta utgdngspunkten man kan ha nér
man angriper trafikens miljéproblem &r en nyfiken och ifraga-
sdttande attityd. Har man inte det, riskerar man att finna 16s-
ningar som bara léser en del av problemen eller som kanske inte
alls 16ser dem. Vi vill har ge nagra exempel pa mer eller mindre
uppseendevickande foérhallanden vad giller trafikens miljé-
problem, dess orsaker och mdjligheter till l6sning.

- Arbetspendlingen utgér, tvirt emot vad méanga forestéller sig,
en mindre del av det totala resandet. Endast 22 % av
transportarbetet utgors av arbetsresorl. Trots detta dr det dessa
resor som dimensionerar méanga trafikanldggningar bero-
ende pa att ett stort antal resor sker under en kort tidsperiod.

- Kollektivtrafiken ér ingalunda alltid sédrskilt miljovénlig.
Framfor allt ér det utsldppen av kviveoxider och partiklar som
dr ett problem. Nya personbilar #r, méitt per personkilometer,
renare dn nya bussar.

- Utvecklingen av resandet dr beroende av faktorer som till
storsta delen finns utanfor transportsystemet. Ekonomisk ut-
veckling och befolkningsférdndringar dr nagra siddana fakto-
rer.

- For att fa bilister att aka kollektivt rdcker det inte med
standardhéjande atgiarder inom kollektivtrafiken; kraftiga
restriktioner dr nédvéndiga.

- Det finns moderna flygplan som sldpper ut mindre mingd
kviveoxider &n en modern buss, riknat per personkilomter.

1 Trafikarbete = antalet korda fordonskilometer (under ett ar, inom en
region, for alla katalysatorforsedda personbilar etc.)
Transportarbetet = trafikarbetet multiplicerat med medelbeléggningen.
Man kan skilja pa persontransportarbete (méts i personkilometer) och
godstransportarbete (méts i tonkilomter).
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- Férjetrafik dr inte sdrskilt miljovéinligt. Savil energiforbruk-
ningen som kvéveoxidutsldppen dr hoga.

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

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

Slutligen bér det betonas att denna rapport dr ett underlag for val av
atgdrder. Den slutliga utformningen av A4tgidrdspaketet é&r
redovisad i det huvudbetinkande som Miljédelegationen avgett
[SOU 1990:93].
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2 Trafik och miljo i Vistra Skane

2.1 Trafikens miljoproblem

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

2.1.1 Luftfororeningar som paverkar minniskan

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

2.1.2 Luftféroreningar som paverkar naturen

Luftféroreningar orsakar skador pi naturen bl. a. genom nedfall
av forsurande @mnen och genom direkta skador vid héga koncen-
trationer av vissa dmnen. De foéroreningar som &4r av storst
betydelse dr kviiveoxider, svaveldioxid, ozon, kolvdten och bly [6, 8,
11].

2.1.3 Luftfororeningar som paverkar klimatet
Fran transportsektorn dr det framst koldioxid och dikvéveoxid som

ger problem. Bada bidrar till vixthuseffekten och dikvaveoxid pa-
verkar dessutom jordens ozonskikt [9].

1
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2.1.4 Luftféroreningar som paverkar byggnader och foremal

Savidl kvdve- som svaveloxider bildar fritande féreningar som
angriper savil byggnader som féreméal. Virst utsatta dr byggnader
uppférda av lattlosligt kalkhaltigt material, dvs. manga av vara
kulturhistoriskt vidrdefulla byggnader. Men ocksd moderna
byggnader, t. ex. broar paverkas av luftfororeningar. Aven histo-
riska foremdl bryts ner. Ett exempel pa detta dr tidningar och
bocker.

2.1.5 Andra fororeningar

Genom slitage, tankning, service och underhill av fordon m. m.
frigors ett stort antal &mnen som férorenar luft och vatten. Exempel
pa detta &r oljespill och olika slags rengéringsmedel, se vidare
Miljodelegationens sédrskilda projekt om bilvardsprodukter,
redovisat i [SOU 1990:94]. Vigsalt dr ett annat problem som hérror
fran trafiksektorn.

2.1.6 Energianvindning

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

2.1.7 Buller

Buller kan ge horselskador, sémnsvarigheter samt psykologiska
och psykosomatiska effekter. Ett stort antal ménniskor utsétts for
svara bullerstérningar fran trafiken. De storsta problemen finns i
de storre stddernas stadskédrnor och lings stérre genomfartsleder
men ocksd omrdaden utanfor dessa, sisom rekreationsomriden,
kan vara bullerstorda.

2.1.8 Markanviindning

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

Savil stads- som naturmiljé paverkas ocksd pa andra sétt av trafi-
ken. I manga stédder &r trafiken tidt med dalig stadsmiljé som foljd.
Likasa dr manga naturomraden idag storda eller forstérda genom
olika viagdragningar. Dessa problem &r svara att kvantifiera och
védrdera.

2.1.10 Triingseleffekter, olyckor och sikerhet

Idag ar trafiken lidngs flera vidgar och sdrskilt vid infarter till
storre stdder sa tét att tridngseln upplevs som ett problem - trafik-
miljon blir alltmer stressig. En dalig trafikmiljé forsamrar siker-
heten och ¢kar olycksrisken.

2.1.11 Estetiska viirden

Maianga trafikanldggningar uppfors utan stérre hiansyn till den
miljé dir de dras fram. Ofta upplevs dessa anldggningar som fula
och missprydande.

2.2 Vad ménniskan och naturen tal

Det kridvs nagon form av riktvirden fér att kunna bedoma miljs-
situationen. For luftféroreningar i tdtort finns riktvdarden defi-
nierade av Virldshélsoorganisationen, WHO. Dessutom har
Naturvardsverket givit forslag till riktlinjer for halter av luftféro-
reningar i titorter och pa landsbygd [2, 7]. Riktvdarden definieras av
tre parametrar: halten (t. ex. 10 mg/m3 luft), medelvirdestiden
(t. ex. 8 timmar) och hur ofta denna grins far 6verskridas (t. ex. 1
gang/manad). Riktvidrden enligt WHO resp. Naturvardsverket
skiljer sig 4t genom att de for en medelvdardestid anger olika
haltnivder och hur ofta denna fir éverskridas. Vid de métningar
och berikningar av halter som gjorts har bade vérden enligt WHO
och Naturvardsverket anvénts varfor situationen i olika tétorter ej
alltid gar att enkelt jimféra. Senare undersékningar har pavisat
att personer med allergiska eller astmatiska problem paverkas av
halter under riktviardena [107]. Detta innebéar att luftmiljon kan
vara dalig dven om riktvdrdena ej overskrids.

For de @amnen som &r mutagena och cancerogena finns inga
riktvirden. Risken for hilsoeffekter bedéms vara proportionell
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mot exponeringen, dvs. hur lang tid och for vilka halter man ut-
sdtts. En halvering av tiden eller halten minskar saledes risken
for cancer med hilften [11, 22].

Riksdagen har fattat beslut om riktvirden for buller. Fér befintlig
bebyggelse har riktvirdet satts till 70 dBA och fér ny bebyggelse till
55 dBA. Naturvardsverket har foreslagit att 55 dBA ska gilla ocksa
for befintlig bebyggelse [7].

I Malmé har riktvidrden for luftkvaliteten intill bostédder samt for
bedémning av byggnadslov faststillts av kommunstyrelsen [13]. I
Landskrona har Miljé- och hilsoskyddsférvaltningen foreslagit
grinsvirden som #r strdngare #n Naturvardsverkets virden [12].

Det ér idag tdmligen vil klarlagt vad naturen tal av kvédve- och
svaveloxider. Den totala depositionen av svavel, rdknat som rent
svavel, bor pa lang sikt ej overstiga 3-5 kg/ha och ar och den totala
depositionen av kvive, rdknat som rent kvive, bér pa lang sikt inte
overstiga 10 kg/ha och &r. For sirskilt kdnsliga biotoper sa som
mossmarker och vissa hagmarker bér nedfallet inte oGverstiga
3 kg/ha och ar. Vissa biotoper, sd som urskogar, tar skada redan av
ett obetydligt nedfall [4, 5].

Kritiska ozonhalter i luft finns angivna [7]. Det dr dock svart att
direkt koppla ozonhalten till de luftfororeningar som bidrar till
ozonbildningen d& viéderleksférhallandena spelar stor roll vid
bildandet. Hoga halter av kviveoxider och kolviten ar emellertid
en forutsidttning for hoga ozonhalter.

Betydligt osdkrare ar bedémningarna av vilka utsldpp av klimat-
paverkande gaser som kan accepteras. Det finns tydliga indika-
tioner pa att nuvarande utsldpp av koldioxid kommer att leda till
klimatférédndringar varfér utslippen borde minskas. En reduktion
av nuvarande utsldpp av viixthusgaser med 20 - 70 % ér nodvindig
for att undvika klimatférdandringar [9].

23 Miljosituationen i Viistra Skane

20 000 méanniskor utsitts for kolmonoxid- och kvivedioxidhalter
som innebir hilsorisker [13].

Ca 300 000 ménniskor beridknas bo i bullerstérda miljoer, dvs.
miljéer dir ljudnivdn inomhus éverstiger 30 dBA, motsvarande ca
55 dBA utomhus [3]. I allménhet redovisas dock bara det antal
personer som utsétts for buller éver 65 eller 70 dBA utomhus.

14
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Den paverkan som luftféroreningarna astadkommer pa naturen ir
mycket stor och leder till allvarliga och irreversibla skador.
Kvavenedfallet ar tva till tio gidnger hogre dn vad mark och skog tal
pa lang sikt [4, 5, 8]. Ozonhalterna éverskrider den niva dir skador
pa savél skog som odlingar kan uppsta [23, 108]. "Kvivenedfallet
behéver minskas med 90 % om skador pa det biologiska systemet
langsiktigt ska kunna undvikas" (Miljéplanegruppen, Malméshus
ldn).

Landskapet dr sonderskuret av olika trafikanldggningar, framst
védgar. Ett exempel pd detta dr E 6:an mellan Malmé och Bastad.
Aven stadsmiljén édr starkt paverkad av en vixande biltrafik.

Det &r med andra ord ingen overdrift att pasta att trafiken negativt
péverkar savidl ménniskor som miljé i Vistra Skane.

Har foljer en o6versiktlig beskrivning av de miljoproblem som
trafiken i Vidstra Skane ger upphov till. I en del fall redovisas situa-
tionen i hela Skane eller enbart lidnsvis, beroende pa vilka uppgifter
som finns tillgdngliga.

2.3.1 Lokala luftféroreningar

For de luftféroreningar som upptriader lokalt dr vart eget ansvar
stort. Storre delen av de féroreningar som drabbar oss i téitorter
kommer fran egna utsldpp.

Kvdvedioxid

I Malmé har berdknats att riktviardet for timbelastning av
kvivedioxid (135 mikrogram/m3) overskrids ldngs gator med en
sammanlagd gatuldngd pa ca 26 km. Framfér allt dr de storre
genomfartslederna drabbade. 12 000 ménniskor beridknas bo ldngs
dessa gator. 1995 berdknas motsvarande gatulingd ha minskat till
6 km beroende pa renare avgaser fran katalysatorutrustade person-
bilar [13]. I Helsingborg har de senaste méitningarna visat pa att
halvarsmedelvirdet for kvédvedioxider ej ligger 6ver det rekom-
menderade. Berdkningar av dygnsmedelvirden tyder dock pa
regelbundna 6verskridanden av dygnsmedelvirdet [14, 27]. 1983
berédknades 1 400 boende och 1 100 arbetande vara utsatta for hoga
kvavedioxid- och kolmonoxidhalter [18]. I Lund har kvivedioxid-
halterna matts sedan 1987. Halterna underskrider med enstaka
undantag 40 mikrogram/m3 riknat som dygnsmedelvirde. Liangs
ett tjugotal gator har halter éverstigande eller i ndrheten av WHO
foreslagen niva berdknats [17]. I Landskrona finns risk for over-
skridande av riktvdrdena for kvédvedioxid pad néigra stérre gator
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[16]. I Trelleborg har de métningar av kvivedioxid som gjorts ej
visat pa nagra lokala problem [19, 21].

Svaveldioxid

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

Ozon

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

Kolviten

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

Kolmonoxid

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

Cancerogena och mutagena dmnen

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

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

del utifran. Fér vissa #mnen berdknas upp till 90 % av de nedfallna
méingderna komma utifran.
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Kvdve

Nedfallet i Vistra Skdne dr idag ca 15-25 kg/ha och ar, for vissa
omraden upp till 30 kg/ha och ar. Detta innebér alltsa att kvive-
nedfallet maste begrinsas med 50-75 % for att ni en acceptabel niva
for storre delen av markerna i Vistra Skdne. Om nedfallet ska na
en acceptabel niva ocksd for siarskilt kdnsliga marker krdvs en
reduktion av nedfallet med 90 % [4, 5, 8].

Vistra Skénes bidrag till nedfallet av kvidveoxider fran trafik, for-
branning och industriella processer dr ca 10 %, medan det for
reducerat kvidve (ammoniak) dr ca 40 % [8]. Det skdnska bidraget
dr beridknat med en europeisk spridningsmodell och avser nedfall
medan en regional spridningsmodell fér Skéne anger att
kviveoxidhalten pa landsbygd (Vaivihill pa Soderasen) till 50 % &r
orsakat av Skanes eget bidrag [91].

Utslédppet till luft av kvive ridknat som kvidvedioxid i Védstra Skéne
var 1985 ca 29 000 ton, varav ca 80 % kom fran trafiken. Utsldppen
av ammoniak var 1985 3 000 ton. Riknat som kvive stod trafiken
for 54 %, djurhallning for 26 %, handelsgédsel for 3 %, process-
utsldpp for 2 % och energiproduktion fér 15 % (4, 8].

I Helsingborg star sjétrafiken fér en stor andel av kvéveoxid-
utslippen. I hamnen slipps ut ca 400 ton per ar medan sjdtrafiken i
Oresund slédpper ut ca 3 000 ton kviveoxider per ar [27].

Svaveldioxid

1985 var de totala utsldppen till luft i Vistra Skane 19 000 ton, varav
trafiken svarade for ca 7 %. Depositionen av svavel ligger pa 20-25
kg/ha i sydvistra Gotaland. Bidraget fran Vistra Skane uppgar till
ca 11 % av det totala nedfallet. Svaveldioxidutsldppen har minskat
kraftigt under senare ar beroende pa overgang till lagsvavlig olja,
rokgasrening och minskning av oljeanvdndningen [4, 8].

Ozon

Manadsmedelvidrdena i regionen kan uppga till ca 60 mikro-
gram/m3. Den langsiktigt skadliga nivan uppgar till 50 mikro-
gram/m3 [23]. De héga ozonhalter under kortare tid som fore-
kommer i regionen kan ha betydelse fér skogsskadorna i Vistra
Skane [8] och for vissa grodor [108].
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Kolvdten

1985 var utslédppen av kolviiten i Vistra Skane 26 000 ton, varav 60 %
kom fran trafiken. Nagra data som visar uppdelningen pa olika
typer av kolviten finns ej. Utsldppen av kolviten minskar for nér-
varande [8].

2.3.3 Buller

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

Grénsvirdet pa 70 dBA utomhus &r en atgirdsniva och anger inte en
gréns for vad ménniskor uppfattar som bullrig miljé. Naturvards-
verket har foreslagit ett planeringsmal pa 55 dBA utomhus vilket
innebédr att 300 000 ménniskor i Vastra Skdne bor i miljoer déir
bullerproblemen behéver atgirdas [3].

2.3.4  Ovriga miljéproblem

Manga trafikanldggningar stor eller har forstért virdefulla
naturomraden. Europavig 6 dr ett exempel pa detta, dir bl. a. Jira-
vallen, Loddedn och Saxan skurits av. Drottninggatan i Helsing-
borg, dir staden och havet méts, ér ett exempel pa en stadsmiljé som
dar forddrvad av tung trafik. Trafikmiljén pa vigarna i och kring
Malmé ar hérd och stressig. Dessa och liknande problem ér svara
att kvantifiera. Uppfattningen om dem é&r i hog grad beroende av
ménniskors attityder men &r likvil av stor betydelse.
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Europavig 6

Vilka konsekvenser kan byggandet av en vidg fa foér natur- och
kulturvarden?

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

Strax norr om Malmé gar vigen over Sege 4. Innan Malmo véxte
till storstad bestod omradet av flacka havsstrandingar, liknande
dem som nu i stort endast aterfinns mellan Klagshamn och
Hollviken soder om Malmé. Hela Segeomradet dr svart sargat av
védgar, jarnvidgar och industrietableringar.

Nagon mil norrut passerar vigen forst Hoje 4 och déirefter Lodde &.

Jédravallen dr ett relativt orort naturomrade beldget ca en och en
halv mil séder om Landskrona. Omradet d4r delat pa mitten av
E6:an.

Strax séder om Landskrona passerar vidgen Saxans mynning.
Vigbanken ligger rakt éver de fagelrika strandidngarna. Omradet
har blivit mycket svartillgdngligt och stort av trafiken.

Mellan Landskrona och Helsingborg ligger Glumslovs backar, ett
av Skanes vackraste omraden. Vigen dr hédr dragen genom
gravfilt fran bronsdldern.

Strax fére den sédra avfarten till Helsingborg ligger Rééns
dalgdng och oster om Angelholm rinner Rénne 4. E6:an skér
igenom bada dalgdngarna. Darefter skir vigen igenom Hallands-
dsen.
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24 Trafikmiljéproblem ar 2000

Att bedoma miljésituationen ar 2000 ér svart. For savil lokala och
smaskaliga som regionala, nationella och globala och storskaliga
problem finns en rad osidkerhetsfaktorer.

En stor del av osédkerheten beror pa hur vigtrafiken fordndras. For
ndrvarande befinner sig végtrafiken i stark utveckling och &6k-
ningen av transportarbetet adr storre dn den prognosticerade. Detta
innebédr att de prognoser som gjorts avseende utsldpp av olika
dmnen ej stimmer med den faktiska utvecklingen.

En annan osédkerhetsfaktor dr de emissionsfaktorer som kommer
att gilla for olika fordonskategorier. I Naturvardsverkets prog-
noser bedoms att luftféroreningar fran vigtrafiken kommer att
minska beroende pa inférandet av hirdare avgaskrav for savil
latta som tunga fordon. De hégre avgaskraven for bensindrivna
bilar och fordndrade avgaskrav for dieseldrivna fordon beridknas
minska kvédveoxidutsldppen si att en reduktion pa ca 35 % av vig-
trafikens totala utsldpp kan nds ar 2000 jimfort med 1985. For ov-
riga fordonsslag férvidntas ingen minskning utan snarare en o6k-
ning av kvédveoxidutsldppen. Bl. a. férvidntas kvidveoxidutsldppen
fran flygtrafiken att oka [10, 11, 24].

Det dr i dag tekniskt majligt att forbédttra avgasreningen pa bensin-
drivna bilar ytterligare. Om héardare krav infors dr det mojligt att
kvdvedioxidutsldppen minskar mer dn vad som berdknats. A
andra sidan dr det mojligt att langtidseffekterna av katalysatorn
dr samre dn vad man antar idag vilket skulle ge en mer pessimis-
tisk prognos.

Bedomningen av kvéveoxidutsldppen - sdvdl som andra utsldpp -
varierar s4 mycket att inga sidkra slutsatser kan dras. Var be-
domning ar att kvidveoxidutsldppen kommer att vara av regional
betydelse ocksa ar 2000.

Situationen kompliceras av att vi i s hég grad paverkas av utslidpp
utanfor vart eget land. Kviveoxidutsldppen i Europa forvintas inte
minska i ndgon storre omfattning fram till &r 1995 [10].

Det ar troligt att ocksa problemen med ozonbildning kommer att
kvarstd i regionen ar 2000 om én i mindre omfattning én i dag.
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Problemen med lokala luftféroreningar kommer att minska men
vissa problem kommer att kvarst4, t. ex. i Helsingborg och Malmé
[13]. Eftersom de till storsta delen d4r vira egna utsldpp som avgor
den lokala luftsituationen ér det enklare att bedéma denna 4n den
regionala situationen. De halter som utsldppen ger upphov till maste
emellertid berdknas for varje given plats varfor den lokala situa-
tionen kan vara svar att overblicka.

Halterna av cancerogena och mutagena dmnen kommer att
minska, bl. a. genom béttre rening av dieselmotorer. Hur stor
reningseffekt som nés ér osidkert.

Aven om mindre forbéttringar av ljudnivan hos enskilda fordon
kan forvdntas kommer buller ocksa i fortsidttningen att vara ett
stort problem. En okande trafik kan leda till att bullerproblemen
forvirras.

Den vintade trafikokningen ger tva direkta foljdproblem, dels ett
okat behov av nya vigar och dels en allmént sett sdmre lev-
nadsmiljo i de storre stdderna.

Trafikens bidrag till koldioxidbildningen kommer att oka om
trafiken ¢kar. Ur global synpunkt 4r 6kningen av koldioxid och
andra vidxthusgaser i atmosfiren ett av de allvarligaste miljo-
problemen. P4 lang sikt dr det nodvédndigt att minska koldioxid-
utsldppen kraftigt.

Sammanfattningsvis ser Miljédelegationen féljande trafik-
miljoproblem i Vistra Skéane ar 2000:

- Kviveoxidutsldpp: utslippen har minskat men ej tillrdackligt
mycket for att nd vare sig mal som grundas pa vad naturen tal
eller de mél som riksdagen satt. Savil lokala som regionala
problem kommer att kvarstd. Med ekonomiskt uppsving i 6st
riskeras att kviveoxidutsldppen okar.

- Ozon: problemen kvarstidr men i mindre omfattning.

- Cancerogena och mutagena &dmnen: problemen minskar
nagot.

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

- Stadsmiljo: med okad trafik kommer framkomlighet och
allmén trafikmiljé i stadskdrnorna att férsidmras.

- Naturmiljo: krav pd vigutbyggnader i virdefulla naturom-
raden.

- Koldioxid: utgér inget regionalt problem men det regionala
tillskottet till de totala koldioxidutsldppen kommer att oka.
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Det &r alltsa troligt att Véstra Skane blir nagot renare och fysiskt
hélsosammare men att naturen kommer att ha forddrvats jamfort
med idag.

25  Mal pa kort och ling sikt

Att det dr svart att férutse hur miljosituationen ser ut i Véstra Skane
ar 2000 medfor att det &r svért att ange hur kraftiga atgirder som
krédvs for att nd de nivder dér effekterna pd ménniska och miljo ar
acceptabla. Det langsiktiga malet bor vara ett trafiksystem som ej
medfor skador pa ménniskor och miljé. De atgirder som vidtas pa
tio 4rs sikt bor verensstimma med detta mal, dvs. atgédrderna far
ej motverka eller férsvara uppnédendet av de langsiktiga malen.

En av svarigheterna beror pa att bdde méinniskor och miljoer ar
olika kénsliga. Vill man vara pa den sikra sidan for all miljo -
inkl. kdnsliga hagmarker och mossmarker - och alla ménniskor
maste utsldppsminskningarna vara betydande.

En annan svarighet dr att utslidppen i ett omrade endast delvis pa-
verkar miljé och ménniskor i detta omrade. Badde importen och
exporten av luftféroreningar i Vistra Skane dr betydande, sa
kommer t. ex. 90 % av i Skdne nedfallen kviveoxid utifrdn. Detta
innebédr att det, for att nd betydande miljéforbéttringar krivs,
reduktion av utsldppen bade inom och utom Sverige.

Tidsperspektivet innebdr ocksd en svarighet. For vissa av miljo-
problemen, t. ex. svavelnedfallet, krivs omgdende forbittringar
om inte obotliga skador ska intréffa. Detta innebér att vi inte har
full handlingsfrihet eftersom vi inte kan vinta pa béttre och mera
effektiv teknik utan &r tvungna att forlita oss till nu kénd och
utprovad teknik.

Sammantaget innebér detta att arbetet med miljoforbdttrande at-
garder till stor del kommer att styras av ganska osidkra bedém-
ningar. Med utgéngspunkt frdn de trafikmiljéproblem som Miljs-
delegationen ser i Vistra Skdne p4 tio 4rs sikt kan foljande mal
stdllas upp:

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

- Ozonhalten maste minskas. Detta innebir att ocksa kolvite-
utsldppen maste séinkas.

- De cancerogena och mutagena dmnen som kommer fran tra-
fiken maste minskas med i storleksordningen 90 %.
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- Bullernivderna maste minskas. Géllande planeringsmal
maste uppfyllas.

- Trafikmiljon i stadskdrnorna maste forbattras.

- Kvarvarande virdefulla naturomraden maste skyddas fran
nybyggnad av trafikanldggningar.

Pa lang sikt krdvs 6vergang till energisnalt transportsystem med
ringa nettobidrag av koldioxid till atmosfiren. En sidan évergéing
ar viktig ocksa av den anledningen att de fossila brianslena dr en
dndlig resurs, nigot tiotal ar in pa nista sekel kommer, med nuva-
rande foérbrukning, raoljeproduktionen att minska [96]. Transport-
systemet dr saledes mycket sarbart pa lang sikt. Aven pa kort sikt
dr systemet sarbart for stérningar i tillférseln: hdndelserna i Irak
och Kuwait ér ett exempel pa detta.

2.6 Trafik i Vistra Skane
2.6.1 Kollektivtrafik

Viéstra Skdne dr bade ett storstadsomride och ett landsbygds-
omrade. Huvuddelen av befolkningen bor i Malmé-Lund resp.
Helsingborgsomradet. Trots den hoga befolkningstédtheten i dessa
omraden dr kollektivtrafiken inte sdrskilt vidl utvecklad. Det dr
faktiskt sa att Malmohus ldn har det stérsta antalet boende i landet
med daliga méjligheter att dka kollektivtrafik [29]. Av arbetspend-
lingen i regionen sker ca 13 % med kollektiva firdmedel, runt
Malmé och Lund dr pendlingsandelen 26 resp. 19 %. Den &évervi-
gande delen av arbetsresandet sker med bil. Arbetspendlingen har
tredubblats mellan 1965 och 1985.

Kollektivtrafiken i Vistra Skane dr uppdelad pa tva ldnstrafik-
bolag. Stadstrafiken i Malmé, Lund och Helsingborg skots dock av
resp. kommun. Beslut om omorganisering av stadstrafiken i
Malmé har tagits under 1990. Denna omorganisering innebér att
Malmé Lokaltrafik ombildas till ett bolag och att Linstrafiken
Malméhus overtar planeringsansvaret.

De administrativa grdnserna, som ej overensstimmer med Véstra
Skdnes, dr inte alls anpassade till de resbehov som finns i
nordvidstra Skéne.

Huvuddelen av kollektivtrafiken utfors med buss men lokaltag -
Pagatdg - trafikerar négra viktiga pendlingsstrickor. Flera
viktiga stréckor saknar emellertid sparburen trafik.
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Kollektivtrafiken i regionen har i allmidnhet ett underskott pa éver
50 %, ett underskott som 6kat under senare ar, bl. a. beroende p4 ett
minskat kollektivresande. Beslutet om moms pa kollektivtrafik
kommer att ytterligare forsimra ekonomin, vilket leder till stérre
underskott alternativt hogre taxa och férsdmrat turutbud. Det senare
kommer da att medfora ett minskat kollektivresande.

2.6.2 Biltrafik

Inom regionen har biltrafiken ckat kraftigt under 1980-talet. Ok-
ningen under 1985 till 1987 har bedémts vara ca 12 % medan kol-
lektivtrafiken minskat med 8 % [30]. P4 vissa avsnitt, t. ex. Inre
Ringvidgen i Malmé har biltrafiken ¢kat med sammanlagt 11 %
under 1987 och 1988.

Okningen hénger samman med den ekonomiska utvecklingen
under 80-talet men beror ocksi pi den bebyggelsestruktur som
uppkommit i Vistra Skédne de senaste 20 till 30 dren. Arbetsplatser
och bostdder &dr ofta skilda at vilket leder till ett ékat
pendlingsbehov. Glest byggande, langt frdn urspungliga centra,
minskar mdjligheterna till en god kollektivtrafikférsérjning.

Den kraftiga okningen av biltrafiken leder till kapacitetsproblem,
framst vid infarterna till Malmé men ocksa i och kring andra
stdder i regionen. Trots vissa kapacitetsproblem #r vignitet i
regionen tdmligen vil utbyggt.

2.6.3 Jirnvigstrafik

Vistra Skdne har ett férhallandevis vil utbyggt jarnvigsnét dven
om stora delar av det har férsvunnit under senare hilften av 1900-
talet. I samtliga 18 kommuner i Viastra Skane utom Vellinge, dér
banan revs under 60-talet, Svalév och Lomma finns jarnvigstrafik
till kommuncentrat i alla kommuner. Hégands och Staffanstorp
har dock ingen persontrafik.

Infrastrukturen &r alltsd tdmligen vidl utbyggd men ej riktigt
anpassad till dagens behov. Flera av bandelarna behéver rustas upp
under den nidrmaste tioarsperioden for att fa en acceptabel standard
och for att kunna klara en okande trafik. Framst giller detta den
enkelspariga Vistkustbanan som i dag har ett flertal flaskhalsar
vilket bl. a. leder till ldnga restider mellan Malmé och Géteborg.
Ocksa bandelar som Malmé-Ystad ér i behov av upprustning.
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264 Flyg

Tva storre flygplatser finns inom regionen, Angelholms och Stu-
rups flygplatser. Som omradets internationella flygplats kan
Kastrup rdknas, bade vad giller resande och stérningar fran fly-
get.

Sturup har idag endast en landningsbana men en tviarbana
diskuteras som en féljd av att flygtrafiken okar.

2.6.5 Transittrafik och godstrafik

En mycket stor del av importen till och exporten fran Sverige gar
via hamnar i Vastra Skdne. Av godsmingden pa vig och jarnvig
1987 transporterades ca tre fjirdedelar, 15 miljoner ton, via ham-
narna i Malmohus lédn, dvs. i stort sett inom Vistra Skéne, med
undantag for Ystad. 75 % av detta gods &r ren transittrafik. Hilften
av godset till och fr&n hamnarna gar pa jarnvédg och hilften pa
lastbil [31, 32].

Den allt stérre betydelsen av nira kontakter med EG och Osteuropa
kan komma att gynna foretag lokaliserade i Véstra Skédne. En fast
forbindelse kommer att driva pad den utvecklingen. Det dr ddarmed
troligt att godstrafiken pé savil jirnvig som lastbil kommer att ¢ka
i framtiden. Viastra Skanes betydelse som transit- och terminal-
omrade kommer med all sannolikhet att vixa under 90-talet. Nya
hamnanldggningar diskuteras i Malmé och Trelleborg liksom
godsterminaler for lastbilstrafik.

Miljédelegationen och NSK har latit gora en utredning om
godstransporter i Nordvistra Skane [107]. Bl a. gjordes en
foretagsenkdt (17 olika féretag). Fran denna framkom bl. a.
foljande:

- Avsaknad av jarnvigsanslutning var fér tre féretag den enda
orsaken till att jarnvidg ej anviindes. I ett av fallen saknades
jarnvdg hos kund och i tva fall hos de undersckta féretagen.
For ett fjarde foretag saknades jidrnvdgsanknytning, men
orsaken till att jirnvidg ej anvidndes var primért risken for
transportskador och for linga transporttider med jarnvég.

- Ett av foretagen anvinde huvudsakligen battransport och var
alltsa ej intressant for jimforelser mellan lastbil och jarnvég.
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- Ett av foretagen tillverkade produkter vars lastprofil ej passar
jarnvégen.

- Tre foretag uppgav transportskador som orsak fér val av
lastbil. Samtliga dessa uppgav ocksi att ldnga transporttider
eller korta avstdnd var av betydelse for valet.

- Tre foretag uppgav att jdrnvigens transportteknik var for
dalig. I ett féretag var detta den enda orsaken. Savél bittre
kombitrafik samt bittre fryscontainers efterfragades dock.

- Totalt uppgav 4atta foretag att korta ledtider, sma
transportavstand eller smé sdndningsstorlekar som orsak till
att lastbil valts fore jirnvig.

Detta innebédr att endast fyra av de undersokta foretagen &r
tinkbara foér overging till jarnvidg fran lastbil. Tre av dessa
foretag saknar idag helt eller till stérre delen mojlighet till
Jarnvégstransport. Det fjidrde foretaget efterfragade bittre
Jarnvigsteknik for att overgdng till jirnvig skulle vara méjligt.
Ovriga féretag ér ej intressanta for jarnvigstrafik, framst darfor
att lastbilen dr Gverldgsen ur transportsynpunkt: snabbare, sikrare
och oftast billigare.

2.6.6 Regional planering

I den fysiska planeringen lidggs grunden for hur energisnalt och
miljgvinligt som transportsystemet kan bli. 70-talets villaomraden
med langt driven trafikdifferentiering och trafikseparering, stor
ytatgang per boende och en placering langt ifrdn service och arbets-
platser dr ett exempel pd planering och byggande som é¢kar trans-
portbehovet kraftigt. Genom de ldnga avstdnden och de ofta mycket
ogena linjedragningarna minskar kollektivtrafikens attraktivi-
tet.

I praktiken ér den regionala planeringens stillning svag i Vistra
Skane och fragor som borde ha avgjorts pa regional nivad avgérs nu
pé kommunal niva. Beslut om var inom en region en utbyggnad bér
ligga ér till storsta delen ersatt av beslut om var inom en kommun
lokaliseringen ska ske.

Ett undantag fran detta dr planeringen av transportsystemet. Vis-
serligen bestdms uppbyggnaden av transportsystemet till stor del av
den dvriga fysiska planeringen men utformningen av trans-
portsystemen sker till stor del i regionala eller nationella organ,
framst lidnstrafikbolagen, SJ, Banverket och Vigverket. De orga-
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nisatoriska forutsdttningarna fér en god regional planering &r
alltsa delvis uppfyllda. Trots detta kan bristande samordning,
t. ex. vid vidgbyggande, ge allvarliga konsekvenser for kollektiv-
trafiken, se nedstdende regionala exempel. For att dstadkomma en
god regional planering av bebyggelse och verksamheter kridvs
ndgon organisation som kan hantera dessa fragor.

Regionalt exempel
Forbifart vid Dalby

Utan att medvetet planera for det kan utbyggnader av vignitet ofta
leda till forsdmrade villkor for kollektivtrafiken. Ett exempel pa
hur man genom att héja framkomligheten pa en vidg samtidigt
forsamrat for busstrafiken dr vdag 12 fran Dalby till Lund/Malmé
[19].

Foér att minska biltrafiken genom Dalby byggdes i slutet pa 80-talet
en forbifart vid Dalby. Lénstrafiken Malméhus har beskrivit
konsekvenserna for kollektivtrafiken av detta.

Under 1970-talet har savil buss- som biltrafiken mellan Sjébo och
Lund gitt samma vig, dvs. igenom de bada samhillena Veberéd
och Dalby. Restiden med buss var i borjan av 1980-talet ca 45
minuter och for bil 30 minuter.

Niar forbifarten vid Dalby byggdes medfoérde detta stora
féordndringar for bade bil- och kollektivtrafiken. Fér bilarna
forsvann det hastighetsbegridnsade omradet kring Dalby medan
bussarna fick fortsdtta att passera omrade med hastighets-
begrinsning till 50 resp. 70 km/h. Dessutom ritades bilvdgen ut sé
att de tidigare 90-graders svingarna forsvann medan 90-graders
svingarna ldngs bussvdgen okade fran fem till tretton. Den stora
okningen beror pa att korvigen gjorts extra krokig fér att hindra
onddig biltrafik till Dalby. Kértiden fér bil har minskat till 25
minuter medan restiden med buss har ¢kat till 50 minuter.

2.6.7 Sammanfattning

Trafikintensiteten i Viistra Skdne dr hég och framfor allt biltrafi-
ken okar snabbt. Detta visar sig bl. a. genom kapacitetsproblem i
fraimst Malmoomréadet. Betecknande for de delar av vdgnéitet som
har kapacitetsproblem &r att det i allménhet finns goda kollektiva
férbindelser parallellt och att kapacitetsproblemet pa végnatet
motsvaras av framkomlighets- och parkeringsproblem i anslut-
ande tétorter.
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Over lag &r det vistskanska vig- och jarnvigsnitet relativt val ut -
byggt men dr underdimensionerat for att méta en vidxande trafik,
vare sig tillvidxten sker inom vig- eller jirnvdgssektorn. For att
klara lokala och regionala transporter finns behov av komplette -
rande sparsystem.

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

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

Sammantaget innebér detta att Vistra Skane star infor en fortsatt
o6kning av trafiken med vidxande krav pa utbyggd infrastruktur
och, som f6ljd dédrav, kande miljéproblem fran trafiken.
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3 Olika trafikperspektiv

3.1 Persontrafik

Persontransporterna har 6kat kraftigt under 1900-talet, fran
2 miljarder personkilometer ar 1900 till 109 miljarder person-
kilometer 1988. Mellan 1950 och 1980 har resandet femdubblats. Ok-
ningen faller till stérsta delen pa biltrafiken. Under perioden
okade ocksa bilinnehavet frdn 0,3 miljoner fordon till 2,9 miljoner
fordon, dvs. nédstan en tiodubbling. Efter 1980 har ¢kningen varit
langsammare och ar 1988 var antalet fordon 3,5 miljoner [36, 38, 39].

Samtidigt har firdmedelsférdelningen sndrats. 1950 svarade per-
sonbilarna fér 35 % av transportarbetet, exkl. giang-, cykel- och
mopedtrafiken. 1988 hade andelen ¢kat till 83 %.

Under denna period 6kade transportarbetet per innevénare fran 245
mil till 1 010 mil. 1980 var antalet bilar per 1 000 invanare 322 och
per hushall 584, dvs. nistan vartannat hushall saknade bil. 74 % av
hushallen hade dock tillgang till bil pa nagot sitt.

Av bilresandet 1980 (métt som fordonskilometer) svarade arbets-
resor for 27 %, tjdnsteresor for 12 %, serviceresor fér 12 % och
fritidsresor for 49 %.

For bilresor kan konstateras att andelen korta resor - under fem km
- ar stor, ca 45 %, men att motsvarande transportarbete endast utgor
6 % av det totala transportarbetet.

Transportrddet har i sin nationella prognos bedémt att person-
transportvolymen kommer att ¢ka med 19 % mellan 1987 och 2000
och med 38 % mellan 1987 och 2020 [35]. Framfor allt bedéms det
langviga resandet med fjiarrtdg och flyg att 6ka medan 6kningen
av transportarbetet med bil berdknas bli 16 %. Som komplement till
denna prognos, kallad basalternativet, har ett bil- och ett kollektiv-
scenario skisserats. Bilscenariot innebér att trafikvolymen dkar
med 42 % till &r 2020 medan kollektivscenariot innebdr en okning
med 35 %. Skillnaden mellan de olika prognoserna ar alltsa rela-
tivt liten.

Den faktiska utvecklingen av transportarbetet liknar mer bilsce-
nariot dn basscenariot. Biltrafiken har 6kat med 3-5 % per ar under
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slutet av 80-talet och den prognosticerade dkningen av transport-
arbetet till &r 2000 har i stort sett redan uppnatts for biltrafiken.

32 Godstrafik

Godstransportarbetet har ¢kat pA samma sitt som personresandet,
om &n inte lika kraftigt. Ar 1900 var det inrikes transportarbetet
4 miljarder tonkilometer medan det ir 1988 var 53 miljarder ton-
kilometer. Okningen har varit stérst under 50- och 60-talen. Under
denna period har marknadsandelarna fériandrats kraftigt. Jérn-
vagen, som 1950 svarade for 55 % av det inrikes godstransport-
arbetet hade 1980 en marknadsandel pa 33 % medan lastbilen ¢kat
frdn 17 till 46 % av inrikesmarknaden. 1987 var transportarbetet
med lastbil ca 30 % stérre 4n det med jiarnvidg. Den inrikes
sjofarten okade fran 1950 till 1980 sin marknadsandel fran 15 till
21 % medan utrikestransporternas andel av transportarbetet mins-
kade under denna period.

Stérre delen av landtransporterna, ca 85 %, utgérs av langviga
transporter, dvs. éver 10 mil, jimnt fordelat pa lastbil och jirnvig
och med ett medeltransportavstand pa strax under 30 mil. Kortviga
transporter utgjorde ca 7 miljarder tonkilometer med ett medelav-
stand pa ca 2 mil.

Okningen av transportarbetet beror dels pa att méngden gods ¢kat
men ocksa pa att transportavstidnden ¢kat, fran ca 7 till 10 mil i
genomsnitt.

Transportradet har i sin nationella prognos bedéomt att godstrans-
portvolymen kommer att éka med 12 % mellan 1987 och 2000 och
med 34 % mellan 1987 och 2020. Nigra scenarier utéver basscena-
riot har ej konstruerats.

33 Privatbilism och kollektivtrafik

Minniskors instédllning till trafik &r mycket varierande. Under
senare 4r har ménniskorna i Sverige allt mer uppméarksammat
miljéforstoringen och ocksa vilken betydelse som trafiken har for
t. ex. luftfororeningar och bullerstérningar. En majoritet av
befolkningen ser savil miljoforstoringen i allmidnhet som den
miljoéférstoring som trafiken ger som ett starkt hot. Detta visar sig
ocksa i instéllningen till biltrafiken. I Stockholm #r tva invénare
av tre beredda att satsa pd kollektivtrafiken #dven om privat-
bilismen missgynnas [1]. Man &r ocksa beredd att betala for att
minska trafikens skadeverkningar.
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hBetraktat som ett kollektiv ér alltsd en majoritet av befolkningen
mycket medvetna om végtrafikens miljépaverkan och man om att
minska denna. De enskilda personernas preferenser ser dock
annorlunda ut. Bilen har ett hogt vdarde och ir av stor betydelse i
deras vardag. Detta beror pa flera faktorer. Fritiden fir en allt
storre betydelse i ménniskors liv men utnyttjandet av fritiden
dandrar ocksa karaktidr. Rorligheten blir stérre och fritiden alltmer
specialiserad vilket okar resandet. Redan i dag svarar fritids-
resandet for hilften av transportarbetet med personbil och andelen
kan forvintas ¢ka de ndrmaste dren. For fritidsindamal &r bilen
overldgsen andra trafikslag och nagon forskjutning mot t. ex. ett
okat fritidsresande med buss kan inte vintas.

Bilen ger en mycket stor individuell frihet: man bestdimmer helt
och hallet sjdlv ndr och var man ska kéra, i vilken hastighet, om
man ska vara ensam eller i sdllskap, om man vill roka eller ha
rokfritt, vilken bil man ska ha etc.

Ocksd andra skil talar for bilen: den dr en symbol for
sjalvstédndighet, den ger ett slags identitet och fér manga ér bilen i
sig viktig som ett fritidsintresse. Kopplingen mellan det kollektiva
medvetandet och de egna intressena &r alltsa liten. Aven om
kostnaderna fér att ha bil dr mycket héga och den som reser med
kollektivtrafik kan resa avsevirt billigare viljer ind4 minniskor
att kora bil. Bilen upplevs som si éverldgsen andra transportmedel
att betalningsviljan for att kunna fortsitta att anvinda bilen &ar
mycket stor. Detta férhallande dr av stor betydelse vid utform-
ningen av trafikstrukturen i landet. Isolerade Aatgirder for att
forbattra kollektivtrafiken ger mycket liten effekt eftersom gapet,
trots prisskillnaden, mellan bil och kollektivtrafik fortfarande &r
sé stort. Kollektivtrafik dr inget fullviardigt substitut fér biltrafik,
vilket skiljer biltrafiken frédn flera andra samhillssektorer dar
tillrackligt bra substitut finns. Steget att byta fran klorblekt till
oblekt toalettpapper ar odndligt litet jimfort med steget att byta fran
bil till kollektivtrafik.

34 Trafik och tillviixt

Hela 1900-talet har priglats av en kraftig 6ékning av transportar-
betet. Avbrott i trafiktillvixten har forekommit, t. ex. under andra
virldskriget och under oljekrisen i bérjan av 70-talet, men i ett
langsiktigt perspektiv har dessa avbrott inte haft nagon storre
betydelse.

Okningen av transportvolymen har skett inte bara i Sverige utan i
hela virlden. I Visteuropa var den genomsnittliga 6kningen 1975-
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1985 6ver 15 % for flertalet ldnder [70]. Vad beror d4 denna ékning
pa?

Utvecklingen av och nuvarande nivid pa transportsektorn hinger
till stor del samman med den ekonomiska tillvixten - ékningen
savdl krdver som genererar ett ¢kat resande. Tillgdngen till
snabba och billiga transporter dr en foérutsdttning for att produk-
tionsresurserna ska kunna utnyttjas effektivt ur féretagsekono-
misk synpunkt. Utan billiga transporter dr stordriftsfordelar ej
mojliga att né eftersom den tillgéingliga marknaden blir for liten. I
dag dr kostnadsférdelningen mellan transporter och varuvirde
sddan att i stort sett vilka varor som helst kan siéndas jordklotet
runt och énda sdljas med fortjanst. Ocksd vissa farskvaror kan
skickas pa detta sdtt och 4ndad ha ett ldgre forsdljningspris én
motsvarande inhemska varor. Fér stora delar av virlden och for
stora delar av varuproduktionen finns i dag inga andra begrins-
ningar i tillgdngen péa produkter &n vad man har rad att betala.

Koncentrationen och specialiseringen av produktionen fortsitter.
Enklare processer, som montering av elektronik, flyttas fran
linder med hégt lonelédge till linder med ldgre lénekostnader me-
dan mer specialiserad tillverkning, dir lénekostnaden ej dr av sa
stor betydelse, stannar kvar. P4 s vis uppkommer ett antal eko-
nomier som for sin éverlevnad dr beroende av utflyttad produktion
och goda transportméjligheter.

Samtidigt med detta fordndras behovet av godstransporter pa s sitt
att snabba och punktliga transporter blir allt virdefullare fér
foretagen. En langt driven kapitalrationalisering har givit férut-
séttningar for just-in-time-leveranser dir lagret i princip befinner

sig under transport. (Om man bortser fran bieffekter si innebir
inte just-in-time-tekniken att transportarbetet, dvs antalet tonkilo-
meter, 6kar men att antalet kérda kilometrar, dvs trafikarbetet,
okar. Varuméngden ¢kar alltsa inte men forsdndelserna delas upp
i fler enheter vilket kriver fler lastbilar och ett kat trafikarbete). I
samband med detta har ocksa sma sidndningsstorlekar prioriterats,
vilket sammantaget har inneburit férdelar fér lastbilen framfor
jarnviagen. Mgjligheterna till jarnvigsfrakt har darvid forsvunnit
fran manga stillen, se vidstdende regionala exempel.

I den industrialiserade delen av virlden minskar industriproduk-
tionen i omfattning och ersitts av bl. a. en tillvédxt i tjdnstesektorn.
Ocksa denna sektor blir allt mera specialiserad och mera beroende
av tillgangen p4d snabba transporter.
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Regionalt exempel
Godstrafik pa Grevebanan

Jarnvigen mellan Malmé och Ystad, ofta kallad Grevebanan pa
grund av att den byggdes for de stora godsens transporter, och vidare
mot Simrishamn hade fram till januari 1990 en fungerande
vagnslasttrafik. SJ lade d& ner trafiken till de mindre stationerna
lings banan d4 man ansdg underlaget vara for litet. Kunderna var
mestadels mindre foretag som ej passade in i SJs affdrsidé for
godstransporter. Efter nedldggningen har féretagen tvingats att
overga till lastbilstransporter eller - pa lingre sikt - att flytta.

Kommunerna lidngs jdrnvdgen ansag dock att jarnvdgen var av
stor betydelse for niringslivsutvecklingen. P4 uppdrag av kommu-
nerna granskade Envitrak méjligheterna att bedriva godstrafik
[99].

I utredningen foreslds att huvudmannaskapet éndras, antingen sa
att en entreprendr overtar vagnslasttrafiken till de mindre statio-
nerna ldngs banan eller att en entreprenér overtar hela trafiken.
Med en nagot annorlunda transportuppldggning &n den som SJ
anvint tidigare skulle en Aterupptagen vagnslasttrafik kunna bli
sdvil foretags- som samhillsekonomiskt lonsam.

Ur miljésynpunkt &r Aterupptagen vagnslasttrafik att foredra.
Vagnslasttrafiken beridknades ge ett utslidpp pa 0,6 ton kviveoxider
per ar medan ersdttningstrafiken med lastbil berdknades ge ett
utsldpp pa 11,4 ton kviveoxider per ar. Den stora skillnaden beror pa
att stérre delen av transporterna vid vagnslasttrafik sker med
eldrift. Den stricka av Grevebanan som ej dr elektrifierad utgor
endast en mindre del av transportstrickan for vagnslasterna.

Miljédelegationen har ej granskat de féretagsekonomiska
kalkylerna. Generellt borde det vara mgjligt att t. ex. mindre
foretag overtog lokala jarnvégstransporter.

P4 ett lokalt plan finns tendenser till ett 6kat transportbehov ocksa
inom t. ex. vardsektorn. Exempel pa detta dr att man i allt stérre
utstrickning forsoker fa dldre manniskor att bo i egen ldgenhet.
For att detta ska kunna vara ett bra alternativ till dlderdomshem
krivs en vil fungerande hemtjinst vilket i &tminstone i en del fall
kriaver hemvardare med bil. Ett annat exempel ér landstingens
omsorgsverksamhet dédr anstridngningarna att fA vardtagarna att
bo i egen lidgenhet eller i gruppboende ér beroende av regelbunden
hjilp, ofta av specialiserade vardare som kan betjdna storre distrikt
och dér bilen dr en forutsittning for att kunna besoka vardtagarna.
Ett tredje exempel giller skolorna och skolskjutsarna. Storre skolor
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med storre upptagningsomrade stéller stérre krav pa en utbyggd
skolskjutsverksamhet.

Ockséd hushallens transporter piaverkas av den lokala planeringen.
Foér smébarnsférdldrar kan daghemmets placering vara direkt
avgorande for valet av firdmedel; om daghemmet dr placerat langt
ifrdn bostad och arbetsplats minskar méjligheterna att anvinda
cykel eller kollektivtrafik.

Ocksé pa andra sétt paverkar den ekonomiska tillvixten transport-
volymen. Okat vilstand ger bl. a. kvinnor och pensionirer, tva
grupper som tidigare haft sm& mdjligheter att anvinda bil, tillging
till bil [33]. Denna utveckling kan pa sikt innebéra att andelen
kollektivtrafikresendrer kommer att sjunka. Mycket tyder pa att
okningen av transportarbetet inte enbart beror pa direkta samband
med den ekonomiska utvecklingen; en mycket stor del av resorna
ar fritidsresor som kridver en god ekonomi hos den enskilda per-
sonen, men som inte &r direkt avhingig tillvixten i ekonomin. Om
sd dr fallet skulle, ju mer transportvolymen ¢kar, den andel av
resorna, som inte &r absolut nédvidndiga for den ekonomiska
tillvixten, éka.

Hur ldnge kan denna utveckling fortsdtta? Nagon gréns for bil-
miéittnad dr svar att sdtta men mojligen kan situationen i USA,
t. ex. i Los Angeles, vara ett exempel, dir man ligger ndra mitt-
nadsgrdnsen. De alltmer ¢kande restiderna och svarigheterna att
bygga nya motorviigar pa grund av markbrist utgér hir en pataglig
grins for trafikutvecklingen. Bristande oljeresurser i framtiden,
kanske sa snart som om 30 till 40 ar, kan ocksa bli ett patagligt
hinder for trafiken. Miljésituationen innebédr en grins men den éar
naturligtvis inte lika obligat som en oljekris. Méjligen skulle
ménniskans instéllning till att resa till sist sdtta en grins for
nuvarande resandedkning. Ett exempel p4 motsatsen #r kvinnors
bilanvdndning: om kvinnor skulle anvdnda bilen i samma
omfattning som mén skulle antalet bilresor 6ka med 31 % [34].

Det dr sdledes uppenbart att minniskan sjidlv, genom ett forut-
seende agerande, maste hejda tillviixten inom transportsektorn.
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4 Magjligheter att 16sa transportsektorns
miljoproblem

Ett sidtt att 16sa transportsektorns miljoproblem ér att anvdnda ny,
mer miljéanpassad teknik. Hédr gors en genomgang av dessa
méjligheter, antingen som kidnd bésta teknik eller som bedémd
potential.

For att fa den nya tekniken att sl igenom krdvs antingen nagon
form av styrmedel eller frivilliga overenskommelser. Genom
frivilliga overenskommelser skulle problemen snabbt kunna é&t-
girdas. Om maénniskor i stérre utstriackning tog cykel eller buss
till jobbet, minskade sitt fritidsresande med héilften och képte en
mindre, bensinsnédlare bil skulle det bli en betydande forbattring av
miljosituationen. Av olika skil - se t. ex. avsnitt 3.1 i huvudtexten -
handlar ménniskor inte si. Det behévs dérfor olika styrmedel for
att 16sa trafikens miljoproblem. Ett exempel belyser detta: en maj-
lighet att minska energiférbrukningen och koldioxidutsldppen &r
att verfora en stor del av bilresandet till kollektivtrafik. For att
dstadkomma detta kridvs styrmedel som utbyggnad av kollektivtra-
fiknitet, bensinprishéjningar och parkeringsrestriktioner i stads-
kdrnan. Utformingen och omfattningen av styrmedlen visar pa
svarigheterna att utnyttja de tekniska méjligheterna eller, om man
s& vill, den politiska realismen i forslagen. Atgirder som éndrar
detaljer i systemet ér ldttare att genomfora dn genomgripande och
systemforidndrande atgirder.

Mojligheterna att minska utsldppen av koldioxid &r tva; genom att
minska energiférbrukningen och genom att anvidnda fornybara
energikillor. I avsnittet om energieffektivisering underforstas att
effektivisering och energibesparing ér det samma som att minska
koldioxidutsldppen.

4.1 Effektivisering av energiforsorjningen

Savil transportsektorns totala energiférbrukning som dess andel
bade av oljeférbrukningen och av den totala energiférbrukningen
har ¢kat stadigt efter andra virldskriget. Ett markerat avbrott har
forekommit, ndmligen i samband med oljekrisen 1973. Okningen
av energifésrbrukningen héinger samman med dkningen av trafik-
arbetet. I viss utstrdckning beror ékningen ocksa pa att den ge-
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nomsnittliga brédnsleférbrukningen for personbilsflottan okat
under 70- och 80-talen [44].

Det finns flera olika sdtt att minska energiforbrukningen inom
transportsektorn; energianvidndningen kan effektiviseras genom
att anvidnda energieffektivare fordon, trafikarbetet kan paverkas
genom olika styrmedel och hastigheten kan sdnkas. Potentialen for
effektivare energianvidndning redovisas hdr nedan. Tonvikten
ligger pa den tekniskt mdjliga effektiviseringen men bedémd
utveckling redovisas i viss man.

4.1.1 Effektivare energianviindning i fordonen
Persontransporter

For bensindrivna personbilar dr den genomsnittliga bréanslefor-
brukningen ca 1,0 liter/mil. Teoretiskt skulle en ldgsta forbruk-
ning om 0,3 liter/mil kunna uppnéis om bidsta teknik anvéndes.
Med bibehdllen struktur pa fordonsflottan kan en minskning av
den specifika energiférbrukningen pa 15-20 % vara mojlig [44].
Eldrivna personbilar dr mer energieffektiva @an bensindrivna.
Verkningsgraden for personbilsmotorer dr ca 25 till 35 % medan en
elmotor kan fa en verkningsgrad pa ca 60 % forutsatt att
verkningsgraden i produktionsledet dr 85 % [51, 92]. Med ldgre
verkningsgrad i elproduktionen sjunker elfordonets effektivitet.
Ett gaskondenskraftverk med en energieffektivitet pd ca 50 % ger
en verkningsgrad fér elmotorn pa ca 35 %, dvs. bittre 4n en
genomsnittlig bensindriven bil. Svensktillverkade elbilar har en
energiatgang pa ca 2,5 kWh/mil [94] vilket motsvarar ca 0,3 liter
bensin per mil.

For busstrafik ar en minskning av bridnsleférbrukningen med upp
till 38 % mojlig genom anvidndandet av tryckackumulatorteknik
[45]. Detta forutsidtter gynnsamma omsténdigheter med tédta stopp
och god framkomlighet. I praktisk drift har en minskning av
energiférbrukningen pa 10-20 % konstaterats. En batteridriven
buss uppvisar en energidtgang pa 2,0 kWh/km jamfort med en
konventionell dieselbuss, som drar 4,6 kWh/km [93]. Med en
verkningsgrad pa 50 % i produktionsledet blir energieffektiviteten
for batteribussen densamma som for dieselbussen, ca 4,5 kWh/km.

For spdarburen trafik dr kan atermatning av bromsenergi for en-
skilda tag ge stor minskning av energiférbrukningen, upp till 20 %
for tunnelbanetrafik och 25-30 % for pendeltagstrafik. For lang-
vidga jarnvigstrafik dr potentialen mindre, ca 5-11 %. For de lang-
viaga transporterna har fordndrat koérsitt och annan aerodynamisk
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utformning berdknats ge en minskning av energiférbrukningen
med 15-20 % [44].

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

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

Energidtgang (kWh/pkm)
Trafikslag Kortviga resor | Langviga resor
Idag Lagsta | Idag Léagsta
mojliga mojliga
Personbil 0,60 0,20 0,60 0,20
Buss 0,25 0,20 0,27 0,20
Spardrift, vattenkraft | 0,13 0,11 0,11 0,10
Spardrift, kondenskraft | 0,37 0,30 0,31 0,26
Flygtrafik - - 0,60 0,45

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

Godstransporter

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

For jarnvdg kan antas att energifésrbrukningen kan sénkas med
10 % genom #ndrat kérsitt, 4-8 % genom atermatning av broms-
energi och 3-4 % genom minskning av férlusterna vid transfor-
mering [49].

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

I tabell 4.2 sammanfattas energieffektiviteten i dag och de tekniska
mdojligheterna till forbéttringar.
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Energidtgéng

Trafikslag (kWh/tkm)

Idag Lagsta

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

Tab4.2 Energidtgéng for godstransporter for olika trafikslag.
Styrmedel

Den tekniska utvecklingen har lett till energisnalare fordon me-
dan den faktiska utvecklingen inneburit att mer brinslekrivande
fordon kopts. For att motverka detta behéver marknadens efterfra-
gan pa bensinsnédla fordon ¢kas och utbudet av energikridvande
fordon minskas.

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

Ett alternativ till detta ar att forédndra utbudet av fordon genom att
reglera energianviindningen, t.ex. att genom bilavgaslagen
reglera koldioxidutsldppen som ju &r proportionella mot energi-
forbrukningen. En sidan atgérd skulle antagligen f4 langtgiende
konsekvenser for en del av biltillverkarna, sirskilt skulle de sven-
ska biltillverkarna drabbas eftersom deras fordon har en relativt
hog energiférbrukning. Transportsystemet i sig skulle paverkas
endast i liten omfattning.

Ovanstdende resonemang &r giltigt i forsta hand fér personbilar
men kan tillimpas ocksa for évriga fordon.

4.1.2 Overforing mellan olika trafikslag

Persontransporter

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

floden medan téget dr effektivt forst vid ett relativt stort antal
resenérer.
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Om man jamfor icke eldrivna fordon kan konstateras att for
langviga transporter forbrukar en personbil vid medelbelédggningl
0,40 kWh/personkilometer medan en buss vid medelbeldggning
forbrukar 0,27 kWh/pkm [50]. Bussen forbrukar alltsa cirka 30 %
mindre energi per personkilometer. For kortviga persontranspor-
ter ar siffrorna for bil resp. buss 0,60 resp. 0,25 kWh/pkm, dvs. bus-
sen forbrukar ndra 60 % mindre energi per personkilometer. Hér
finns uppenbarligen en stor besparingspotential.

For overforing av bilresor till tagresor dr potentialen &n stérre,
energidtgangen for kortviiga persontransporter dr 0,13 kWh/pkm
och fér langviga transporter 0,11 kWh/pkm (vattenkraftsbaserad
el).

Overforing av flygresor till tagresor minskar energiférbruk-
ningen fran 0,45-0,60 kWh/pkm till 0,11 kWh/pkm.

I tabell 4.3 redovisas mdjligheterna till energibesparing genom
overflyttning av resenérer.

Energidtgang (kWh/pkm)
Trafikslag Kortviga resor | Langvéga resor
Fore Efter Fore Efter
Personbil till buss 0,60 0,25 0,40 0,27
Personbil till spartrafik 0,60 0,13 0,40 0,11
Buss till spartrafik 0,25 0,13 0,27 0,11
Flyg till spartrafik - - 0,60 0,11

Tab4.3 Energidtgang for persontransporter for olika jimforbara trafikslag.
Spartrafiken antas vara eldriven med vattenkrafisbaserad el.

Godstransporter

Overforing fran lastbil till jairnvédg, eventuellt sisom kombi-
transport kan ge méjligheter att minska energidtgdngen per ton-
kilometer med upp till 70 %, se tabell 4.4. Det finns dock restrik-
tioner for ¢verforing av langviiga transporter beroende pa godstyp
(stora delar av det gods som fraktas pa lastbil ar ej limpat for jarn-
vigstransport), ej utbyggd infrastruktur och ldngre transporttid.
Det dr darfor inte mojligt att flytta dver allt lastbilsgods till jarn-

Medelbeléggningen varierar beroende pa restyp. Transportradet [36]
har angivit foljande virden:

Arbetsresor 1,25 pers/bil
Tjansteresor 1,16
Serviceresor 1,46
Fritidsresor 1,76
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védg. Pa transportavstdnd éver 20 mil dr dock jdrnvégstransport
energiekonomiskt lénsamt. 25-30 % av de ladngvidga lastbils-
transporterna bedéms kunna overforas till jirnvidg vilket mot-
svarar ca 5 miljarder tonkilometer [51]. Energidtgidngen minskar
med ca 0,9 TWh. Detta motsvarar en minskning av energiforbruk-
ningen for ldngvédga godstransporter med ca 15 %. Andra berik-
ningar pekar pa liknande resultat eller en nigot stérre potential [43,
49].

Kustsjofart uppvisar en lidgre energidtgang per tonkilometer 4n
lastbil men hégre én jarnvig, driven med vattenkraftsbaserad el.
Overforing till sjéfart fran jarnvidg dr ddrfér motiverad endast om
eltillforseln sker fran kondenskraftverk.

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

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

Tab4.4 Energidtgang for godstransporter
Styrmedel

For att astadkomma en éverforing fran bilresande till kollektivtra-
fikresande krivs i huvudsak tva atgidrdstyper: utbyggnad av kol-
lektivtrafiken och restriktioner for biltrafiken.

Enbart utbyggnad av kollektivtrafiken rdcker inte. Investerings-
och driftskostnadsékningarna star inte i proportion till 6kningen
av resandeantalet [75]. Inte heller taxesdnkningar ger nagon storre
effekt. Det dr snarare sa att ett okat kollektivtrafikutbud drar till
sig resendrer som tidigare inte rest alls och att totalresandet
ddrmed kan komma att oka.
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Regionalt exempel
Trafik 6ver Sundet - energiférbrukning och kviveoxidutslipp

Att sjofart dr ett energisndlt och miljévénligt transportsitt ar all-
mint kint. Detta giller dock inte all sjofart. Farjetrafiken dr ett
exempel pa att teknik som i allménhet betraktas som miljévinlig i
sjdlva verket inte alls dr det.

SFL, som trafikerar Helsingborg-Helsingor, anvidnder ca 8 000 m3
briansle per ar. Totalt fraktas 1,6 miljoner personbilar och 0,4
miljoner lastbilar mellan Helsingborg och Helsingor under ett ar.
Om man antar att dessa fordon hade tagit sig 6ver Sundet pa en bro
med ca fem kilometers lingd hade den totala kérstrackan blivit 8
miljoner km for personbilar och 2 miljoner km for tunga fordon.
Om drivmedelsférbrukningen antas vara 0,1 liter per km for
personbilar och 0,4 liter per km for tunga fordon blir den sam-
manlagda brénsleférbrukningen 1 600 m® per ar, dvs. en femtedel
jadmfort med fédrjornas energiforbrukning.

Det finns nagra invindningar mot berdkningen. Forutom fordon
fraktas passagerare éver Sundet. Om man antar att de 17 miljoner
personer som akte 6ver Sundet 1987 istillet hade dkt buss och att detta
kravt 1 miljon bussturer med 17 passagerare per tur skulle den
totala korstriackan blivit 5 miljoner km och brinsleférbrukningen
2 000 m3 per 4r, dvs. totalt 3 600 m3 per ar. Berdkningen innebir att
all fordonstrafik skulle ha utforts med SFL men andra férjeforetag
forekommer, till exempel DSB, vilket motverkar ovanstaende kor-
rigering. Sammantaget dr dnda firjetrafiken mer energi-
forbrukande dn végtrafiken. Orsaken till att sjofarten, som
normalt anses vara energieffektiv, hir forbrukar mer energi beror
pa att den viktsméssiga lastkapaciteten utnyttjas daligt. Fullastade
tankfartyg utnyttjar storre delen av sin lastkapacitet vilket ger en
lag energiforbrukning per tonkilometer.

Om man antar att verkningsgraden fér batmotorerna ar 40 %
kommer uttagen effekt att bli ca 32 miljoner kWh. Ca 20 g kvive-
oxider bildas per uttagen kWh, dvs. totalt 640 ton. For végtrafiken
antas att personbilar sldpper ut 2,5 g kvidveoxider per km och att
lastbilar och bussar sldpper ut 26 g kviveoxider per km (bada vér-
dena avser éldre fordon, nya personbilar har utsldpp kring 0,20 g
NOy/km och bussar och lastbilar kring 15 g NOx/km. Detta ger ett
totalt utsldpp fran vigtrafiken pa 200 ton, dvs. ungefir en tredjedel
av vad firjorna sldpper ut.
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Atgirder for att minska biltrafiken ar alltsa nodvidndiga for att
adstadkomma en énskad évergang till kollektivtrafik. Exempel pa
sddana styrmedel - himtade fran Storstadstrafikkommitténs slut-
betdnkande ér:

- Bensinskattehojning

- Andrade reseavdragsbestimmelser

- Andrade skatteregler for formén av fri bil
- Skarpt parkeringspolitik

- Hojda P-avgifter

- Hojda felparkeringsavgifter

- Styrning av parkering pa tomtmark

- Infartsférbud

- Bilavgifter

Storstadstrafikkommittén har beriknat att ékningen av bensin-
priset med 1,50 kr. i mars 1990 skulle minska bilresandet med 2-3 %
i storstadsregionerna och nagot mer i hela landet. Bensinpriset har
okat mer sedan dess vilket resulterat i en stérre minskning av
bensinférsiljningen. Andrade reseavdragsbestdmmelser skulle
minska det totala trafikarbetet med knappt 1 % p4a kort sikt. An-
drade skatteregler for fri bil skulle minska arbetsresandet med
mindre dn 1 %. P4 lang sikt skulle ddremot dndrade reseavdrags-
bestammelser leda till ett byggande som minskar resbehovet. P4
kort sikt ger ddremot dessa styrmedel liten effekt om inte
kostnadsokningarna dr mycket stora. Detta skulle d4 innebira
dels att fler ménniskor borjade dka kollektivt men ocksé att ett stort
antal resor upphorde, vilket skulle ge ytterligare minskning av
energiférbrukningen.

Det bor ocksa noteras att en éverforing till sparburen trafik kan ge
en storre energibesparing édn vad éverforing till buss ger, forutsatt
att resandeunderlaget ir tillrdckligt stort.

Motsvarande resonemang giller fér godstrafiken dven om gods-
transportmarknaden i mycket stérre utstridckning én person-
transportmarknaden styrs av foretagsekonomiska kalkyler. Detta
innebér att marknaden dr mindre konservativ och att utbuds- och
avgiftsfordndringar kan sl4 igenom snabbare. En forutsdttning for
detta dr dock att jdrnvigen inte dr avsevirt sdmre én lastbilen som
transportmedel. Om det inte &r sa skulle situationen likna den pa
persontransportmarknaden, ndmligen att lastbilens éverldgsenhet
ar sa stor att inte ens kraftiga prishéjningar kan férdindra mark-
naden i nagon storre utstrickning.

En skillnad mellan gods- resp. persontransportmarknaden dr att
man ligger ndrmare en ur energisynpunkt optimal férdelning

42



SOU 1990:97 Méjligheter att losa transportsektorns miljoproblem

mellan lastbil och jarnvdg &4n motsvarande férdelning pa
persontransportmarknaden. Orsaken till detta dr frimst att last-
bilsmotorerna ér béttre anpassade till transportuppgifterna jamfort
med personbilarna. Vore alla personbilsmotorer anpassade till
sina transportuppgifter skulle man ligga avsevédrt ndrmare en
energioptimal fordelning ocksa pa persontransportmarknaden.

4.1.3 Effektivisering av transportkedjor
Persontransporter

Maojligheterna att oka beldggningsgraden for persontransporter &r
ganska begrinsad [44]. Mojligheterna att oka beldggningsgraden
vid tjdnsteresor bedoms som sma eftersom tjdnsteresor i allménhet
dr svdra att samordna. For kortvidga biltrafik har forsék gjorts att
oka medelbelidggningen vid arbetsresor - samakning - men nagon
storre 6kning av samdkningen har ej kunnat konstateras. For
service- och fritidsresor finns atminstone en teoretisk potential att
oka medelbeldggningen men inte heller denna méjlighet har be-
domts som sérskilt realistisk.

Den laga medelbeldggningen i kollektivtrafiken hidnger samman
med resmonstret: ofta dimensionerar en eller ett fatal turer hela
utbudet. Den mest belastade turen kan ha 100 % beldggning, medel-
beldggningen oéver dagen blir d4nda si ldg som 15-20 %. Mgjlig-
heterna att 6ka medelbeldggningen dr sm4a; om antalet kollektiv-
trafikresendrer okar genom overforing av bilresendrer kommer
o6kningen att ske frimst under maxtimmen med bibehéallen be-
laggningsférdelning som fo6ljd.

Godstransporter

Belidggningsgraden inom godstransportsektorn ligger normalt
kring 50 %, for styckegodstrafik med bil dr den 60 % och for jarn-
vig 40 % [51]. Beldggningsgraden &r alltsd hog jamfoért med per-
sontrafiken; godstransporterna ér ju inte lika tidsméssigt bundna
som persontransporterna. Mdjligheterna att ytterligare ¢ka be-
laggningsgraden dr dock begrinsade for savil kortvdga som lang-
véga trafik. Antalet godstyper dr mycket stort och transporterna ofta
specialiserade vilket gor det svart att finna lampliga retur-
transporter. Ett exempel pa detta dr transporterna pa Malmé-Sim-
rishamnsbanan av gods till CPC i Simrishamn. D& retur-
transporter saknades kunde medelbeldggningen bli hiogst 50 %.

For kortviga transporter har studier i Stockholmsomradet [52] visat
att det for en del av distributionstrafiken kan vara mdgjligt att
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minska trafikarbetet med 50-60 %. I praktiken dr det svart att na sa
langt beroende pa en rad praktiska restriktioner.

Styrmedel

Maojligheterna att effektivisera transportkedjorna dr sma. Olika
styrmedel paverkar detta i mycket liten utstridckning. Restrik-
tioner mot biltrafiken leder till ett ¢kat kollektivtrafikresande
morgnar och kvillar varvid den sneda fordelningen av resenirer
ytterligare okar och medelbeldggningen totalt sett sjunker.

Genom att ersdtta kollektivtrafik med ldg beldggningsgrad med
t. ex. anropsstyrd taxitrafik skulle beldggningen i kollektivtrafik-
systemet kunna o6kas. Nerdragning av kollektivtrafiken skulle
alltsa, paradoxalt nog, kunna oka energieffektiviteten i systemet.
Det bor emellertid noteras att de mest utnyttjade linjerna dr mycket
energieffektiva med en energiforbrukning kring 0,1 kWh/person-
kilometer.

4.1.4 Hastighetsbegriinsningar

En generell hastighetssdnkning fran 110 resp. 90 km/h till 70 km/h
genomgiende minskar vigtrafiksektorns energikonsumtion med
3,8 % [51].

Utvirderingar av hastighetssinkningen fran 110 km/h till 90 km/h
visar att medelhastigheten sjonk med 10 km/h. En sénkning av
hastigheten ger alltsa en omedelbar energibesparing. For att kunna
bibehdlla den ldgre hastighetsnivan och genomféra sdnkningar
ocksd pa andra vidgar behovs hastighetsovervakning.

4.1.5 Foriindrat korménster, fordndring av vigmiljon

I demonstrationsstudier har det visats att ett fordndrat korsétt kan
ge avsevidrda energibesparingar. Ett exempel pa detta édr att en
"smaryckig korning med méanga sma variationer i gaspadrag"
kan oka energiférbrukningen med 10 % [53]. Nagot forsok att be-
rikna den totala potentialen har inte gjorts.

Fordndrad vdggeometri och béttre vidgunderhdll berdknas kunna
ge en minskning av brénsleférbrukningen med 1-2 %.

Samordnade trafiksignalanldggningar bedéms ge en brinslebe-
sparing pa ca 0,2 % [54].
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Nigra egentliga styrmedel for att dstadkomma ett @ndrat koér-
monster finns inte. P4 sikt skulle det kunna vara mgjligt att genom
informationskampanjer paverka koérmonstret.

4.1.6 Foriindrad bebyggelsestruktur

Sambandet mellan lokaliseringsméonster och energi for person-
transporter har undersokts i ett flertal studier. I en sammanfatt-
ning av dessa visas att det finns en god éverensstimmelse mellan
hog befolkningstéithet och lig energianvidndning for persontrans-
porter dven om forfattarna menar att man bor vara forsiktig med att
tolka det empiriska sambandet som ett orsakssamband [55]. Nagra
orsaker till en lidgre energiférbrukning vid hog befolkningstathet
ar att andelen ging- och cykelresor kar, att kollektivreseandelen
okar och att resldngderna sjunker. Didremot kan trdngseln i
vignitet leda till forsimrad energieffektivitet for bilresor. Hur
fritidsresorna, som svarar for den stérsta delen av resandet,
paverkas dr inte utrett. Sammanfattningsvis konstateras "att det
finns en stor samstdmmighet... en koncentration av stadens ak-
tiviteter (t. ex. bostdder, arbetsplatser och service) och dirmed hégt
markutnyttjande skulle kunna minska energidtgédngen for per-
sontransporter. Mekanismerna bakom detta ar att resldngderna
skulle bli kortare, fordonsresorna firre, samtidigt som de i storre
utstrackning skulle ske med kollektiva transportmedel.”

For att underséka hallbarheten hos ovanstdende slutsatser har en
modellstudie for Stockholmsregionen gjorts [55]. De olika scena-
rioalternativen bestdr av kombinationer av olika forutsidttningar:
bensinpris (hogt/lagt), bebyggelse (tit/gles) samt arbetsreseavdrag
(avdrag/ej avdrag). Inte ovédntat dr skillnaderna stora mellan de
olika alternativen, se tabell 4.5.

Energiatgang
(MWh/dag)

Alternativ Bil Koll Totalt Tathet Pendlings

(inv/ha) | avst (km)
Lagt, gles, avdrag 9 380 3150 12 530 38,3 16,8
Hogt, gles, avdrag 9 250 3210 12 460 38,3 16,9
Lagt, tat, avdrag 8 880 2980 11 860 40,8 15,9
Hogt, tit, avdrag 8770 3020 11 790 40,8 16,0
Lagt, téit, ej avdrag 2620 3250 5870 41,3 11,3
Hogt, tit, ej avdrag 1700 3380 5080 41,2 10,9

Tab4.5 Energidtging som funktion av bensinpris (lagt/hogt), bebyggelse-
struktur (tit/gles) och reseavdragsmdajligheter.
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Storst betydelse har ett begrinst arbetsreseavdrag medan bensin-
priset dr av relativt liten betydelse. Detta stimmer ocksd med andra
undersdkningar som visar att priselasticiteten vid bensin-
prishdjningar édr liten. Bebyggelsetithetens betydelse &r inte spe-
ciellt stor, vilket i detta fall beror pa att tidsperspektivet varit sa kort
att nigra storre fordndringar i titheten inte kunnat géras. P4 sikt
skulle dock saddana férdndringar kunna sld igenom. Energi-
atgdngen per resa varierar kraftigt, frin 16 kWh per resa till 6
kWh per resa, liksom bilreseandelen, som minskar fran 34 % till
17 % vid overgang fran gles bebyggelse, lagt bensinpris och reseav-
drag till en situation med tét bebyggelse, hogt bensinpris och borttag
av avdragsmdéjligheter for arbetsresor.

Ett intressant konstaterande i ndgra av de studier som refererats &r
att energidtgdngen for uppvdrmning ocksd minskar vid en tit
bebyggelse, energivinsten totalt sett skulle alltsd kunna bli dnnu
storre &n vad som angivits for transportsystemet. Fér évrigt bér no-
teras att endast arbetsresor beaktats, hur service- och fritidsresor
paverkas dr mer obestdmt. Det bér dock vara rimligt att anta att
energiférbrukningen for serviceresorna ocksid kan komma att
minska.

Tillimpningen av ovanstdende slutsatser i praktiken #r inte sa
enkelt. Svarigheterna att uppskatta potentialen i befintliga omra-
den ar betydande, framfor allt i de ytterligt glesa sovstadsliknande
omraden som byggts i Vistra Skdne under de senaste decennierna.
Att bygga glest dr enkelt, att fortéita glest dr svarare och att forma
regler for ett transportsnalt byggande ér betydligt svarare i prakti-
ken &n i teorin. Vidare maste hinsyn tas till en rad andra faktorer
som &r av betydelse vid byggandet.

Styrmedel

Fordndrade reseavdragsmijligheter och ¢kning av drivmedelspri-
serna kommer péa sikt att padverka bostadsbyggandet pa ett sadant
sdtt att den genomsnittliga reslingden for arbetsresor minskar.
Ocksa serviceresornas ldngd kan tinkas minska medan fritidsre-
sorna paverkas i mindre utstrickning. Genom en aktiv prissétt-
ningspolitik kan savil foretag som privatpersoner paverkas i valet
av lokaliserings- eller bostadsomrade. I motsats till nuvarande av-
dragsmdjligheter kan man ténka sig att man premierade personer
som bor och arbetar inom samma geografiska omrade, t. ex. kom-
mun.

Utéver sddana generella ekonomiska styrmedel krédvs framst att de

kunskaper som finns om bebyggelseplanering och trafik tas till
vara eftersom det dr svart att juridiskt reglera ett resursbevarande
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byggande. En fériandring av bebyggelsestrukturen maste darfor
baseras pa en planeringsorganisation som tillvaratar och tillimpar
sddan kunskap. En siddan organisation méste omfatta hela regi-
oner sd att den kommunala planeringen kan samordnas. Organi-
sationen maste ha kompetens att fatta beslut i ur planerings-
synpunkt avgérande fragor. Exempel pa detta kan vara lokali-
sering av nya bostads- och arbetsomraden samt utbyggnad av vigar
och sparanlidggningar.

42 Klimatforindringar

Genom utsléapp av koldioxid och dikviveoxid bidrar transportsek-
torn till vaxthuseffekten. Utsldppen av dikvdveoxid bryter ned
ozonskiktet, se vidare avsnittet om regionala luftféroreningar. I
liten utstrdckning anvinds freoner vid bilproduktionen.

Koldioxidutsldppen kan minskas pa tva sitt, genom minskning av
energiférbrukningen och genom évergang till férnybar energi.

Den teknik for fornybar energi som finns tillgiinglig avser i forsta
hand férbranningsmotorer for motoralkoholer, frimst etanol, och
biogas. Bada dessa brinslen kan utvinnas ur biomassa odlad i
Vistra Skane. Ett alternativ till detta ar eldrift med eltillférsel fran
kraftvirmeverk. I de energibalanser som uppstillts av Miljodele-
gationens energiprojekt (se Underlagsmaterial Energi [SOU
1990:96]) rdknar man dock med att biobrinslepotentialen fram till
ar 2000 ar for liten for att tdcka energibehovet dven om trans-
portsektorn inte inkluderas. Eftersom omvandlingen av biomassa
till etanol eller biogas innebér en forsamring av verkningsgraden
1 systemet dr det mer effektivt att anvidnda biobrénslen i vdrme-
eller kraftvirmeverk. Verkningsgraden blir dd kring det dubbla
eller hogre.

4.3 Regionala luftféroreningar

De regionala luftféroreningar som dr av storst betydelse i Vistra
Skane é&r svaveldioxid, kviveoxider, kolvidten samt, som
reaktionsprodukt, ozon. Hir behandlas i huvudsak méjligheterna
till reduktion av kviveoxider och kolviten di svaveldioxid endast
till mycket liten del kommer fran trafiksektorn. I forsta hand
betonas mojligheterna till reduktion av kviveoxider.

47



Magjligheter att losa transportsektorns miljoproblem SOU 1990:97

4.3.1 Persontransporter
Personbilar

Fran och med 1988 ar giller sédrskilda krav pa avgasbegrédnsning
for personbilar, vilket for bensindrivna personbilar innebér rening
med trevigskatalysator. For kvidveoxider &r kravet satt till
0,62 g/km och fér kolvidten 0,25 g/km vilket kan jdmféras med
dldre personbilar, som haft utsldppsvidrden kring 2,6 g NOx/km
resp. 3,5 g kolviten/km [56], se tabell 4.6. I genomsnitt foér certi-
fierade fordon 1987-1989 har for tidtortskorning uppmitts 0,20 g
NOx/km resp. 0,14 g kolviten/km och fér landsviagskorning 0,14 g
NOyx/km [57]). Den verkliga reningseffekten #r alltsd avsevirt
bédttre dn kraven. Bidsta teknik ligger i intervallet 0,03-0,06 g
NOx/km resp. 0,08-0,12 g kolviten/km. Jamfort med #ldre fordon
ar alltsa reningsgraden si hog som 97-98 %.

Utslépp (g/kilometer)
Typ av personbil Kviaveoxid | Kolviten
Genomsnitt, dldre fordon 2,5 3,5
Krav enligt bilavgaslagen 0,62 0,25
Genomsnitt, certifierade fordon | 0,20 0,14
Bésta bil 0,03-0,06 0,08-0,12

Tab4.6 Utslipp av kvdveoxider och kolviten fran personbilar.

Huruvida reningsgraden kan 6kas in mer med nuvarande teknik
ar osdkert. Byte av drivmedel till alkoholer eller naturgas skulle
kunna ge ytterligare forbédttringar i analogi med resultaten for
bussar (se nedan).

En intressantare fragestidllning dn ytterligare ékad reningsgrad
ar hur ldnge katalysatorn fungerar med full effekt och hur effekten
paverkas av korsdttet m. m. Fran USA har rapporterats sidmre
effekt efter nagra ars korning, bl. a. beroende pa tankning med
blyad bensin [58]. Andelen fordon som tankat med blyad bensin ar
dock liten, kring 6 %. I Sverige torde problemet vara mindre, bero-
ende pa att blyfri bensin hér ar billigare d4n den blyade medan det
omvédnda forhallandet rader i USA. Andra orsaker till forsamring
ar partiklar i motoroljan och att ocksid andra &mnen &n bly kan
forsamra katalysatorns effekt.

Det storsta problemet dr antagligen den normala férslitningen av
katalysatorn. Ndgon uppféljning av den svenska fordonsflottan
som visar pd nagon avsevidrd forsimring har dock ej gjorts. For
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Volvo och Saab finns emellertid nagra undersékningar gjorda [59].
Volvos undersékning baseras pa 47 privatidgda bilar i USA och gav
emissionsvdrden pa 0,16 g NOx/km efter 2 000 mil och
0,31 g NOx/km efter 8 000 mil. Saabs undersékning baseras pa 16
privatégda bilar, nio i USA och sju i Sverige. Medelkorstrickan var
5 000 mil och de genomsnittliga utsldppen 0,24 g NOx/km. D&
utgdngsvirdet ej angivits har férsdmringsfaktorn inte kunnat
hédrledas men &tminstone for Saab-bilarna #dr det genomsnittliga
utsldppet lagt. En visttysk undersskning av bilar som kért éver
8 000 mil visar ddremot att flertalet bilar ej klarade de lagstadgade
kraven. De flesta bilarna klarade dock grinserna for kviveoxider
[60].

For svenskt vidkommande kan andelen kallstarter paverka de
genomsnittliga emissionsvirdena. Korrektionsfaktorn for kall-
starter har angivits till 1,04 [56], dvs. en relativt liten férsdamring.

For dldre bilar dr emissionsvirdena i hég grad beroende av has-
tigheten. Kvéveoxidutsldppen ékar med 6kande hastighet medan
kolviteutsldppen minskar [61]. Fér bilar med katalysator paverkar
hastigheten inte emissonsfaktorerna i nagon stérre utstrackning
[59].

Utlédndska studier tyder pa att fordon med katalysator har ett hégre
utsldpp av dikvédveoxid &n fordon utan katalysator [58]. Svenska
studier tyder emellertid pa att spridningen av emissionsvirdena ar
sd stor att en jamforelse mellan olika typer av fordon inte &r
meningsfull [62] eller att skillnaden dr mycket liten [63]. En or-
dentlig undersdkning av detta #dr vil motiverad med tanke pa de
effekter som dikvéveoxid kan ge pa klimatet.

Pa lang sikt dr det mojligt att de genomsnittliga emissionsfak-
torerna kan komma att ligga pa en lag niva. En férutsittning for
detta dr dock att kraven skirps for att undvika en medveten for-
sadmring av katalysatoreffekten och att ndgon form av kontroll gérs
av funktionen.

For vissa édldre bilar finns méjlighet till eftermontering av
katalysator vilket kan ge vissa sidnkningar av kviveoxid-
utslidppen.

Bussar
Traditionellt har bussar ansetts vara mera miljévinliga dn per-
sonbilar. Studier av utsldppen per personkilometer fér bilar och

bussar visar pa en nagot splittrad bild [50]. Fér kortviga transporter
uppvisar en genomsnittlig dieselbuss lidgre emissionsviarden for
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kolviten och kolmonoxid jamfort med savil nya som gamla bilar.
Bussen har nigot mindre kviveoxidutsldpp jamfért med en éldre
personbil men betydligt hogre &n en katalysatorbil. Skillnaden &r
storre dn vad som framgar av referensen om man tar hénsyn till att
den genomsnittliga katalysatorbilen har avsevirt lédgre emissions-
virden dn kraven. For langvidga transporter dr bussen sdmre &n
bade dldre och yngre personbilar for kvdveoxider och sdmre &n nya
bilar for utslidpp av kolviiten beroende p4 ldgre medelbeldaggning.

Nu ér en sddan jamforelse inte helt ridttvis mot bussen. De nyare
dieselfordonen ér avsevirt renare én medelbussen och bussar med
helt ny teknik uppvisar emissionsvirden per personkilometer i
nivd med katalysatorbilarnas. I tabell 4.7 har data avseende utslép-
pen per personkilometer for personbilar och bussar sammanstillts.
Resultaten visar att skillnaderna i emissionsvirden mellan bil och
buss tenderar att minska och att béista bil och bésta buss &r i stort sett
likvardiga.

Utsléapp av
kvéveoxider
Gram per | Gram per
Fordonstyp fordons- | person-
kilometer | kilometer
Bil utan katalysator 25 1,5
Bil med katalysator, krav 0,85 0,61
Bil med katalysator, certifierade fordon 0,21 0,15
Bil med katalysator, bésta fordon 0,05 0,03
Aldre dieselbuss 23 1,6
1989 ars bista dieselbuss 15 1.1
Saab-Scania "miljodiesel” 10 0,71
Etanolbuss 6,7 0,48
Naturgasbuss Sl 0,22

Tab4.7 Utslipp av kviveoxider fran fordon i stadstrafik. Emissionsvirdena
édr delvis omriknade fran g/kWh till g/ km. Medelbeliggningen har
antagits vara 1,4 for bil och 14 for buss. Basta virdet for bil avser
genomsnitt for testcykel. Virdet for stadstrafik bor ligga ndgot
hogre.

Trédbuss, spdrvagn, tunnelbana

Elfordonen avger inga emissioner alls. Aven om man antar att el-
tillforseln sker med oljekondenskraftverk dr emissionerna lédgre
én for personbilar och bussar [50]. Utslippen av kvéveoxider per
personkilometer #r i nivd med katalysatorbilens och lagre for 6v-
riga reglerade dmnen. For gas- eller biomassaeldade kraftvirme-
verk eller gaskondenskraftverk dr emissionerna én lédgre. Det ar
dessutom troligt att det dr ldttare att halla liga emissionsvirden
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under lang tid vid stérre stationdra anldggningar. Tekniken &r
ocksa vil utprovad.

Elbilar

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

Luftfart

Utsldppen av kviveoxider for storre flygplan, typ DC-9 ér, ridknat
per personkilometer, ndgot lidgre édn vad en dieselbuss sldpper ut.
Nyare flygplan, typ SF340, har emissionsvirden, ridknat per per-
sonkilometer, i nivd med en genomsnittlig katalysatorbil. Ocksa
kolviteutsldppen ér ldga i jimfoérelse med landbaserade fordon.
Kvaveoxidutsldpp pa hég héjd paverkar bakgrundshalterna av ozon
[46] och dr ddrmed allvarligare #n marknira utslépp.

4.3.2  Godstransporter och arbetsfordon

Lastbilar

For lastbilar anvédnds dieselfordon genomgiende med undantag
for bensindrivna lédtta lastbilar. Jamfort med persontransportfor-
donen har utvecklingen av rena motorer inte kommit lika langt
dven om dieselmotorn utvecklats under de senaste aren. Inforandet
av turbo och laddluftkylning har avsevirt forbittrat emissions-
vérdena [65]. Mellan 1975 och 1990 har utsldppen av kviveoxider och
kolvidten minskat med 40 % [66]. Hur emissionsvidrdena utvecklas
pé sikt dr svart att séiga. Emissionsvirden pa 7 g NOx/km i genom-
snitt for de tunga fordonen ar 2010 har bedémts vara méjlig [59].
Detta skulle innebdra en reduktion med nigot éver 60 % jamfort
med genomsnittet for dagens fordon. Vid évergang till natur-
gasdrift borde emissionsvirdena kunna sinkas till en nivd mot-
svarande naturgasbussen. Nagon teknik fér miljéoptimerade
naturgaslastbilar dr emellertid dnnu ej utvecklad.

Arbetsfordon
Under dret har Naturvardsverket avslutat en studie som behandlar

utsldpp av luftféroreningar fran arbetsfordon [102]. Studien visar
att utsldppen av t. ex. kviveoxider dr i samma storleksordning som
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for tunga fordon. Ocksa ridknat per uttagen effekt dr utsldppen i
samma storleksordning som for tunga fordon.

Hur ldngt man kan komma med béttre motorteknik, drivmedel etec.
ar ej klarlagt men méjligen kan vissa analogier med tung trafik
géras. Vissa fordonstyper finns idag i "lagemissionsutforande”.
Dessa har ett kviveutsldpp som &r 35 till 55 % lidgre dn motsvarande
modeller i standardutférande.

Eldrift

Liksom fér persontransporter dr eldriften overldgsen ur emissi-
onssynpunkt dven om elférsérjningen sker via oljekondenskraft-
verk. Utsldppen av kviveoxider édr cirka 10 gianger s hoga for last-
bilstrafik som fér jirnvidg med oljekondensproducerad el.

Sjofart

Sjéfartens emissionsfaktorer har uppmirksammats forst pd senare
ar och man har da kunnat konstatera att utsldppen av kviveoxider
varit mycket stérre 4n man trott [11, 67]. Utsldppen av kviveoxider
ligger kring 20 g/kWh medan lastbilar idag ligger kring
15 g/kWh. Utsldppen per tonkilometer varierar beroende pa
fraktsitt. For kustsjofart dr utsldppen ca 0,35 g/tonkilometer medan
det for farjetrafik, beroende pa liten mingd nyttolast, ligger
avsevirt hogre.

Tekniken fér att rena fordonen #r ej sidrskilt langt utvecklad.
Genom motorjusteringar bedéms att kviveoxidutslippen kan
sinkas med 30-50 % medan SCR-teknik (selektiv katalytisk
rening) kan ge en reningsgrad pa upp till 90 %. SCR-tekniken
befinner sig pa utvecklingsstadiet och dr @nnu ej introducerad.

4.3.3  Overforing mellan olika transportslag
Persontransporter

For att minska utsldppen av luftféroreningar édr framfor allt over-
foring till eldrift av intresse. Betydelsen av en overforing av re-
sendrer mellan bil och buss #r svir att utvidrdera och beroende av
mellan vilka tekniknivder for buss resp. bil som valet star. Bésta
bil &r béttre dn basta buss vad giller kviveoxider, vilket innebér att
overgang fran bil till buss i sddan omfattning att nya bussar maste
tas i bruk ékar utsldppen av kviveoxider. En marginell éverforing
kan ddremot minska utsldppen om kapaciteten i kollektivtrafik-
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systemet rdcker. A andra sidan blir forbattringarna da ocksa mar-
ginella.

Overforing av personbils- och bussresenirer till eldrift ger méjlig-
heter att minska emissionerna patagligt. Emissionsminskningen
ar beroende dels av hur stor andel som kan flyttas over, dels av
vilka emissionsfaktorer som antas.

Godstransporter

Overforing av godstransporter fran lastbil till jarnvig kan ge bety-
dande sidnkningar av emissionerna. Potentialen dr avsevért storre
vad giller minskning av luftféroreningarna &n foér minskning av
energiforbrukningen. Aven om storre delen av elférsérjningen ba-
serades pa kondenskraft skulle en évergang till jirnvédg ge lagre
utsldpp av luftféroreningar medan den energiméssiga lonsam-
heten 4r mindre. En total optimering dr dédrfor svar att gora.

Betriffande sjofartens mdjligheter dr underlaget for daligt for att
kunna dra nigra slutsatser om hur emissionerna férindras vid en
overforing till sjofart.

434  Styrmedel

Storst effekt pa de regionala luftféroreningarna har skérpta krav pa
avgasbegriansning. En genomsnittlig ny personbil under 1987-1989
uppfyllde de skirpta Californienkraven bade for kviveoxider och
kolvidten [57] och det finns dédrfor utrymme fér en skdrpning av
bilavgasbestimmelserna fér nya personbilar med sikte pa de
skdrpta Californienkraven. En sddan éndring i bilavgaslagen bor
kunna genomforas pa relativt kort tidl.

For tunga fordon giller avgaskrav fran 1994. Redan i dag klarar
en del av de nya bussfordonen kraven med bred marginal. En tidig
skdrpning av kraven, t. ex. enligt den foreslagna LETT-normen
[68], 4r ur teknisk synpunkt ingen oméjlighet.

Det dr 6ver huvud taget viktigt att avgasbestimmelserna tar fasta pa
basta mdojliga teknik, dels for att ytterligare driva pa utvecklingen
och dels fér att forhindra en anpassning av tekniken mot nuvaran-
de krav. I praktiken finns redan i dag en sddan anpassning,
billiga bilar har i allménhet en sidmre avgasrening eftersom denna
4r billigare 4n en béttre.

En sidan skidrpning finns ocksd foreslagen i Naturvérdsverkets
aktionsprogram mot luftféroreningar och forsurning - Luft '90.
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For att 6ka genomslaget av ny och férbittrad avgasrening behéver
forédndringarna i bilavgaslagen kompletteras med olika stodatgir-
der. Exempel pa saddana atgérder ar:

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

- Differentierade fordonsskatter

- Differentierade brinsleskatter

- Forbud att anvidnda fordon utan rening inom vissa geografiska
omraden

- Tidigarelagd utskrotning av fordon genom héjda skrotnings-
premier

- Eftermontering av katalysatorer eller partikelfillor

- Okad anvédndning av miljovidnligare brinslen

Overféring av transporter fran vig till jirnvig kan ge stora
miljovinster. Betrdffande éverféring av godstransporter finns ett
energioptimum som troligen innebidr en mindre andel jidnvigs-
transporter &n om en optimering gors efter utslidpp av luftféro-
reningar. For persontransporter dr skillnaden i energiférbruk-
ning mellan personbil och spartrafik stérre 4n motsvarande skill-
nad for godstransportsektorn. I forsta hand bér mdojligheterna till
overforing av resendrer till befintliga bansystem géras och i andra
hand bor méjligheterna till nya strickningar prévas. Styrmedel for
att dstadkomma en sadan overféring har redovisats i avsnittet om
energieffektivisering.

44 Lokala luftféroreningar

Forutom kvéveoxider och kolviten dr kolmonoxid och partiklar av
betydelse for den lokala luftféroreningssituationen. De atgirder
som kan vidtas dr dels de samma som for de regionala luftfsro-
reningsproblemen, dels mer lokalt betonade. Att berdkna effek-
terna av olika atgédrder dr svdrare #dn fér de regionala luftféro-
reningarna d& det i allménhet inte ér totalutsldppen utan halterna i
luft som &r av intresse. Ett undantag fran detta giller de
cancerogena och mutagena dmnena ddr populationsdosen #r den
viktigaste variabeln. Denna dr beroende av totalutsldppet men
relaterad till hur ndra ménniskorna som utslédppen sker.

4.4.1 Fordonstekniska atgiirder

Mgjligheterna till sinkning av kviiveoxid- och kolviteutsldppen
har redovisats i avsnittet om regionala luftféroreningar. For kol-
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monoxid innebér katalysatortekniken en avsevird forbéttring av
emissionsvdrdena [50].

For partikelutslidpp, som frimst kommer fran dieseldrivna fordon,
har pa senare 4r introducerats partikelfdllor som reducerar
partikelutsldppen med upp till 80 % [69]. Dessa kan monteras pa
dldre fordon; bussar av 1982 ars modell och yngre och lastbilar av
1985 ars modell och yngre.

Naturgasdrivna fordon dr renare #én dieselfordon. Jamfért med
naturgasbussen har dieselbussen ett hégre utslipp av kviveoxider
och partiklar men ett ligre utslidpp av kolviten och kolmonoxid [42].
De kolviiten som slédpps ut fran en naturgasbuss bestar framst av
metan, som &r relativt harmlost ur hélsosynpunkt. Etanolbussen
har emissionsvirden ungefir mitt emellan naturgas- resp. die-
selbussen. Foér etanolbussen tillkommer dock att osdkerheten
betrdffande utsldppen av aldehyder, som ér cancerframkallande,
ar stor.

Fordelaktigast ur lokal miljésynpunkt &r naturligtvis de eldrivna
fordonen.

44.2 Ovriga atgiirder

Ovriga atgiarder bestdr frimst av fordndringar av gatunitets ut-
formning och tillgidnglighet. Huruvida den totala mangden luft-
fororeningar Gkar, minskar eller blir oférédndrad é&r beroende av
vilka detaljatgiarder som vidtas och hur trafiksystemet fungerar i
ovrigt. Sammanstillningar av effekterna av trafikreglering, tra-
fiksanering och kringfartsleder ger ingen entydig bild [76] och det
dr uppenbart att varje atgird paverkar trafiksystemet och méste
utvirderas noga innan man kan faststéilla effekterna.

4.4.3 Styrmedel

Aven hir kommer styrmedel som paverkar avgasreningen att vara
av storst betydelse. I hart belastade innerstadsomraden kan
dessutom olika kompletterande atgirder behovas. En sadan &ar att
bygga ut den eldrivna kollektivtrafiken, en annan &r att
genomfora nagon form av trafikreglering, t. ex. att gora delar av
centrum bilfria.

For att kunna paverka de lokala férhallandena kan de nuvarande
riktviardena for luftkvalitet goras obligatoriska, dvs. att ansvarig
vighallare maste tillse att riktvidrdena ej 6verstigs.
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4.5 Buller

Bullerproblemet kan delas upp pa olika sitt vilket speglas av rikt-
virdena. Riktvirden avseende ekvivalent ljudnivd finns for
inom- och utomhusmiljéer. Fér bostdder och vardlokaler tillkom-
mer dessutom riktvirden for maximal ljudniva kI 19-0 [71].

Buller dr svardefinierat som foreteelse. Definitionen av buller som
"icke onskvirt ljud" ger utrymme for personliga tolkningar. Ett
exempel pa detta #r att tdgbuller kan upplevas som mer positivt &dn
motsvarande vigbuller. Avgrinsningen "buller fran vigtrafik"
gor problemet négot ldttare att hantera, bl. a. ddrfér att ovan
nédmnda riktviarden ger goda méjligheter att kvantifiera problemet.

Fér att bedéma trafikbullret gérs mitningarna sa, att olika frek-
venser viktas med avseende pa hur méinniskan uppfattar ljudet.
Enheten tecknas dBA. Skalan &r logaritmisk, vilket innebér att en
fordubbling av ljudnivdn motsvaras av en 6kning med tre dBA. For
att médnniskan ska uppleva en minskning av ljudnivdn som en
halvering kréivs en sédnkning med 8-10 dBA.

Vilka mgjligheter finns det d4 att reducera bullret? I princip &r
metoderna desamma som fér lokala luftféroreningar: ddmpning
vid kéllan och trafikreglering/trafiksanering. Dessutom tillkom-
mer mdjligheterna till byggnadstekniska atgirder [77].

4.5.1 Hastighetssiinkning

En minskning av medelhastigheten med 20 km/h kan ge en
minskning av bullernivderna med 2-4 dBA sa lidnge hastigheten
inte underskrider 50 km/h.

4.5.2 Dé#mpning vid kiillan

Bullerdémpning vid killan omfattar dels fordonet och dels vig-
banan. Dessutom finns méjligheten till eldrift fér savil personbils-
som kollektivtrafik vilket kan ge en sdnkning av bullernivderna
med 3-5 dBA.

Gréansvirdet for tillatet motorbuller dr 80 dBA for personbilar och 88
dBA for tunga lastbilar. Genom inkapsling av motorer kan man
minska bullernividn under 80 dBA for flera typer av tunga fordon
och under 75 dBA for personbilar. Att skdrpa kraven fran 88/80 till
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80/75 skulle ge en genomsnittlig sdnkning av bullerimissionerna
med ca 5 dBA i de omraden dir motorljudet d4r dominerande [42, 77].
Forutsatt att inga stérre férdndringar gors av trafiksystemet &r
detta den atgird som har storst betydelse.

Begrinsning av ddcksortimentet sa att hégbullrande déck tas bort
kan ge ca 1-2 dBA.

Drinerande asfaltbeldggning kan ge en bullerreduktion i storleks-
ordningen 3-5 dBA [72]. Drinasfaltens bullerreducerande forméga
minskar dock med tiden efter hand som porerna fylls igen. Forsok
med poroelastisk vigbeldggning som gjorts i Stockholm, visar pa
reduktion av maximalnivdn fér personbilar med 8-10 dB vid 50
km/h. Mitningar av effekterna har visat pa en bullerreduktion pa
ca 6 dBA [73]. Om andelen tunga fordon éar liten kan reduktionen
bli nagot storre. Med rédtt avvdgd sammansédttning uppvisar
beldggningen en god hallbarhet.

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

4.5.3 Trafiktekniska dtgiirder

Om det dr mdjligt att genom olika trafikplaneringsatgiarder flytta
en del av fordonsstrémmarna till trafikleder, dar bullernivderna
inte dr storande, dr detta totalt sett en miljévinst till skillnad mot
effekterna ur luftféroreningssynpunkt dar lokalt minskade utslépp
och halter far stillas mot totalt sett oférindrade eller kanske
okande utsldpp samtidigt som investeringskostnaderna ¢kar. En
minskning av trafikflodet med 30 % har relativt liten effekt pa bul-
lernivéerna, ca 1-2 dBA.

Bullernivédn fran ett tungt fordon &r i genomsnitt 10 dBA hogre én
bullret fran en personbil. Atgdrder for att minska andelen tunga
fordon kan darfér ge avsevidrda bullerreduktioner.

Samordning av signalsystem och andra atgédrder som ger ett jam-
nare trafikflode sdnker bullernivdn eftersom antalet accelera-
tioner och retardationer minskar.

454  Byggnadstekniska atgirder
Ljudisolerande fénster har en bullerdimpande effekt pa 0-15 dBA. I
samband med fonsterbyte kridvs i allmédnhet om- eller nybyggnad

av ventilationssystemet. Nackdelen med dessa atgérder &ar att de
inte paverkar utomhusnivan.
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4.5.5 Bullerdiimpande atgirder i utomhusmiljé

Storre trafikleder i fororts- eller landsbygdsmiljé kan avskédrmas
med plank eller vallar vilket ger en bullerreduktion med 0-15 dBA.

Atgard Démpning | Typ av buller
dBA

Eldrift 3-5 Motor

88/80 krav 5 Motor

Annat décksortiment 1-2 Dick, viigbana

Drénerande asfalt 3-5 Dick, végbana

Poroelastisk viigbelédggning | 6 Daick, végbana

Inbyggnad av hjul 2-5 Daick, vigbana

Fonsterbyte 0-15 Inomhus

Tab. 4.8 Sammanfattning av bullerdimpande étgirder.

4.5.6 Styrmedel

Fran och med 1991 giller skdrpta krav pa sdvil tunga fordon som
personbilar (84 resp. 77 dBA). Dessa krav berdknas ge en genom-
snittlig minskning av bullernivierna med 2-3 dBA. Mgjligheter
finns dock att skirpa kraven till 80 resp. 75 dBA vilket skulle ge en
sdnkning av bullernivderna med totalt 5 dBA jamfért med nuva-
rande situation. I férsta hand bér kraven pé téitortstrafiken skérpas,
t. ex. enligt LETT-normerna. Kostnaderna for en reduktion av
bullret fran 88/80 till 80/75 ligger i storleksordningen 5 % av
tillverkningskostnaderna for savil lidtta som tunga fordon.

Att atgidrda bullerproblemen genom annan vigbeldggning innebér
inga storre merutgifter om man ser till den totala kostnaden fér
vidgunderhdll. Sddana &tgdrder borde kunna genomféras utan
sédrskilda styrmedel. Inte heller begrinsning av déacksortimentet
innebdr nagra vésentliga ekonomiska konsekvenser.

Att atgédrda bullerproblemen inomhus dr didremot kostsamt. For att
astadkomma detta krdvs antingen statliga bidrag till ombygg-
naden eller att sédtta vissa grinsvirden for buller som obligatoriska
sa att ansvarig védghallare blev tvungen att vidta atgarder.



SOU 1990:97 Mojligheter att losa transportsektorns miljoproblem

4.6 Markatging

Trafiksystemet har en direkt paverkan pa omgivningen genom
markatgdngen men problemen skiljer sig mellan tatorter och
landsbygd.

Boendetdtheten har minskat i de svenska tdtorterna under senare
delen av 1900-talet genom en allt mer utglesad bebyggelse. Trafik-
systemets markatgang har ¢kat och ytan som upptas av olika tra-
fikanldggningar uppgér i genomsnitt till ca 20 % av den bebyggda
ytan i en stad [74]. Férutom att trafiksystemet d&r markkrdvande ger
ofta de storre trafiklederna upphov till barridreffekter.

P4 landsbygden ér det stérsta problemet att natur- och kulturhis-
toriskt virdefulla miljéer skirs sonder och forstérs ndr nya trafik-
leder anldggs. Ofta uppstar barridreffekter vilket gor att stora om-
raden som &r av betydelse ur rekreationssynpunkt inte kan nés.

I en atgidrdsdiskussion dr det visentligt att skilja pa atgérder for att
restaurera forstérda miljoer och atgirder for att forhindra fortsatt
exploatering.

D4 tillgdngen p& sdvill allemansrittslig mark som naturomraden
ar dalig i Vidstra Skdne dr det motiverat att exploateringen av
sddana omraden helt upphér och att nya trafikanldggningar ej
lingre far dras genom siddana omraden. Mgjligheterna att restau-
rera redan forstérda omraden d4r sm& men mojligen kan en del
barridreffekter atgédrdas.

Det effektivaste styrmedlet dr att undandra vissa omraden fran
exploatering vare sig exploateringen avser trafikanldggningar el-
ler annan verksamhet. Omridena ska da vara av betydelse ur
t. ex. naturvards-, kulturvards- eller rekreationssynpunkt. Aven
hégvirdig jordbruksmark bér undandras fran exploatering. For att
kunna hantera ett sddant forbud 4r det nédvéndigt att planeringen
av transportsystemets utbyggnad flyttas fran Vigverket till ett
regionalt planeringsorgan, som kan beakta ocksd annat &n rena
vidgdragningsaspekter.

4.7 Framkomlighet och trafikmiljo

Problemen med dilig framkomlighet innebér dels extern paverkan
genom mera buller och luftféroreningar samt en sdmre allmén
miljo, dels att trafikanterna paverkas direkt genom t. ex. léngre
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kortider. Om den externa paverkan &r liten paverkas enbart de
ménniskor som dr inom systemet, dvs. de negativa effekterna
drabbar endast dem som skapar dem. I praktiken #r den externa
paverkan ofta stor, framfér allt i innerstadsmiljé, och dessutom
drabbas nyttotrafiken hart. Det finns ddrfér goda skil att atgédrda
framkomlighetsproblemen.

Framkomlighetsproblemen kan &itgidrdas genom att minska tra-
fikflodet 6ver den belastade strickan eller genom att ¢ka kapacite-
ten, antingen 6ver den aktuella strickan eller genom att bygga nya
trafikleder. Eftersom en restriktiv instillning till byggandet av
nya leder dr vdl motiverad A4terstdr en utbyggnad av kollektiv-
trafiken och smiérre fordndringar av vidgndt och signal-
anldggningar, med syfte att fa trafiken att flyta smidigare, i
kombination med olika restriktioner for trafiken.

I de delar av trafiksystemet didr kapacitetsgridnsen passerats &r
mojligheterna smé att oka flédet genom signalsamordning. Ett
exempel pa detta dr infarten till Malmé fran Lund 6ver motor-
végen. Avfarten vid Segekarusellen och korsningen vid Horns-
gatan dr avgorande for framkomligheten. Nagon méjlighet att for-
bédttra framkomligheten genom annan signalstyrning vid Horns-
gatan finns inte. Ddremot skulle en ombyggnad av Segekarusellen
kunna ge en viss forbéttring. I innerstaden ér det éver huvud taget
inte mgjligt - och inte heller énskvirt - att éka kapaciteten pa
gatunédtet. Det dominerande trafikproblemet i Malmé &r inte
framkomligheten utan de héga olyckstalen, luftféroreningarna och
bullret.

Mgjligheterna att forbdttra framkomligheten genom en utékad kol-
lektivtrafik dr storre. Under rusningstid, nér tridngseln dr som
storst, kan man ridkna med att en buss i mest belastad riktning kan
transportera 50 till 80 personer vilket motsvarar 25 till 50 person-
bilar. En kraftig overgang till kollektivtrafik under de mest
belastade delarna av dygnet skulle ge en visentlig forbéttring av
framkomligheten.

Aven om framkomlighetsproblemen inom regionen #r sma kan det
finnas anledning att minska trafiken i stadskdrnorna for att ge
stiderna en bittre och lugnare allménmiljs. Atgérderna for att
klara detta maste vara lokalt anpassade. Svarigheterna ligger inte
i att minska biltrafiken och bygga ut kollektivtrafiken utan i att
inte forsdamra tillgdngligheten alltfor mycket. Vid en kraftig for-
samring av tillgdngligheten riskeras utslagning av handeln i
stadskdrnan och att inkdpsresorna till affirer i mer bilorienterade
ldgen ¢kar, eventuellt ocksa att nya affirscentra uppstar i nirheten
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av t. ex. motorvigsavfarter. Det senare kan medféra att antalet
fordonskilometer o¢kar.

For att forbattra framkomligheten genom att minska det totala
flodet krdvs restriktioner mot trafiken, framst mot personbils-
trafiken. Framkomlighetsproblemen uppkommer frimst under
morgnar och kvillar d4 andelen arbetsresande &r stor. Begréns-
ning av reseavdrag for arbetsresor minskar arbetsresandet, om én
i relativt liten utstrickning. Héjda drivmedelspriser minskar
totalresandet och didrmed ocksa arbetsresandet. Infartsavgifter styr
en del av trafiken till andra leder vilket kan férbéttra framkomlig-
heten pa infartslederna men férsémra den pa kringfartslederna.

Parkeringsrestriktioner av olika slag minskar antalet bil-
resenirer till stadskdrnan. De som arbetspendlar med bil har i stor
utstriackning tillgang till parkeringsplats som arbetsgivaren till-
handahaller och dr mindre kénsliga &n ovriga resendérer.

4.8 Sammanfattande kommentarer

En sammanstéllning av olika agérders effekt redovisas i tabell 4.9
nedan.

Tabellen visar ett antal méjliga atgdrder som har stor miljofor-
battrande effekt. Observera att olika styrmedel dr utelamnade.
Foljande atgérder dr av stor betydelse:

Energieffektivare fordon. Paverkar energiférbrukningen och
koldioxidutsldppen mycket positivt medan évriga problem
laimnas opaverkade med visst undantag for luftféroreningar,
se tabellnoten.

Forindrad bebyggelsestruktur. Paverkar séavil energifor-
brukning, koldioxidutsldpp och regionala luftféroreningar
positivt. Lokala problem kan uppkomma, bade i form av buller
och luftféroreningar men ocksd genom férsiamrad
framkomlighet. De ckade flodena som kan uppkomma i vissa
snitt kan ocksa paverka trafiksdkerheten negativt. Mark-
idtgdngen minskar.

Overforing av bilresendrer till kollektivtrafik. Minskar
energifésrbrukningen och koldioxidutsldppen samt péaverkar
sikerheten, markatgangen och framkomligheten positivt.
Effekterna pa luftféroreningsproblemen dr sviarbedomda och
beroende av vilken typ av kollektivtrafik som avses.
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Renare motorer. Minskar eller eliminerar savil de regionala
som de lokala luftféroreningsproblemen utan negativa effekter
pa &vriga problem, férutom att energifésrbrukningen ékar
nagot.

Overforing av godstrafik fran lastbil till jarnvdg. Paverkar
savil luftféroreningsproblemen som buller, sikerhet och fram-
komlighet positivt. Energifésrbrukningen och koldioxid-
utsldppen minskar.

Ovriga atgédrder har begrinsad betydelse eller idr svarbedémda:

Inférandet av férnybara brénslen paverkar koldioxidutsldppen
positivt. Mojligheterna #r begrinsade att klara detta i Vistra
Skaéne.

Utfallet av hastighetsbegrénsning och évriga forarrelaterade
atgérder &r beroende av de enskilda bilisternas reaktion och av
trafikovervakning.

Utbyggnader och férdndringar av trafiksystemet, framst vag-
systemet, kan ge positiva lokala effekter men kan &ka
energiférbrukningen och de regionala luftférorenings-
problemen genom lédngre kérstriackor och genom 6kad trafik.

Sammanstéllningen pekar pa att flera lokala, regionala och
globala problem kan 16sas helt eller delvis genom atgirder som ej
innebar langtgdende forindringar av trafiksystemet med
nuvarande transportvolym. Energiforbrukningen och koldioxid-
utsldppen kan minskas ndgot genom energisnalare fordon och
langsiktigt genom férdandrad bebyggelsestruktur, luftsituationen
kan forbittras genom renare fordon och lokala problem som buller
och framkomlighet kan atgirdas genom kompletterande atgirder
som trafiksanering och bullerdimpande atgirder. Svarast att
atgirda utan sddana atgirder ar framkomlighetsproblemen dér
endast en utbyggd kollektivtrafik, éverforing av lastbilsgods till
Jdrnvag samt kringfartsleder har positiv effekt.

Problemen kan ocksa l6sas genom &tgirder som forindrar trafik-
systemet. En kraftig 6verforing av bilresenirer till kollektivtrafik
dr en sddan atgird. Det dr emellertid inte sidkert att detta &r for-
delaktigt ur luftféroreningssynpunkt. Potentialen for energibe-
sparing dr ddremot stor. Anviindning av olika styrmedel, med
syfte att minska resandet, ger diaremot entydiga miljéforbattringar
(se avsnitt 4.12).
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Energi | Koldi- | Reg. Lokala [ Buller | Fram- | Mark-
Atgard oxid |luftf. | luftf. koml. | atging
Effektivare fordon | ++ + ol 0 0 0 0
Overf. bil till koll. | ++ s 22 23 + + +
Overf. lastb. till jvg | 44 +4 + + + 3+ +
Okat kap. utnyttj. |0 0 0 0 0 0 0
Hastighetsbegr. - + 45 0 0 0 0
Forare+vig + + + + + + 0
Bebyggelsestr. A + Es 26 26 26 ++
Férnybar energi 0 ++ +7 o 0 0 0
Renare motorer 08 0 -+ ++ 0 0 0
Trafikregl/san. 09 09 09 + + ? -
Kringfartsleder 09 09 09 + 4 4

Tab 4.9 Sammanfattning av miljéforbittrande dtgirder inom transportsek-

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

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

Beror péa valet av teknik. Eldrift ger lagst utslépp men hénsyn maste tas
till hur elproduktionen sker.

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

For delar av de langvéga transporterna

Galler endast personbilar utan katalysator.

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

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

Nuvarande teknik okar brénsleforbrukningen nagot.

Beroende pa utférandet kan energiférbrukningen och féroreningarna
sdvil oka som minska eller vara konstant.
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4.9 Tidsaspekter

Ny teknik slar igenom efter hand som ildre teknik tas ur bruk.
Tunga lastbilar som anvinds for langa transporter byts i regel ut
efter fem ar varpa fordonets arliga kérstriacka och darmed milj6-
belastningen minskar avsevirt. En del av den miljéforbattrande
tekniken kan dock anpassas till dldre fordon vilket gor att omstéll-
ningstiden, t. ex. fér tyngre fordons partikelutsldpp, kan kortas
avsevirt. 1{ andra sidan dr transporterna till viss del beroende av
infrastrukturen och darfor 1ast under lang tid. Fartyg har en livs-
lingd pa 25 &r eller mer och inférandet av ny teknik gir darfor
langsamt.

Inférandet av ny teknik maste avvigas mot hur miljé- och hilso-
effekterna utvecklas. Ett exempel pa detta &r kvédveutsldppen.
Teknik finns idag for att 4stadkomma en stor reduktion av utslap-
pen pa tio ars sikt om fordonen byts ut i normal takt. Eftersom
mark- och naturpéverkan #r si stor idag skulle omstillningen
behéva ske direkt.

4.10 Trafikutvecklingen

Som beskrivits i kapitel 3 har biltrafikékningen i Vastra Skane
1987-1989 varit 12 %, vilket innebir att den av Transportradet
prognosticerade 6kningen 1987-2000 pa 16 % i stort sett var uppnadd i
bérjan pa 1990. Nir bista teknik slagit igenom ar 2000 eller senare
kommer transportarbetet att ha 6kat avsevirt. Pa lang sikt kommer
detta att innebira stigande energiférbrukning inom transport-
sektorn och att miljoproblemen &terigen férvirras. Ur miljé- och
energisynpunkt maste darfér utvecklingen av trafikarbetet plana
ut eller fa en avsevirt liagre okningstakt. Har aterfinns det storsta
hindret mot att lgsa trafikens miljsproblem. Trafikutvecklingen ar
avhéngig den ekonomiska utvecklingen och teknikutvecklingen
hinner inte motverka den miljébelastning som nuvarande utveck-
ling leder till. Om man infér restriktioner mot trafikutvecklingen
kommer detta att padverka den ekonomiska utvecklingen som den
ser ut i dag. Den ekonomiska utvecklingen maste da anpassa sig
efter detta, vilket formodligen leder till en annan slags tillvixt.
Slutsatsen av detta ar att den tillvéixt vi har idag inte #r forenlig
med en langsiktigt hallbar utveckling och att den langsiktiga
16sningen pa transportsektorns miljéproblem Aterfinns i ett annat
slags tillvixt och en annan slags utveckling.
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4.11 Bieffekter av olika styrmedel

De Atgirder som innebédr att emissioner och bréinsleférbrukning
regleras ger formodligen sma bieffekter. En del av de fordon som
finns tillgingliga pd marknaden idag kommer att forsvinna efter-
som de ej uppfyller kraven. Framstéllningskostnaden kommer att
6ka i viss utstrdckning d4 bullerisolerande och avgasrenande at-
giarder utdver dagens innebidr mer avancerad teknik. For person-
bilar har kostnadsékningarna bedémts till 5-10 % for buller-
reducerande atgirder medan t. ex. skidrpning av avgaskraven pa
personbilar for flertalet fordon innebér smé eller inga kostnads-
fordndringar.

Héjning av drivmedelskostnaden kan fa férdelningspolitiska
konsekvenser eftersom toleransen mot héjningar ér lidgst i hushéll
med lag inkomst. Den grupp minniskor som tillhor sddana hus-
hall och #r beroende av bilen for t. ex. arbetspendling kan drabbas
hart av en siddan atgidrd. En héjning av drivmedelskostnaden leder
till en viss ¢verforing av resenirer till kollektivtrafik medan en
del av resandet kan forvintas upphora. Fér godstransporter giller
samma resonemang. Forindringar av drivmedelspriset illustre-
rar ett generellt problem med styrmedel: det &r svart att finna
styrmedel som inte paverkar ocksid andra samhillsforeteelser &n
dem som styrmedlet avser i forsta hand.

Olika former av parkeringsrestriktioner anvinds med syfte att
minska biltrafiken i stadskdrnorna. I allmédnhet lyckas man med
detta men centrumhandelns omsittning minskar, vilket kan leda
till utslagning av affirer i stadskdrnan och minska mdjligheterna
att fa en levande stadskdrna. Dessutom ér det rimligt att anta att de
bilresendrer som forsvinner viljer att ta bilen till andra
inkopscentra och det totala bilresandet kan i sddana fall mycket vil
oka. For att kunna genomféra atgédrder mot biltrafiken i stdderna
kridvs ddrfér flera olika atgdrder samtidigt och over ett storre
omrade.

4.12 Beriikning av effekterna av olika atgirder

Flera studier under senare tid har visat pd mdjligheterna att
minska eller stabilisera koldioxidutslidppen fran transportsektorn.
I allménhet har endast végtrafiken behandlats.

Transportforskningen [40] och Statens Vig- och Trafikinstitut [41]
har ridknat med flera olika alternativ. Basutbudet innehaller inga
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begridnsningar som paverkar koldioxidutsldppen och i detta alter-
nativ 6kar koldioxidutsldppen i takt med att trafikarbetet 6kar. Ar
2015 berdknas koldioxidutsldppen fran transportsektorn ha ékat
med ca 35 % jamfort med 1987. Ovriga utsldpp minskar dédremot
betydligt men inte tillridckligt for att nd de langsiktiga miljé-
malen. Ett exempel pa detta édr att de av riksdagen faststillda
kvédveoxidmalen inte nds. Med bittre, men konventionell teknik,
kan kvidveoxidmdalen nés.

Utover basutbudet har bl. a. olika miljoutbud behandlats. Av atgir-
der som ingdr i dessa kan nidmnas:

- Okade reskostnader for persontransporter

- Begrinsde arbetsreseavdrag

- Téatortsavgifter

- Utbyggnad av jarnviigsnitet enligt SJs bruttonét
- Sénkning av jérnvigstaxan

- Forbattrad lokal och regional kollektivtrafik

- Spértaxisystem

- Okade kostnader for lastbilstrafik

Med sadana atgdrder kan man fa en minskning av bruttoutsldappen
av koldioxid med, beroende pa férutsdttningarna, mellan 15 och
30 % mellan ar 1987 och 2015. Med anvindning av olika slag av
fornybara drivmedel kan nettoutslippen av koldioxid minskas
med ca 60 %. Vissa av atgdrderna dr emellertid av sd genom-
gripande karaktidr att berdkningarnas giltighet kan ifragasittas.
Detta giller bl. a. inforandet av spartaxisystem i stérre titorter.

Storstadstrafikkommittén har i sitt slutbetdinkande [42] redovisat
effekterna av olika atgérdskombinationer i Malmé, Goteborg och
Stockholm. Mélet for atgdrderna har bl. a. varit att koldioxid-
utsldppen inte far ¢verskrida 1987 &ars nivd. For referensalter-
nativen har koldioxidutsldppen beriknats é¢ka med 30, 35 resp. 25 %
i Malmo-, Goteborg- resp. Stockholmsregionen till &r 2000. Endast i
exemplet "avancerad kollektivtrafiksatsning” i Stockholm klaras
malet. Atgidrder som ingdr i detta exempel &r:

- Stopp for vagutbyggnader utéver beslutade och delvis pagaende
- Kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken

Bilavgift pa 25 kr. per dygn i innerstaden

- Miljoavgift pa 3 kr. per mil i hela lidnet

Ovriga alternativ for Stockholm samt samtliga alternativ for
Malmé och Géteborg visar pa fortsatt kning av koldioxidutsldppen
dven om relativt kraftfulla atgirder vidtas. Inte heller kvidveoxid-
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malen nds dven om avvikelserna gentemot malet dr mindre &n for
koldioxidmalet.

Transportradet [43] har berdknat effekterna av olika atgirder. De
atgédrder som har storst betydelse for utslidppen av kviveoxider ar:

- Sinkta gridnsvirden for kvidveoxidutsldpp fér personbilar
- Utbyggnad av kollektivtrafiken

- Overforing av lastbilsgods till jarnvig

- Hojning av bensinpriset med 25 %

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

De olika studierna ér tdmligen samstimmiga. Kviveoxidut-
sldppen kan begrinsas genom att anvinda bésta teknik och genom
omfordelningar mellan olika transportslag. For att klara en
minskning av koldioxidutsldappen kridvs didremot energibespa-
rande atgirder samt en begrinsning av det totala transportarbetet.
Atgérder for att dstadkomma en siddan minskning dr, enligt de
olika studierna, en generell 6kning av transportkostnaderna.

For de 6vriga miljéproblemen som orsakas av transportsektorn ar
analyserna inte lika noggranna. Det dr framfér allt Storstads-
trafikkommittén som behandlat dessa. Buller- och framkomlig-
hetsproblemen mildras generellt men loses inte helt. God effekt pa
framkomlighetsproblemen har en kraftig utbyggnad av védgnitet
runt storstdderna, men sddana atgirder léser inte de storskaliga
miljéproblemen.

4.13 Sammanfattning

Om bésta, nu kénda teknik hade varit i allmént bruk inom trans-
portsektorn skulle miljéproblemen varit avsevidrt mindre. Det
finns ingenting som séger att ett sddant transportsystem hade varit
sdmre dn dagens i nigon vésentlig mening.

Overgéangen till ett sddant transportsystem tar tid, kanske 20 &r el-
ler mer. Under denna tid kommer transportvolymen att dka vilket
forvarrar miljoproblemen eller goér dessa svarare att losa. Det ar
uppenbart sd, att forbéttrad teknik i lingden inte férmar att 16sa
miljéproblemen, dtminstone inte resursférbrukningen och koldi-
oxidutsldppen. Dérfor behovs atgirder for att halla transportvoly-
men konstant eller fér att minska denna. Dessa atgédrder maste
inféras samtidigt med att ny och béttre teknik infors.
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5 Forslag till atgiarder

I detta kapitel presenteras ett antal olika atgirder som leder till
minskad miljépaverkan fran trafiksystemet. Atgirderna ska ses
mot bakgrund av den malformulering som gjorts i kapitel 2.

5.1 Det enskilda perspektivet

Varje méanniska bidrar till trafikens miljoproblem pa ett eller an-
nat sdtt. Utnyttjar man inte transportsystemet for att forflytta sig sa
anvidnder man sig av produkter som fraktats i transportsystemet.
Det finns déarfor stora mgjligheter for de flesta ménniskor att bidra
till att minska de miljéproblem som transportsektorn ger upphov
till. Ja, det ar faktiskt sa att vi médnniskor, genom att vilja de mest
miljéanpassade transportmedlena och att minska vart resande,
ganska snart skulle kunna minska transportsektorns miljé-
problem sa mycket att Aterstdende miljopaverkan skulle vara av
ringa betydelse. Att leva pa ett siddant sitt innebér givetvis en del
uppoffringar, dels i form av dyrare varor, dels genom mindre
bekvidma och mer tidskrivande egna transporter. I allménhet
viljer dock ménniskor inte att leva pa ett sddant sétt dven om det
sammantaget inte &dr sdkert att nackdelarna fér den enskilda
méanniskan dr sirskilt stora.

Transporter tar en stdndigt stigande del av hushéillens tid och
pengar. Genom att minska pa dessa finns ekonomiskt eller
tidsmassigt utrymme till aktiviteter som man i dag inte har
mojlighet till. I Miljodelegationens delprojekt Miljérdkneboken
finns ett exempel som visar att den verkliga medelhastigheten for
en bil, med hénsyn till all tid som atgar for att tjdna ihop pengar till
den, att tvitta och tanka den osv. dr 17 km/tim.

Héar nedan ges exempel p4 hur man genom att dndra sin livsforing
kan bidra till att minska transportsektorns miljéproblem. Fér
ytterligare exempel hénvisas till [78] och [79].

- Vilj en energisndl bil med avgasrening som édr i nivd med
eller ar béttre dn Californienkraven. Oftast 4r sma bilar
billigare i inkép och har en avsevirt ldgre brinslekostnad. En
nackdel med mindre bilar kan vara att de har ett sidmre
avgasreningssystem dn dyrare bilar dirfor att biltillverkaren
velat halla priset sa lagt som méjligt.
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Hall bilen i gott skick, anvind ritt sorts déck, kontrollera luft-
trycket och kér mjukt sd minskar energiférbrukningen och
avgasemissionerna. Tanka blyfritt om mégjligt och tanka pa
bensinstationer med muffar for aterforing av bensinangor.

Anvind cykeln vid kortviiga transporter. 45 % av personbils-
resorna ir kortare #n 5 km och 63 % ér kortare dn 10 km. Mot-
svarande siffror for transportarbetet, som ju speglar energifor-
brukningen och avgasemissionerna, dr 6 resp. 14 %. Om alla
personbilsresor upp till 5 km och hélften av dem mellan 5 och 10
km overfordes till cykel skulle transportarbetet sjunka med
10 %. Storre delen av de kortviga resorna sker i tdtorter och en
overgang till cykel skulle snabbt férdndra stadsmiljon till det
bittre. Foérbédttringen dr stérre d4n vad minskningen i person-
transportarbetet antyder, dels beroende pa att savil energi-
forbrukningen som avgasemissionerna dr storst de forsta kilo-
metrarna av kérningen, dels beroende pa att tdtortskérning
innebidr stérre energiforbrukning och avgasemissioner &n
landsbygdskorning.

Att 6vergd fran bilresande till kollektivt resande innebdr en
energibesparing. Hur avgasemissionerna férdndras &r svart
att sdga, helst bér overgdngen ske till ett miljéanpassat
kollektivtrafiksystem. Om det dr besvirligt att aka kollektivt,
prova samdkning.

Utfor drenden som kréaver bil s att flera olika drenden kan
kombineras.

Ak tag i stérsta mojliga utstrackning vid langvidga resor.
Taget ar det mest energisndla transportmedlet. Undvik flyg
som dr mest energikrdvande.

Vilj bostad och/eller arbete si& att pendlingsavstandet
minimeras.

Gynna lokal produktion, denna kridver mindre resurser for
transporter.

Om du behover anvidnda bil ndr du handlar sa bér du handla i
butikerna i ndrheten av din bostad for att minska korstriackan.
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52 Lokala atgiirder

Det lokala perspektivet handlar bl a. om planering av savil be-
byggelse som av minskliga aktiviteter. Tidigare har redogjorts for
svarigheterna att forena kraven pa vil fungerande omsorg, vard
och utbildning med kraven p4 ett minskat resursutnyttjande inom
transportsektorn. Forskning efterlyses inom detta omrade.

For att forbédttra miljén i stadskdrnan behéver biltrafiken
begridnsas helt eller delvis. Gagatesystem och bilfria zoner bér
byggas ut successivt for att icke onskvirda effekter ska kunna
upptéckas och férhindras i tid. Detta giller i forsta hand effekterna
pa detaljhandeln men ocksa negativa effekter for miljon som helhet
pa grund av att handel i mer bilorienterade ligen kan gynnas, med
lingre korstrackor som foljd. I ett forsta skede dr det formodligen
nédvindigt att skapa ett mindre omfattande gigatesystem, sa som
gjorts i Lunds stadskdrna dar tillgédngligheten fortfarande &r god,
for att i ett senare skede utvidga de bilfria zonerna.

For att underlétta inforandet av bilfria zoner behévs avsevirt bittre
information till biltrafikanterna om infarts- och parkeringsméj-
ligheter. Ett helt eller delvis integrerat vigvisnings- och parke-
ringsinformationssystem tjdnar tva syften, dels skar de tillgéing-
ligheten for biltrafikanterna genom att visa bilisten bista vig till
madlet och ledig P-plats, dels minskar de trafikarbetet genom att
minska soktrafiken. Sveriges forsta dynamiska parkeringsin-
formationssystem #r under projektering i Malmé och liknande
planer finns fér Lund. Styrningen av trafiksignalanldggningar
kan anpassas si att buller- och avgasemissionerna minimeras.

Ett alternativ till bilfria zoner #r att stélla sdrskilda miljokrav pa
de fordon som trafikerar stadskdrnan. Luftféroreningarna och
mojligen ocksd bullret kan ddrmed minskas. Detta kridver en
fordndring av Vigtrafikkungorelsen, se avsnitt 5.4.1.

I kombination med inférandet av bilfria zoner eller begrinsningar
av fordon med héga emissionsviarden - men ocksa som enskild at-
gird - behovs en utdkning av kollektivtrafiken och d4 med sa rena
och tysta fordon som méjligt. Vid inkép av nya fordon bér renast
mojliga fordon véljas, savil inom kollektivtrafiken som i annan
verksamhet. Vid upphandling av trafik bsr de entreprenérer viljas
som har de renaste fordonen. Fér att forbattra tillgangligheten till
kollektivtrafiksystemet kan pendlar- och infartsparkeringar vara
virdefulla.
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Industrispar underléttar jarnvigstransporter fran dorr till dérr och
minskar belastningen pa védgnétet.

For att minska bulleremissionerna dr det mgjligt att relativt om-
gdende Atgdrda de inomhusmiljéer dar ekvivalentbullernivan
overstiger 40 dBA genom fénsterbyten och ventilationstekniska
atgdrder. Utomhusmiljéer med hoga bullernivder ér svirare att
atgirda. Utmed storre vigar dir medelhastigheten &r relativt hég,
dvs. 6ver 50 km/tim, kan bullerdimpande vigbeldggning sénka
bullernivan.

For att foérbattra mojligheterna till snabba och sdkra gang- och
cykeltransporter behévs en utbyggnad av géng- och cykelvégnitet.
Framfor allt cykelvigarna maste byggas pa ett sddant sétt att gena
och raka striackningar kan erhéllas.

53 Regionala atgirder

Den regionala planeringen dr av avgérande betydelse for trans-
portsystemets uppbyggnad och funktion. Om den lokala plane-
ringen till storsta delen handlar om omrades- och verk-
samhetsplanering handlar den regionala planeringen om var
olika verksamheter och byggnader ska lokaliseras. I praktiken sa
ar den regionala planeringens stillning svag i Véstra Skane, trots
nidrvaron av kommunalférbund. Ett undantag fran detta &r
planeringen av transportsystemet. Visserligen bestdms upp-
byggnaden av transportsystemet till stor del av den 6vriga fysiska
planeringen men utformningen av transportsystemen sker till stor
del i regionala eller nationella organ, frimst lanstrafikbolagen,
SJ, Banverket och Vigverket.

De organisatoriska forutsdttningarna fér en god regional plane-
ring dr alltsa delvis uppfyllda men for att dstadkomma en god
regional planering av bebyggelse och verksamheter krivs dels
nagon organisation som kan hantera dessa fragor, dels klara
riktlinjer for hur planeringen ska ske.

Storstadstrafikkommittén har i sitt slutbetinkande givit nagra
férslag om hur regionplaneringen ska kunna stdrkas [42]. De
viktigaste delarna i férslaget dr skdrpta krav pa tydliga
konsekvensbeskrivningar med avseende pa trafiken och miljon
och oversyn och precisering av regionplaneorganens uppgifter mot
en bakgrund av resultatet av den férsta generationens oversikts-
planer.
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Férslaget om trafikkonsekvensbeskrivningar ér vil formulerat av
Storstadstrafikkommittén och vi ansluter oss till deras forslag.
Betridffande regionplaneorgan konstaterar Storstadstrafik-
kommittén att regionplanefésrbund saknas i Malméomradet och att
ett regionplaneforbund bér inrdttas. Miljédelegationens forslag &r
att det bildas ett regionalt organ fér miljs, trafik och regional
planering samt att ett regionprogram utformas (se Miljs-
delegationens huvudbetinkande [SOU 1990:93]).

5.3.1 Ny infrastruktur

For att miljéanpassa transportsystemet krivs en uppbyggnad av
Vistra Skanes infrastruktur. Framst géller detta olika sparprojekt
men det dr ocksa viktigt att genomféra forbattringar av den kol-
lektivtrafik som sker med buss. Intressanta objekt r bl. a. f5l-
jande:

Oresundsférbindelser

En borrad jarnvigstunnel mellan Malmé och Képenhamn ger goda
forutsattningar att klara en miljéanpassad trafik till Danmark och
till kontinenten. Om man anvinder sig av samma beriknings-
metodik som Oresundsdelegationen &r tunneln féretagseko-
nomiskt Iénsam, enligt de kalkyler som gjorts av Miljédele-
gationen, se kapitel 6. Investeringskostnaden fér en borrad jérn-
végstunnel beridknades 1989 till 8 250 milj. kr. inkl. jarnvigs-
anslutning pa land. Om tunneldelen antas vara foretagseko-
nomiskt 16nsam skulle endast landanslutningarna behéva bekos-
tas av offentliga medel. Totalt ror detta sig om en och en halv till
tvd miljarder kr.

Sodra stambanan

Savil SJ som Banverket [81, 95] har angivit att det av kapacitetsskal
behovs ett tredje spar mellan Malmé och Lund. Utbyggnaden har
kostnadsberéknats av Banverket till 400 milj. kr. Utbyggnaden &r
lagt prioriterad av Banverket, byggar 1997-99 i investeringsplanen
pa 30 miljarder, Plan 30. I en separat utredning om det vistskdnska
jarnvigsnitet har denna utbyggnad ansetts vara mindre intressant
[82]. I Lund finns pa sikt behov av en planskild sammanféring av
Vistkustbanan och Sédra stambanan. Denna &r kostnadsberdknad
till 90 milj. kr. Utéver detta behévs en upprustning av Sédra
Stambanan, bl. a. for att klara snabbtigstrafiken. Huvuddelen av
detta ligger dock utanfér Vistra Skéne.
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Vastkustbanan Syd

Vistkustbanan ér i dag av lag standard med 6vervdgande enkel-
sparsdrift och en tidskridvande linjestrickning. For att forbattra
banan kridvs utbyggnad till dubbelspiar och genare linjestrack-
ningar, bl. a. tunnel genom Hallandsasen. Linjedragningen
genom Vistra Skéne édr problematisk pa flera omréden, bl. a. vid
Angelholm och Helsingborg samt mellan Helsingborg och
Kivlinge. Miljédelegationen har gjort en separat bedémning av de
konflikter och miljokonsekvenser som uppstar vid en utbyggnad av
Vistkustbanan i Véstra Skéne.

For en del av Vistkustbanan - strickan mellan Géteborg och
Kungsbacka - har avtal om utbyggnad tréffats mellan SJ, Ban-
verket och berérda kommuner. For sodra delen finns nagra fiardiga
forslag. Savil K-konsult, pd uppdrag av Samarbetskommittén for
Vistkustbanan Syd, som SJ har gjort éversiktliga utredningar av
nya banstrickningar m. m. [80, 81]. Banverket har inom sin plane-
ringsram pa totalt 11 miljarder anslagit ca 3 miljarder till
Vistkustbanan. Av detta faller ca 1 miljard pa strdckan genom
Vistra Skéane.

Helsingborg-Hdssleholm

P4 denna stricka behévs en utékning av kapaciteten och hastig-
hetshéjande atgirder, dels for att underldtta matartrafik fran Hel-
singborg till snabbtdgsanslutningen i Hissleholm, dels for att
klara ett okat regionalt och interregionalt resande men ocksa for att
klara ¢kade godsmingder pa jarnvdg. Kostnaden for detta har
berdknats till 120 milj. kr.

Riksbangadrd

Mot slutet av 90-talet ékar behoven av utrymme fér hantering av
godsvagnar och en riksbangird kommer da att behovas i sédra
Sverige. Denna maste placeras sa att den kan betjdna savél trafik
lings Sédra Stambanan som Vistkustbanan. Placeringen &r bero-
ende av hur férbindelserna med Danmark ordnas. Om ingen fast
forbindelse byggs kommer en stor del av jarnvégstransporterna att
gd via Helsingborg och en riksbangird kan da lokaliseras i
nirheten av Astorp eller Hissleholm. Byggs en fast jarnvigs-
forbindelse blir en troligare lokalisering nigonstans i nirheten av
Teckomatorp. Kostnaden for bangarden &r ca 2 miljarder varav
hilften finns upptaget i Banverkets Plan 30.
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Malmé-Ystad

Banan &r ldnsjarnvdg. For att oka kapaciteten och hastigheten
krdavs elektrifiering av jarnvidgen samt fjdrr- och linjeblockering
vilket berdknas kosta ca 80 milj. kr. P4 sikt behéver banan
dessutom rustas upp fér ca 120 milj. kr. Bdda objekten finns upp-
tagna i forslaget till prioriterad objektslista for ldnstrafikan-
laggningar i Malméhus lén [83].

Sparvdgsprojekt

Miljédelegationen har i en idéskiss - Litt spartrafik i Vistra
Skane - lagt fram ett forslag till utbyggnad av sparvigsniit i Vistra
Skéne, ett i Malmoomradet och ett i Helsingborgsomradet. Den
teknik som foreslds ér snabbsparvigar (eng. Light Rail), en teknik
som innebédr att savil regionala som lokala trafikuppgifter kan
utforas. Sparvigssystemen #r for ndrvarande under utredning.
Miljodelegationen har prioriterat foljande linjestrdckningar:

Linje Investeringskostnad
inkl. fordon och depder
(milj. kr.)

Lund-Staffanstorp-Malmé inkl. Dalby 740

Landskrona-Helsingborg-Héganis 1030

Trelleborg-Vellinge-Malmé inkl. Niset 1030

Totalt 2800

Kostnaderna avser en preliminir bedémning.

I Lund utreds sparvdg mellan Lund och Dalby och vidare till
Veberod med en beridknad kostnad 400 milj. kr.

En utredning har pekat pa en kostnad kring 3 miljarder for ett
sparvédgsndt i Malmé [87]. Kostnaden #dr mdéjligen nagot hogt
tilltagen.

Pédgatig

Nordvastra Skanes kommunalférbund - NSK - har latit utreda
pagatdgen i nordvist efter det att den nya stationen i Helsingborg -
Nya knutpunkten - tagits i bruk. Genom samkérning av pagatagen
och Sds fjarrtdg mellan Malmé och Helsingborg kan ett antal piga-
tag frigoras och i stdllet sidttas i trafik mellan Helsingborg och
Klippan. I NSKs utredning [84] har projektet bedomts vara sam-
héllsekonomiskt lénsamt dven om hinsyn tas till ndgot ldngre
restid for overflyttade bilresenirer. Investeringskostnaden uppgar
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som ldgst till ca 3 milj. kr., upp mot 10 milj. kr. om gangtunnlar
m. m. ska byggas.

5.3.2  Ovriga investeringar
Busstrafik

Dagens bussflotta dr ej sdrskilt miljévidnlig. Det dr av stor bety-
delse att dessa dieselbussar byts ut mot renare fordon. Miljodelega-
tionen har i en skrift - Miljéanpassade drivsystem for bussar -
redovisat olika alternativ till dagens bussar. I foérsta hand foreslas
att overgang till naturgasdrift gors inom stadstrafiken, i Malmo i
forsta hand som matarlinjer till de planerade sparvidgarna. For
regionalbussarna foreslds att bidsta mdjliga dieselbussar an-
skaffas.

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

Pendlarparkeringar

Miljédelegationen har ldmnat forslag till utbyggnad av pendlar-
parkeringar i Vistra Skanel. Férslagen ir heltickande och avser
alla orter av betydelse inom regionen. I férsta hand ska pendlar-
parkeringarna placeras vid hallplatser for sparburen trafik.

Gang - och cykelbanor

Géang- och cykelvidgnitet maste byggas ut ytterligare sd att gena,
sdkra och dtminstone relativt avgasfria - dvs. pa avstidnd fran kor-
banekant - ndt kan skapas. Cykelparkeringarna i anslutning till
jarnvégsstationer, bussterminaler och viktigare hallplatser maste
byggas ut och forbéttras.

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

(5]
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5.3.3 Utbyggnad av viigniitet

Utbyggnad av kringfartsleder, férbifarter m. m. kan ge positiva
miljéeffekter genom att trafiken i de centrala delarna av en tétort
kan minskas. Relaterat till de mélbeskrivningar som angivits i
kapitel 2 dr det mer tveksamt om en utbyggnad av vignitet ar
lamplig ur miljésynpunkt. Fér en del mindre och medelstora
samhéllen i regionen kan det dock av lokala hilso- och miljéskél
vara befogat att bygga forbifarter utanfoér tédtorten. En sidan
utbyggnad maéaste goras sa att kollektivtrafikstandarden inte
sdnks.

534  Sjofart och flyg

Férjetrafikens svavel- och partikelutslipp har kunnat minskas
genom béttre briansle. Kviveoxidutsldppen har ddremot inte kunnat
begrédnsas sidrskilt mycket. En del av firjetrafikens utslipp kan
minskas genom att éverféra gods till jirnvdg som via en jidrn-
végstunnel under Oresund kan na kontinenten. Fér stora delar av
utrikestransporterna dr det emellertid oméjligt att klara sig utan en
vil fungerande fédrjetrafik. Enda mdjliga atgdrden har dr att
prioritera utvecklingen av effektiva reningssystem for férje-
trafiken.

For ovrig sjofart har inga bedémningar kunnat goras eftersom
underlagsmaterial saknas. Ocks3 hidr maste forskning och utveck-
ling prioriteras.

For flygtrafiken dr kunskapssituationen béttre. Det finns hir
utrymme f6ér begridnsning av tillditna emissioner. Som utgings-
punkt for dessa skulle flygplansmodeller av typ SF340 kunna
anvidndas. Inforandet av emissionskraven kan géras pa samma
séatt som for personbilar med nagra ars respittid innan kraven gors
obligatoriska.

Den préovning av flygplatser ur miljosynpunkt som nu gors &r ett

annat sitt att begrdnsa utsldppen fran flygtrafiken. Provningen bor
leda till att nuvarande utsldpp minskar.
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54 Nationella atgiirder

Som visats ovan finns det goda mdjligheter att skapa ett miljo-
anpassat transportsystem i Vistra Skane. For att effektivt kunna
atgdrda problemen i trafiksystemet dr det emellertid av stor
betydelse att en rad nationella atgirder genomfdrs, antingen
generellt verkande eller som ger nya mojligheter till regionala
beslut. Det dr alls inte sdkert att de atgidrder som behovs i Véstra
Skane behovs i Norrland. Bilreseavdragen ér ett exempel pa detta:
de flesta skaningar skulle kunna klara sig bra utan dessa avdrag
medan norrldnningen skulle fa det betydligt svérare.

5.4.1 Storstadstrafikkommittén

Olika mojliga 4atgdrder har behandlats av Storstadstrafik-
kommittén. Av deras forslag vill vi sdrskilt framhalla féljande at-
girder pa nationell niva:

Infor regionala miljéavgifter

Drivmedelspriset ska utnyttjas som styrmedel genom att miljdav-
gifter liaggs till priset. Miljoavgifterna kan anvindas regionalt fér
att forbéttra transportsystemet. Uttag av miljoavgifter ar helt i
enlighet med de riktlinjer for trafikpolitiken som angivits i den
trafikpolitiska propositionen [106].

Skdrpning av avgas- och bullerkraven for personbilar och tunga
fordon

For avgasemissioner foreslds en skirpning till krav motsvarande
klass 1 enligt Miljsavgiftsutredningens forslag till miljcklasser
[57]. Fér bulleremissioner foreslds griansvirdet vara 75 dBA for
personbilar och 80 dBA fér tunga fordon. Kravskirpningen kan
kombineras med miljoklassindelning av fordonen [57].

Begrinsa reseavdragen i de storre stiderna och skdrp formans-
beskattningen av fri bil

En begrinsning av reseavdragen kommer att pa lang sikt ha
betydelse for bebyggelseplaneringen och dédrmed ocksa for miljén.
Formaner, som innebéar att det inte finns nagra restriktioner for
anviandandet av bilen for eget bruk, ska tas bort.
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Fordons miljopaverkan som grund for trafikforeskrift

Med utgangspunkt fér den av Miljéavgiftsutredningen féreslagna
miljéklassindelningen av fordon kan en éndring inféras i Vig-
trafikkungérelsen, som mojliggor férbud mot infart med fordon
som ej uppfyller sidrskilda miljokrav.

54.2  Ovriga atgiirder

Utéver Storstadstrafikkommitténs forslag anser vi att foljande at-
gérder behovs:

Avgaskrav for évriga fordon

Personbilar, lastbilar och bussar kommer alla att omfattas av krav
pé avgasrening, definierat som hogsta tilliten emission/km. Ett
rimligt krav &r att batar, flygplan och arbetsfordon omfattas av
sddana krav si att atminstone riksdagens mal féor minskning av
utsldppen av kviveoxider med 50 % ar 2000 kan nas.

I detta sammanhang kan nidmnas att det svenska inrikesflyget &r
belagt med avgifter for utslippen av kviveoxider och kolviten.

Hastighetsbestimmelser

Bittre 6vervakning av gillande hastighetsbestimmelser, eventu-
ellt kombinerat med ytterligare hastighetsbegrinsningar.

Reglering av maximalt tilléten bransleforbrukning for personbi-
lar.

For att minska energiférbrukningen inom transportsektorn ér det
nédvéndigt att minska savil trafikarbetet som den specifika bréns-
leférbrukningen. En héjning av drivmedelskostnaden driver pa
denna utveckling. Fér att ytterligare snabba p& framtagningen av
energisnala fordon och fi dessa etablerade p4 marknaden ir det
nédvindigt att begrdnsa den tillitna brinsleférbrukningen.
Begrinsningar av detta slag finns bl. a. i USA, dér det s. k. CAFE-
systemet (Corporative Average Fuel Economy) tillimpats sedan
1975. Miljoavgiftsutredningens férslag om premiering av brinsle-
snéla bilar bér ocksa genomforas [101].

Lokala och regionala emissionskrav for vigfordon.

Miljédelegationen har utarbetat ett férslag rérande regionala och
lokala emissionskrav. Férslaget innebir i korthet féljande:
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Inom siarskilt omrade, t. ex. miljéskyddsomrade enligt
Miljoskyddslagen § 8 a, kan sidrskilda regler om fordons-
emissioner beslutas. For att fi framféra ett fordon inom om-
radet maste detta antingen uppfylla de sdrskilda kraven eller
betala en &rlig avgift. Fordon som ej uppfyller nuvarande
krav far mot arlig avgift framforas till dess att overlatelse
sker. Forslaget innebédr siledes att gamla fordon successivt
ménstras ut och att de renaste fordonen gynnas ekonomiskt.
Fordon med eftermonterad katalysator far sdnkt avgift.
Avgiften skulle kunna baseras pa den samhillsekonomiska
marginalkostnaden fér miljopaverkan. Fér enbart luftforo-
reningar skulle d4 avgiften for en personbil utan katalysator
bli 2 500 kr. per ar medan en personbil i den bédsta miljo-
klassen skulle fa en arlig avgift pa 250 kr.

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

Préva vdgar och trafikalstrande anliggningar enligt Miljo-
skyddslagen

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

5.5.1 Investeringar

Kostnaden fér de investeringar i jarnvigsnitet som foreslagits
uppgér till ca 3,8 miljarder. Till detta kommer kostnader for
landanslutning av en tunnel under Oresund pa en och en halv till
tvd miljarder kr.

Investeringar i regionala sparvigssystem har kostnadsberiknats
till ca 2,8 miljarder. Kostnaden ir beroende pa ambitionsnivan. Ett
utbyggt sparvigssystem i Malmé har bedomts kosta ca 3 miljarder
kr. och ett system Lund-Dalby-Vebersd ca 400 milj. kr. [87, 105].
Genom att samutnyttja regionala och lokala bandelar och genom att
banan i Malmé till viss del kan byggas pa tidigare grundlagd mark
bér kostnaden kunna reduceras med 500 milj. kr. Sparvigs-
kostnaderna skulle d4 hamna p4a 5,7 miljarder kr.

Miljéanpassad busstrafik innebir kade kostnader vid nyanskaff-
ning av fordon. For naturgasbussar kan man rikna med ca 0,2
milj. kr. per buss i 6kade kostnader inkl. fasta anldggningar [89].
Med ca 400 stadsbussar behévs ett nytillskott pa 25 bussar per 4r, dvs.
en drlig extrakostnad pa 5 milj. kr. Med ett utbyggt sparvigsnit
kan nyanskaffningen minskas till hilften, dvs. 2,5 milj. kr. per
ar.

Ovriga investeringar i kollektivtrafiknitet, fraimst terminaler,
berdknas uppga till 60 milj. kr. [83].

Totalt foreslds 15 pendlarparkeringar. Med en investerings-
kostnad p& ca 200 000 kr. blir den totala investeringskostnaden
3 milj. kr.

Négon berdkning av kostnaden fér en utbyggnad av cykelviignitet
har ej gjorts. Utbyggnaden av cykelvigen mellan Fjelie och Lund
har kostnadsberdknats till 3 milj. kr. [83]. Under en tiodrsperiod
har investeringskostnaderna i Malméomradet bedomts ligga i
storleksordningen 50 milj. kr. [104].
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5.5.2 Kostnader for fordonségare

Fordonsigare drabbas av savil ékade reskostnader som hégre in-
kopskostnader for fordonen.

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

Skidrpta krav pd emissioner skulle ¢ka bilpriset. Skdrpning av
avgaskraven innebdr endast sma kostnadsékningar, for flera
fordon ingen o6kning alls d4 de redan uppfyller de féreslagna
skédrpta kraven. Vi har ridknat med en hijning av personbilskost-
naderna med 1 till 2 %. For tyngre fordon dkar kostnaden i samma
storleksordning [68]. Sdnkning av bulleremissionerna genom
inkapsling 6kar fordonskostnaden med 5 till 10 %. Totalt blir for-
dyringen av fordonskostnaderna 10 till 12 %.

Krav pa minskad brénsleférbrukning innebér inga direkta mer-
kostnader forutom eventuella utvecklingskostnader. Bilar med lag
bensinfoérbrukning finns redan pa marknaden.

Dessutom kommer drivmedelspriserna att oka, se vidare avsnitt
5.7.

5.5.3  Driftskostnader

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

5.5.4 Totalkostnader

Investeringsbehovet for samhéllet uppgar till 6ver 9 miljarder un-
der den nirmaste tiodrsperioden. Av dessa 9 miljarder finns
1,2 miljarder anslagna i Banverkets stomnétsplan. I lénstrafikan-
slagen finns mindre 4n 100 miljoner anslagna till investeringar
utéver vagar.
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5.6 Finansiering av atgirderna

For att kunna genomfora de regionala atgéirderna behévs antingen
direkta statliga bidrag eller mgjlighet till andra finansierings-
former. Miljédelegationen har bedémt att kostnaden for investe-
ringar i transportsektorn, utéver de ordinarie anslagen, ligger i
storleksordningen nio miljarder kr. Investeringar behéver goras
pa savil lokal, regional som nationell nivd. Dartill kommer ckade
driftskostnader pa 150 till 200 milj. kr.

Till den nationella nivdén riknar vi investeringar i jirnvégsnitet.
Till den regionala nivdn hér investeringar i snabbsparvigar samt
en del mindre ut- och ombyggnader av lidnsjdrnvigsnitet. P4 den
lokala nivdn aterfinns investeringar i t. ex. pendlarparkeringar
och cykelvigniit.

Kostnaderna for de regionala och nationella nivderna har bedémts
till ca 4 resp. ca 6 miljarder i 1990 ars penningvirde. Det arliga
kapitalbehovet under en tioarsperiod uppgér till 800 till 900 milj. kr.
vid direkt finansiering.

Finansieringen kan goras pa flera olika sitt:

1 Staten star helt eller delvis fér de nationella investeringarna.
Jérnvégsprojekt av huvudsakligen regionalt intresse finan-
sieras genom omprioritering av ldnstrafikanslagen. Spar-
viagsprojekten finansieras regionalt genom alternativa finan-
sieringsformer.

2 Staten star for de nationella investeringarna i jarnvégsnétet
samt utbyggnaden av sparvigsnitet. Jidrnvidgsprojekt av
huvudsakligen regionalt intresse finansieras genom omprio-
ritering av ldnstrafikanslagen.

3 Investeringarna i savdl det nationella jdrnvégsnitet som
snabbsparvigarna finansieras regionalt genom alternativa
finansieringsformer.

Statliga medel till stomnditet

Banverket har avsatt ca 1,2 miljarder till investeringar i jidrn-
véagsnétet i Vastra Skane fram till ar 2000.
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Finansiering av mindre regionala samt lokala projekt

Lénstrafikanslagen for dren 1991-2000 uppgar till ca 500 milj. kr.
Anslagen till riksvdgar kan antas uppga till motsvarande belopp.
Genom omprioritering av dessa och overforing av anslag fran
riksvignitet till stomjdrnvigar finns utrymme fér bl. a. ékade
satsningar pa Vistkustbanan, upprustning av Malmé-Ystadbanan
och igdngsédttande av Pagatag i nordvést.

5.6.1 Alternativa finansieringsformer

Finansiering via kommunal- och landstingsskatter och stats-
bidrag éar ej tillrdckligt fér att klara de féreslagna inves-
teringarna. Storstadstrafikkommittén har i sitt slutbetdnkande [42]
redovisat flera olika alternativa finansieringsformer. Négra av
dessa bor kunna anviindas for finansiering av storre trafikprojekt
i regionen. I férsta hand har vi redovisat siddana finansierings-
former som kan kopplas till trafiksystemet, dvs. fordonen,
infrastrukturen och markinnehavet. Utéver dessa har de finan-
sieringsfomer som aterfinns i den néringspolitiska propositionen
redovisats.

Regional miljoavgift

I den trafikpolitiska propositionen, som ligger till grund for
nuvarande trafikpolitik, star foéljande om trafikens kostnads-
ansvar:

"Som grundprincip foreslas att de avgifter som tas ut av trafiken
som ersittning for utnyttjandet av infrastrukturen skall utformas
sd att de tdcker de totala samhillsekonomiska kostnader som
trafiken ger upphov till. Detta kostnadsansvar ska utkrdvas genom
fasta och rorliga avgifter. De rérliga avgifterna ska dérvid
motsvara de kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkost-
naderna - bl. a. kostnader for drift och underhall av infrastruk-
turen, olyckor och miljépaverkan - medan de fasta avgifterna i
princip skall motsvara évriga samhillsekonomiska kostnader.

Fér att stimulera en utveckling av trafiken i miljévénlig riktning
bor saledes alla trafikslag belastas med kostnaderna foér den
miljopaverkan de ger upphov till."

Den avgift som tas ut idag motsvarar inte de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. Féljande tabell, himtad fran Storstads-
trafikkommitténs andra delrapport, visar hur kostnadstéckningen
fordelar sig per trafikgren:
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Marginal-
kostnads-
Trafikslag ansvar
e (%)
Tagtrafik, genomsnitt 100
Flygtrafik, genomsnitt 92

Vigtrafik, landsvig
- personbil utan katalysator | 76
- personbil med katalysator | 93
- lastbil 70
- buss 55
Végtrafik, genomsnitt
- personbil utan katalysator | ca 45
- personbil med katalysator | ca 65

- lastbil ca 50
- 1&ngférdsbuss ca 40
- stadsbuss cal0

Tab 5.1 Téckning av marginalkostnadsansvar for olika trafikslag.

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

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

Ett alternativ till detta dr att ta ut en fast avgift som baseras p4 t. ex.
emissionsvdrden och genomsnittlig kérstricka for en grupp av
fordon. En personbil utan katalysator skulle d4 belastas med en
kostnad pé ca 2 500 kr. per ar om enbart luftféroreningar exkl. bly
och koldioxid ingick i berdkningsunderlaget. Avgiften motsvarar
inte tankegangarna bakom begreppet marginalkostnad.
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En avgift pd 60 ore skulle inbringa i storleksordningen 350 till 400
milj. kr. per &r for Vistra Skanel fransett den minskning av
biltrafiken som uppkommer genom avgiftsuttaget. Om man utgar
fran Miljoavgiftsutredningens forslag om kostnader for utsldpp av
koldioxid och kvéxeoxider skulle inkomsterna av miljéavgifterna
bli ca 1,2 miljarder varav ca 900 milj. kr. fran végtrafiken. Dessa
siffror stimmer vil 6verens med berdkningar av de totala
samhillsekonomiska kostnaderna for vigtrafiken [97] och skulle
saledes vara vil motiverade ta ut.

Omréddesberoende bilavgifter

Ett alternativ eller komplement till drivmedelsavgifter &r
omradesberoende avgifter. I avgrinsade omraden kan vid infart
sirskilda avgifter tas upp. Storstadstrafikkommittén har foreslagit
en lag som mojliggér en sddan avgiftsupptagning [90].

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

En fordel dr att man genom att avgiftsbeldgga korning i tdtorter
kan ta ut de samhillsekonomiska marginalkostnaderna som till-
kommer vid tédtortskérning jdmfort med landsbygdskérning.
Eftersom avgiften tas ut per infart och inte per kord kilometer
kommer det verkliga avgiftsuttaget per bil att skilja sig fran de
strikt samhillsekonomiskt riktiga, dvs. sa fort avgiften dr betald
kan man kéra hur ldngt som helst inom omradet och ddrmed or-
saka storre samhiéllsekonomisk kostnad é4n den betalda avgiften.

Bilavgifter dr effektivt som inkomstkélla. En avgift pad 10 resp. 20
kr. per infart i Malmé skulle ge intdkter pa 250 resp. 450 milj. kr.
per ar. Avgifterna dr ocksd effektiva som styrinstrument; biltrafi-
ken skulle minska med 20 resp. 40 %.

Det praktiska hanterandet av avgifterna ér kréngligare én vid en
drivmedelsavgift men savil elektroniska som manuella system
har provats med framgang.

Omradesberoende avgifter kan medféra att bes¢ksintensiva verk-
samheter forsvinner fran stadskdrnan och istéllet lokaliseras till
omraden utan avgifter. En sddan utveckling ér negativ av tva skil,
dels for att den kan utarma stadskéirnan, dels for att risken ¢kar for
framvixt av nya, externt lokaliserade kopcentra eller arbets-
omraden.

Leveranserna av motorbensin och dieselbrénnolja var 1987 380 000 m3

resp. 231 000 m3
&
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Ligesavgift

God tillgénglighet ér ofta forknippad med héga mark- och fastig-
hetsvirden och en del av den viirdestegring som uppkommer vid
utbyggnad av trafiksystemet skulle kunna tas ut som en skatt pa
mark- eller fastighetsvirdet.

Ett alternativ till detta dr att ta ut en avgift som speglar kostnaden
for trafikférsorjningen av det omrade som bebyggs.

Den ndringspolitiska propositionen
I den néringspolitiska propositionen [85] har foreslagits foljande:

Avgiftsfinansierade projekt inom vigsektorn, till en total
kostnad pa hogst 500 milj. kr., ska kunna genomféras.

En infrastrukturfond p4 5 miljarder kronor ska inrittas.
Denna fond ska anviindas till investeringar inom jérnvigs-
och kollektivtrafikomradena i avvaktan pa att okad nérings-
livsmedverkan och avgiftsfinansiering utretts.

Nagra forslag till alternativa finansieringsformer, utéver dessa,
ges inte. Diaremot redovisas nagra mdjligheter till annan finansi-
ering 4n via statsbudgeten:

- Allmén végavgift. Avgiften tas ut pa drivmedelspriset pa
samma sétt som den regionala miljéavgiften. Enligt proposi-
tionen innebédr en allmén viigavgift endast att den del av ben-
sinskatten som gar till statlig vighallning skiljs ut och gar
direkt till vigverket. Forslaget innebédr alltsd i huvudsak ett
annat overforingssystem, inte en annan finansieringsform.

- Vig- och brotullar. Végar och broar avgiftsbeldggs.

- Omradesavgift. Férslaget dr detsamma som Storstadstrafik-
kommitténs.

- Hojda arbetsgivaravgifter. Motivet for detta dr att saval
néringslivet som den offentliga sektorn ska vara med och be-
tala investeringar i infrastruktur som &r av stor betydelse for
verksamheten.

- Naéringslivsmedverkan vid byggande av trafikprojekt.

Propositionen ger allts4d inga nya mdjligheter till finansiering av
de projekt som #r angeldgna ur miljosynpunkt. Diaremot kan
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naringslivsmedverkan tdnkas vid byggande av terminaler for
kollektivtrafik eller vid exploatering vid nya linjer.

5.6.2 Sammanfattning

Statligt bidrag till stomjdrnviigsinvesteringar i regionen uppgar
till 1,2 miljarder.

Omférdelning av LTA- och riksvigsanslag skulle, om 90 % styrdes
till sparinvesteringar, kunna ge i storleksordningen 1 miljard
fram till ar 2000.

En regional miljéavgift pA 60 6ére resp. 1 krona skulle kunna ge
mellan 350 och 700 milj. kr. per ar. Med utgangspunkt fran Miljo-
avgiftsutredningens forslag skulle intdkterna bli en miljard kr.
exkl. koldioxidavgift. Vi vill dock betona att nigon berdkning av
drivmedelsforsiljningen inte gjorts vilket innebér att den faktiska
intdkten kan bli lédgre.

Omradesavgifter skulle kunna ge mellan 250 och 450 milj. kr. per
ar beroende pa avgiftsniva.

Med ovanstidende finansieringsformer skulle alltsd en finan-
siering bade enligt alternativ 1 - delvis statlig finansiering - och
alternativ 3 - enbart regional finansiering - kunna genomforas.
Omréadesavgifter bér undvikas di de dels dr svaradministrerade,
dels kan leda till att olika verksamheter lokaliseras i omréden
med dalig kollektivtrafikférsorjning. Aven om denna finan-
sieringsform undantas dr det mojligt att klara finansieringen av
infrastrukturen under de ndrmaste tio dren.

5.7 Tidsplaner

De atgirder som innebir fordndringar av lagar och bestdmmelser
kriver departements- och riksdagsbehandling. Beslut bor tas under
1991 eller 1992 och lagar och regler trida i kraft direkt efter beslut.
For vissa av kraven kridvs dock en mer detaljerad tidsplan. Detta
giller framfor allt kraven pa motorfordon. Skérpta avgaskrav kan
bérja gilla relativt omgiende medan de stréingare bullerkraven for
tunga fordon resp. personbilar kan krdva viss utvecklingstid.
Energikraven kan genomforas i tva steg: forst genomférs Miljo-
avgiftsutredningens foérslag om héjd forsiljningsskatt pa bilar
med hég energiatging och efter hand stills krav pa hogsta tillatna
energiférbrukning.
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Den utbyggnad av infrastrukturen som féreslagits &r omfattande
och kréver lang tid att genomfsra. Uppbyggnaden av jarnvigsnitet
och snabbsparvigssystemet maste ske parallellt. Den utredning
som pégar om snabbsparvigar far ligga till grund for prioritering
och tidsplanering av de olika objekten. Av jarnvigssystemen &r
Vistkustbanan prioriterad beroende p& dess nuvarande laga
standard. Upprustningen av denna beriknas behéva pagd in pa
2000-talet enligt Banverkets stomnitsplan. Denna plan bér ligga
till grund for tidsplanering av de olika delobjekten.

58  Atgiirdernas miljoeffekter

Vér bedomning &r att de foreslagna atgéirderna kommer att leda till
en bdttre miljo i Vidstra Skdne. For vissa av miljosproblemen,
framst luftféroreningar, finns det stod for detta i de analyser som
gorts i ett nationellt perspektiv [40-43).

Vi har ocksa gjort egna berikningar av vigtrafikens energidtgang
och utslidpp av olika luftféroreningar baserade p4 Transportradets
prognoser. Av tidsskil har det ej varit mgjligt att erhalla uppgifter
om trafiken i Vistra Skane. I stillet har uppgifter om Skane och
Blekinge, framtagna av Transportradet, anviints. Andra miljo-
problem #n luftféroreningar, som trafiken svarar for, later sig ej
enkelt kvantifieras och beriknas pa detta sitt.

Som utgangspunkt har anvints 4r 1987, basprognosen for ar 2000
samt en prognos foér ar 2000 baserad pa ett miljoutbud. For dessa
alternativ har beridknats dels utsldppen vid en hégre emissions-
niva, ungefir motsvarande dagens krav, dels utsldppen vid hégt
stéllda krav, ungefir motsvarande genomsnittet for certifierade
fordon. De hogt stidllda kraven #r alltsi ej orealistiskt hoga. For
bussar och dieseldrivna lastbilar har LETT-normerna resp. de
kommande kraven anvints. Fér bussar har dock anviints Nordis-
ka naturgasprojektets mal som emissionsfaktor. Malet dr natt for
enstaka fordon, varfér inte heller denna nivd kan anses vara
orealistiskt hég.

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

Totalt har alltsa fyra olika alternativ for ar 2000 beridknats. Dessa
har sedan viktats ihop med emissionerna fran kvarvarande fordon
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utan utsldppsbegridnsande teknik. Antaganden om omsédttning av
fordonsflottan har hidmtats fran VTI [103]. Totalt har alltsd atta
olika berdkningar gjorts fér ar 2000.

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

Stoérst betydelse har inférandet av bésta teknik.

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

25000 5
200001
15000 4
100001

5000 o

OI
1987 BAS MIL BAS94 MIL94 BASBSTMILBST BB94 BM94

Fig5.1 Kvdveoxidutslapp frén vagtrafiksektorn i tusen ton ér 2000 samt ar
1987 som referens. BAS och MIL anger basprognosen resp. en
prognos baserad p& ett miljéanpassat transportsysten med
emissionsnivder ungefir motsvarande nu formulerade krav.
BASBST och MILBST anger motsvarande prognoser men med
dagens basta teknik. Samtliga dessa fyra alternativ anger att alla
fordon omfattas av den nya tekniken. Tilligget 94 innebdr
motsvarande prognoser och tekniknivder som de ovanstéende men
med teknikgenomslag i takt med att fordonen byts ut.
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Fér utsldppen av koldioxid, se figur 5.2, &r skillnaden mellan de
olika alternativen mindre. Ar 2000 kommer koldioxidutsldppen att
ha ¢kat nagot jamfort med 1987. Potentialen for energibesparing
genom béttre teknik dr avsevidrt mindre dn vad den dr for kvive-
oxider. Ett miljoalternativ, med restriktioner mot trafikutveck-
lingen, dr darfér mer betydelsefullt dn ett alternativ som bara
innehaller teknikforbattringar.
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Fig5.2 Koldioxiduslipp fran védgtrafiksektorn i tusen ton. Férklaring av
beteckningar, se figur 5.1.

Milj6alternativet innebédr att trafikarbetet minskar med ca 25 %.
Ovriga stérningar fran vigtrafiken sidsom buller och tringsel-
effekter kommer déarfor att minska. Sdnkning av bullergrins-
virden for vidgfordon minskar antalet boende, som utsitts for
bullernivder over 55 dBA, med en tredjedel. For att klara en
ytterligare minskning kridvs en kombination av lokala atgéirder.

For luftféroreningar lokalt kan konstateras att de éverskridanden
av Naturvardsverkets riktvdrden som goérs i allmédnhet d4r sma,
riknat som halt. Det krédvs alltsi inga stérre minskningar for att
komma under riktvidrdena. Renare fordon ir ett effektivt sitt att
minska lokala luftféroreningsproblem. Malmé stad har berdknat
att de gator som kommer att ha kvivedioxidhalter éverstigande 135
mikrogram/m3 kommer att minska kraftigt till ar 1995. Endast
lings 6 km gatulidngd berdknas da detta riktvirde éverskridas mot
26 km 1988. Den ytterligare skirpning av avgasbestdmmelserna
som vi foreslar bor leda till att den utsatta gatuldngden kan
minskas ytterligare dven om trafikvolymerna okar. Dédremot
kommer det att vara svirare att ni den minskning av cancerogena
och mutagena dmnen med 90 % som krdvs for att uppna en
acceptabel cancerrisk.
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Problemen med markkonflikter, tringsel och framkomlighet &r
till storsta delen avhingig trafikvolymen. Okad trafik ¢kar tring-
seln och forsvdrar framkomligheten eller stidller krav pa végut-
byggnader. Alternativet till detta dr att stérre delen av trafik-
okningen sker med kollektiva transportmedel, framst sparburen
trafik. De kapacitetsproblem som i dag finns i det védstskdnska
vignitet dr frimst beroende av en intensiv arbetspendling under en
begrinsad tidsperiod. Kan delar av denna pendling éverforas till
kollektivtrafik minskar sdvil tridngsel som behovet av nya végar.

Berikningarna visar att enbart teknikforbattring récker langt for
att atgidrda luftféroreningarna men att det krdvs kompletterande
atgirder for andra miljéproblem.

59 Atgz'irdernas sambhiillseffektert

Vara forslag innebér att transportsystemets paverkan pa var miljo
minskar. Vara atgirdsforslag kommer emellertid ocksd att pa-
verka samhillet p4 andra siitt. Detta dr ofrankomligt, miljofor-
bittrande atgdrder kan inte genomfoéras utan konflikter med andra
samhillsintressen. Vi har hidr valt att redovisa eventuella
fordelningpolitiska effekter och vad atgirderna innebar for trafik-
politikens ovriga fyra hornstenar - trafiksidkerhet, tillgdnglighet,
effektivitet och regional balans - dér miljén dr den femte.

5.9.1 Trafiksiikerhet
Inledning

Trafikolyckor uppkommer pd mycket komplexa grunder. Orsaks-
sammanhangen #ir mycket komplicerade och styrs till stor del av
invecklade minskliga beteende. Trots detta kan man se tydliga
monster genom att effekten av manga olika atgérder har kontrol-
lerats. De i sidrklass viktigaste faktorerna for olyckors uppkomst &r
storleken p4 trafikarbetet och dess hastighet. Om trafiken minskar,
minskar normalt ocksd olyckorna. Om hastigheten sidnks paver-
kar detta ocksa olycksbilden positivt. Ar hastighetsspridningen
liten dr det ocksd gynnsamt for trafiksdkerheten.

Trafiksikerhet kontra miljo
Minga studier har visat att trafiksikerhetsmal och miljémal
mycket vil kan vara forenliga. Tridningsprogram som har haft

som syfte att minska trafikolyckorna har ocksa gett som resultat att
brinslefésrbrukningen minskat. Andra projekt som syftat till att
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minska brénsleforbrukningen, och didrmed skona miljén, har gett
som resultat att olycksinblandningen minskat.

De flesta av Miljodelegationens Vistra Skane foreslagna atgir-
derna kommer troligen inte att paverka trafiksikerhetssituationen
i Vistra Skane. For en del av de foreslagna atgirderna ér trafik-
sikerhetskonsekvenserna ldtta att bedoma medan det #r svarare
for andra att avgora ens om det blir béttre eller sdmre.

Olika trafikantgruppers risker

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

I nedanstdende diagram redovisas sammanstillningar hiamtade
frdn det nationella trafiksikerhetsrddets trafiksikerhetsprogram
1990. Uppgifterna kommer ursprungligen fran TSVs dédsolycks-
register och fran Transportrddet nir det giller persontransport-
arbetet. Savil dédade som trafikarbetsdata avser aren 1985-1989.

Antal dodade per miljard pkm
(¢}

P-bil Tung Ib Lé&tt b Buss Mc Moped Cykel Gaende

Fig 53 Antal dodade per miljard personkilometer, fordelade efter firdsitt
1985-1989. (Kéllor: TSV, Transportrédet)



SOU 1990:97 Forslag till tgirder

Antal dédade per miljard pkm
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Fig54 Antal dodade per miljard personkilometer, fordelade efter primar
motpart 1985-1989. (Kéllor:TSV, Transportradet)

Risken att dédas dr manga ganger stérre foér oskyddade trafikanter
@n for ovriga trafikanter. Att sitta i en stalbur dr uppenbarligen ett
sikert sitt att firdas atminstone for den som sitter i bilen. Att dka i
en buss dr alltsa mycket sédkert.

Av figur 5.4 framgar det att gdende och cyklister utgor en liten fara
for andra trafikanter och att ju tyngre fordonet ar desto stérre fara
for andra trafikanter utgér fordonet. Nir det géller buss bér man
dock papeka att merparten av trafikarbetet utfors i centrala delar
dér trafiksituationen ér besvirlig och manga oskyddade trafikan-
ter uppehaller sig. Noteras bor att MC inte bara ér farligt for de som
dker p4 MC utan ocksa for andra trafikanter.

I figur 5.5 redovisas det sammanlagda antalet dodade personer som
kan hanforas till resp. fardsitt per miljard fordonskilometer. Har
framgar att personbilen genererar forhallandevis fa olyckor per
kord kilometer. Skillnaden mellan personbilens resultat och
bussens beror naturligtvis till en viss del pa att en stor del av bilens
trafikarbete sker pa landsvig. Observera att dessa analyser bygger
pa dédsolyckor och att om alla olyckor som medfor sjukhusbesék
inrdknas kommer bilden att se annorlunda ut. De oskyddade
trafikanterna skulle vid en saddan jamforelse fa betydligt sdmre
riskvirde. Cykelolyckor ar sirskilt underrepresenterade i polis-
statistiken delvis beroende pa att man déir har en stor andel singel-
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olyckor. Cirka en tredjedel av alla cykelolyckor &r singelolyckor
om man tittar bade pa polis- och sjukhusstatistik.

A Antal dodade per miljard pkm

P-bil Tung Ib LattIb Buss Mc Moped Cykel Gaende

Fig55 Antal dédade per miljard personkilometer, fordelade efter i
olyckorna primért delaktiga transportsitt 1985-1989. (Killor: TSV,
Transportradet)

Hér dr analyserna baserade pa genomsnittliga virden. Vid mar-
ginella fordndringar kan naturligtvis resultatet skilja sig avse-
vért frdn de nu raddande genomsnittsriskerna. Om man ténker sig
att dagens bilister skulle kéra motorcykel kan man formoda att de
nya motorcyklisterna har en delvis annan risksituation &n dagens
MC-population eftersom de som kér MC for att det dr "héftigt" redan
gor det i dag och att om de nya MC-fésrarna har andra grundvir-
deringar kommer de inte att ha samma risknivd som de som kér
MC i dag.

Trafiksikerhetskonsekvenserna av de foreslagna atgirderna

De olika foreslagna atgédrderna beskrivs inte hdr utan forutsitts
vara négorlunda kénda. Beskrivningen av trafiksdkerhets-
konsekvenserna gors genom en oversiktlig sammanfattning av
atgidrd/forandring, se tabell 5.2. Styrkan i uppskattningen
diskuteras hir nedan.



SOU 1990:97

Forslag till atgirder

tgard Foérind- | Anmérkning
ring

Bilresavdrag tas bort + om totala trafikarbetet minskar

Andrad beskattning av|+

tjanstebilar

Drivmedelspriset 6kar +

Skérpta avgaskrav 0

Skérpta bullerkrav 0

Skérpta energikrav + lugnare kérrytm

Miljoatgéirder pd fordonen | O

Regionala och lokala|O

avgaskrav

Overforing av lb-trafik till | + végtrafikarbetet minskar

jérnvag

Okad + lédgre hastighet

hastighetsévervakning

Biéttre regional planering +eller- |svart att uppskatta trafik-
séikerhetskonsekvenserna

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

Snabbsparvégssystem +eller- |svart att uppskatta trafik-
siikerhetskonsekvenserna

Miljovénliga tétortsfordon | - om resandet 6kar

Fler pendlarparkeringar + trafikarbetet minskar

Cykelvagnat -

Lokal planering +eller- | beror p4 om trafiksdkerheten
beaktas

Vilj energisndl bil 0

Uppmuntra cykling -

Lokala inkép + minskar resandet

Tab 5.2 Sammanfattning av trafiksikerhetskonsekvenser

+ anger forbdttrad trafiksikerhet, d. v. s. farre olyckor

- fler olyckor

0 ingen eller obetydlig effekt
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Fordndring av trafikarbetet

Miénga av atgdrderna syftar till att minska det totala trafikarbetet
och att overfora trafikarbetet till miljovénligare alternativ.
Minskning av trafikarbetet resulterar sa gott som alltid i forbattrad
trafiksédkerhet. Overféring av trafik fran t. ex. bil till kollektiv-
trafik 4r mer svdrbedémd ur trafiksikerhetssynpunkt. Man bor
papeka att dven om kollektivresan i sig dr sdker kan promenaden
till eller fran héallplatsen #ta upp en stor del av trafiksikerhets-
vinsterna. De som i dag viljer kollektiva trafikmedel har alldeles
sidkert béttre kollektivtrafikférutsidttningar &n de som inte viljer
det kollektiva alternativet. Antagligen kommer de édven i fortsitt-
ningen att ha béttre foérutsittningar ndr det giller t. ex. gang-
avstdnd én de nya kollektivtrafikresenirerna kommer att erbju-
das. Detta innebdr att den forhallandevis goda statistiken for
kollektiva resor inte sjdlvklart kommer att gilla for nya grupper
som lockas till kollektivtrafiken. Mot detta resonemang kan man
stdlla det faktum att de trafikanter som vid alla trafikslag uppvisar
de légsta riskresultaten (gruppen medelélders) i dag i stor utstrick-
ning kor bil. Detta innebér trots allt att det finns en viss risk att
langa och osdkra gangresor kommer att dta upp vinsterna som for-
véantas ligga i den sikra kollektivresan.

Cykeltrafik

Cykeltrafikens trafiksidkerhetssituation dr naturligtvis av mycket
stor betydelse ndr man vill inféra miljévénligare trafik eftersom
den &dr det i sdrklass miljévénligaste fortskaffningsmedlet. Nya
cykeltrafikanlédggningar har tyvirr hittills inte visat sig forbattra
trafiksdkerheten, atminstone inte om cykelanldggningarna fogas
in i ett existerande trafiksystem. Om cyklingen skall ¢ka bér det
ske pd de utrymmet som blir éver néir biltrafiken minskar i stads-
kdrnan. Eftersom en tredjedel av alla cykelolyckorna sker mellan
cykel och motorfordon kan man naturligtvis mycket vil tdnka sig
att om cyklarna blir dominerande i stdderna skulle olyckssitua-
tionen se patagligt annorlunda ut. For att cyklarna skall bli verk-
ligt dominerande &r det frdga om radikalt ¢kat cyklande samtidigt
som biltrafiken minskar kraftigt och dessutom framfores i en has-
tighet som mera overensstimmer med cykelns. Sa stora for-
éndringar skulle samtidigt innebéira att manga andra forutsitt-
ningar forédndrades. Detta skulle sikert innebédra stora forbatt-
ringar for trafiksidkerheten men att kvantifiera dessa later sig inte
goras eftersom de fordndringar som trafiksikerhetsforskare hit-
tills studerat dr betydligt mera marginella. Om 6kningen av cykel-
trafiken skulle bli av marginell karaktir skulle det innebéra att
trafiksdkerhetssituationen férsdmras.
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Regional planering

Béttre regional planering ger naturligtvis méjlighet att skapa
forutsattningar for att trafiksidkerhetskraven ocksa blir tillgodo-
sedda. Stadsplanearbete innebir dock stora inslag av kompromis-
sande. Nar det giller att minska resandet och skapa bra kollektiv-
trafik dr miljékrav och trafiksikerhetskrav ldtta att férena. Det
finns naturligtvis en viss risk att trafiksikerhetsintressena blir
sdmre tillgodosedda om den regionala planeringen fir andra
prioriteringsgrunder.

Sparvdgstrafik

Sparvégstrafik har vissa naturliga tillkortakommanden nér det
géller trafiksidkerheten. For det foérsta kan ett sparbundet fordon
aldrig véja ur en trafikfara. For det andra 4r de férhallandevis
tysta och ddrmed svara att upptécka for gdende och cyklister. For det
tredje har dagens sparvagnar diliga bromsegenskaper. Om spér-
végstrafik skall vara trafiksidker krivs det att dess fordelar utnytt-
jas genom att transportera méanga passagerare och att kontakten
med oskyddade trafikanter minimeras.

Lugnare trafikrytm

Den i sédrklass viktigaste atgarden for forbattrad trafiksdkerhet har
under méanga ar varit kampen mot de hoga fordonshastigheterna.
De atgédrder som far till f6ljd att hastigheten pa vara vigar minskar
kommer med storsta sannolikhet att leda till en béttre trafiksidker-
het.

Figur 5.6 visar en sammanstéillning av ett stort antal studier dir
den verkliga hastighetsfordndringen jamforts med olycksférdnd-
ringen.

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

5.9.2 Tillgénglighet

For resendrer utan tillgdng till bil kommer tillgdngligheten att
klart férbittras. Detta beror framfor allt pA den utékade spartrafi-
ken. De storsta forbdttringarna kommer att uppsta for de ménnis-
kor som bor i eller i nidrheten av de storre tdtorterna i regionen.
Bl. a. kommer det att bli méjligt att resa till arbetet med kollektiva
transportmedel i en helt annan utstridckning én tidigare.

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

Kostnaderna for savil bil- som kollektivtrafikresor kommer att
6ka genom de miljoavgifter som tas ut. Om man i begreppet
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tillgdnglighet inbegriper en kostnadsaspekt kommer tillgdng-
ligheten att minska, framfér allt for de ménniskor som har daliga
mojligheter att resa kollektivt. Foljande citat [100] visar pa ett
alternativt synsétt: "I Stockholmsregionen ér tio timmar i veckan
om man dker kollektivt jaimfort med fem om man tar bilen ganska
typiska tidsrymder. Att varda bilen tar emellertid ocksa tid, och hér
dr tva timmar i veckan ett genomsnitt fér svenska méan. Eftersom
kvinnor dock utféor mycket lite bilvdrd blir nog ett rattvisande
genomsnitt fér vardera av makarna i en barnfamilj en timme var.
Man kan ju tédnka sig att om familjen gor sig av med bilen kan
pappan i gengild avlasta sin hustru en timme i hushdllsarbetet.
Aker man bil till arbetet bér man nog motionera tva timmar i
veckan, dker man kollektivt kan man ngja sig med en. I stéllet for
fem timmar i veckan forlorar man i realiteten da bara tre timmar
pa att dka kollektivt till arbetet. Enligt Konsumentverket kostar det
mellan 16 000 och 20 000 kronor per ar att ha bil, och med dkade
bilkostnader blir det férstds dnnu mer. Avkortar man sin arbetstid
med tre timmar i veckan forlorar man med en arsinkomst pa 150
000 endast 11 250 kronor per &r i bruttoinkomst, vilket vil motsvarar
hégst 7 000 kronor netto. Lika mycket fritid och pengar 6ver blir
saledes resultatet om man goér sig av med bilen och foérkortar sin
arbetstid - det ridcker bade till taxi hem ibland nér arbets- och
hemmaplikter krockar alltfér hart och till en grundplat till en
utlandsresa for familjen."

Sammantaget: Det transportpolitiska malet om att medborgarnas
och niringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses pa
ett tillfredsstéllande sétt kommer inte att paverkas negativt av vara
férslag.

5.9.3 Effektivitet

Effektivitetsmalet, att transportsystemet utformas sa att det bidrar
till ett effektivt resursutnyttjande i samhéllet som helhet, paverkas
av vara forslag. Resursutnyttjandet, om man med det avser énd-
liga resurser s som fossila brinslen, kommer att sjunka mer én
vad transportarbetet gor, dvs. effektiviteten okar. Detta tyder pa att
transportsystemet anpassats till miljokraven. Ett uttag av de sam-
hillsekonomiska marginalkostnaderna leder till att transport-
systemet blir effektivare ur samhillsekonomisk synpunkt.

Ur féretagsekonomisk synvinkel kommer effektiviteten emellertid
att sjunka, dtminstone pa kort sikt, eftersom externa kostnader
tillats sla igenom i form av miljéavgifter. Produktiviteten kan
dédrvid komma att sjunka nagot.
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5.94  Regional balans

Sambandet mellan transportsystemets uppbyggnad och regional ba-
lans dr komplicerat. De allt mer forbdttrade kommunikationerna i
Viastra Skédne har i férsta hand medfort att arbetsresandet éver
kommungréinserna har ¢kat. Den regionala obalansen har darvid
forstarkts genom att allt fler orter fitt karaktdren av sovstéder.
Goda transportméjligheter dr en nédvidndig men inte tillrdcklig
forutsattning for regional balans.

Tendensen idag dr att den regionala obalansen ékar och att till-
véxten av nya arbetsplatser idr begridnsad till ett fatal orter, saval i
ett nationellt som ett regionalt perspektiv. De 6kade reskostnader,
som blir foljden av véra forslag, kan komma att 6ka den regionala
obalansen genom att det blir dyrare att arbetspendla och att bosétt-
ning utanfor de storre tédtorterna didrmed blir dyrare.

Ett begrinsande av reseavdragen kan pdverka den regionala
balansen negativt men effekterna &dr inte entydiga. Enligt
tillganglig statistik d4r de fem av Vistra Skdnes 18 kommuner som
har storst andel reseavdrag, forutom schablonavdraget pa 3 000 kr.,
Svedala, Vellinge, Kivlinge, Staffanstorp och Lomma [88]. Fransett
de storre stdderna i regionen tillhér dessa kommuner de som har
bast kollektiva forbindelser. Andelen inkomsttagare med
reseavdrag dr 6ver 30 % i dessa kommuner. Mer glesbygdsbetonade
kommuner som Klippan har strax éver 20 % inkomsttagare med
reseavdrag. Medelavdraget per inkomsttagare ar storst i Vellinge,
vilket dr den kommun i regionen som har hégst medelinkomst.

5.9.5 Fordelningspolitiska konsekvenser

Forslagen innebér att reskostnaderna stiger. Den relativa kost-
nadsokningen &dr liten, bensinpriset ¢kar med ca 15 % och mil-
kostnaden for en personbil i storleksordningen 5 %. Framfor allt
kommer de som arbetspendlar med bil att drabbas, framst de som
pendlar i relationer dir kollektivtrafiken dr daligt utbyggd, genom
att reseavdragen begridnsas. Liaginkomsttagare #dr kinsligare for
prisékningar dn évriga grupper och drabbas déirfér hiardare av vara
forslag. Just ldginkomsthushdllen saknar i stérre utstriackning bil
én ovriga grupper - 38 % av dessa hushéll har ingen bil [100] - vilket
innebér att de genomsnittligt drabbas mindre &n évriga grupper.
Samtidigt 6kar méjligheterna att dka kollektivt.
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5.10 Atgirder som vi valt bort

Utéver de ovan féreslagna atgidrderna finns ett antal som ej
sérskilt tagits upp. Nagra av dessa redovisas hér.

Parkeringsrestriktioner dr effektivt som styrmedel. I avsnittet
om lokala lésningar har féreslagits bilfria zoner och
gagatesystem. Parkeringspolitiken ér ddrvid av stort intresse
och parkeringsrestriktioner naturligtvis en nédvéndighet for
detta. For att uppnd mer generella minskningar av
trafikvolymen vill vi forst och friamst framhalla ekonomiska
styrmedel.

Utbyggnad av kringfartsleder. De storsta kapacitetsproblemen
aterfinns i dag pa de leder som byggts just for genomfarts-
trafik. P4 sikt dr alltsd en vidare utbyggnad av végnitet inte
tillrackligt for att lésa framkomlighetsproblemen och inte
heller for att 16sa miljoproblemen i stadskdrnorna. Av de
okande trafikvolymerna dr det oundvikligt att en stor del
kommer att ha mal i stadskdrnan, oavsett vilka kringfarts-
leder som byggs.

Anvdndning av fornybara brinslen. Var bedomning ar att de
fornybara brinslena ej ricker till att forsorja hela samhaillets
energibehov (jamfér Underlagsmaterial Energi [SOU
1990:96]). Av olika skil ar det béttre att prioritera biobrinsle for
t. ex. uppviarmning framfor transporter.

Generell utbyggnad av kollektivtrafiken. Vi har i férsta hand
foreslagit sparvagnssystem samt jdrnvigssatsningar, dvs.
elektrifierad kollektivtrafik. Kollektivtrafik med buss dr inte
miljovdanligare #n bil vad avser luftféroreningar. Okad
kollektivtrafik med buss kan alltsd inte motiveras utifran
detta. I forsta hand har vi féreslagit att nuvarande bussar i
stadstrafik byts till naturgasbussar. P4 sikt ér det troligt att
naturgasbussar och kanske ocksd dieselbussar kan uppvisa
emissionsvidrden som é#r lika goda som en katalysatorrenad
bil, rdknat per personkilometer.

Overfor lastbilsgods till jarnvig. Detta redovisas inte som ett
sirskilt forslag, men genom investeringar i jarnvégens infra-
struktur och restriktioner for lastbilstrafiken, som ju drabbas
av okade drivmedelskostnader, skidrpta avgaskrav och
eventuellt ocksa lokala och regionala kérforbud for fordon med
dalig rening, okar jirnvidgens konkurrenskraft. Utover dessa
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incitament krdvs en utveckling av jarnvigstekniken. Vi har
inte berort hur detta ska genomforas.

Kompletterande dtgirder pa dldre fordon. Eftermontering av
katalysator, partikelfdllor etc. kan goras pa en del &ldre
fordon. Vi har inte foreslagit nigra andra regler &n de som
finns idag. I forslaget om lokala och regionala avgaskrav
ingdr dock att avgiften sénks foér de fordon som eftermonterar
reningsutrustning.

5.11 Forskning och utveckling

Kunskapen om miljésituationen och méjliga atgdrder ar god.
Négra omraden é&r eller har varit férsummade och krédver
ytterligare forskning och utveckling. Viktigast #r foljande:

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

Arbetsfordon. Férhallandena liknar de som giller sjofarten.

Utslipp av dikvdveoxid. Hur mycket dessa utsldpp okar nar
bilar férses med katalysatorrening ar oklart. En del undersok-
ningar har gjorts men resultaten dr delvis motstridiga eller
osédkra.

Livslingd hos katalysatorer. Uppféljning och efterkontroll
behéver goras i langt storre utstrickning én vad som gors idag.

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

For 6vrigt d4r kunskapsunderlaget oftast tillrdackligt bra for att
kunna foresla olika atgirder.

5.12 Sammanfattning

Detta kapitel avslutas med en sammanstillning av atgirder, vem
som ska utféra atgirden samt 6versiktlig konsekvensbeskrivning
och kostnadsféridndring.
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Atgird Niva | Konsekvenser Kostnads-
fordndringar
Bilreseavdrag tas bort | S(R) | Minskad arbets- Okade skatteintikter,
pendling med bil, for samhiillet, ckade
6kad andel kol- reskostnader for
lektivtrafik, pé sikt arbetsresande
#ndrad bebyggelse-
struktur
Andrad beskattning S Minskat eget ut-
av tjinstebilar nyttjande av tjénstebil
Drivmedelsav- S(R) | Minskat resande Okade reskostnader
gift/miljoavgift
Skirpta avgaskrav S Lé#gre avgas- N4agot dyrare bilar
emissioner (<2%)
Skarpta bullerkrav S Légre bullernivaer Dyrare bilar (5-10%)
Energikrav pa fordon | S Minskad energi- Léagre drivmedels-
forbrukning kostnader
Utbyggnad av jarn- S/R Minskad energi- Héga investerings-
végsnitet/ckad andel forbrukning, légre av- | kostnader, hogre
jérnvégstrafik gas- och buller- transportkostnader
emissioner
Hastighetsbegréns- S Minskad energifor- Overvaknings-
ning brukning kostnader
Regional planering R Férutsdttning for Svarbedémt, mer
miljéanpassad komplex planering
planering
[ Tatare bebyggelse- R/L | Minskade resléngder, | Svarbedémt, for-
struktur okat kollektivt resande | modligen légre
kostnader for savil
samhiille som
individer
Snabbspéarvégs- R Okat kollektivt Hoéga investerings-
system resande kostnader
Miljéanpassade L Légre avgas- och Hogre fordons-
tatortsfordon bulleremissioner kostnader
Pendlarparkeringar | L Bittre tillgdnglighet | Kommunala kost-
for kollektivtrafiken nader for byggande
Cykelvignat L Okat cyklande Kommunala kost-
nader for byggande
Lokal planering L Minskat resande Svéarbedémt
Tab 5.3 Sammanstillning av foreslagna dtgéirder. S, R och L anger statlig,
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6 Oresundsforbindelser

Under den tid Miljédelegationen arbetat har fragan om fasta
Oresundsfoérbindelser aktualiserats. Miljodelegationen har del-
tagit i debatten om Oresundsforbindelser p4 olika sitt, bl. a. genom
att publicera en del material kring bron. For att visa bredden i detta
aterges hédr yttrandet om Oresundsforbindelser (antaget med réste-
talet 5-3) och tva underlagspapper, ett om ekologi och ett om ekono-
mi. Yttrandet, 4 underlagsrapporter samt de skriftliga reservatio-
nerna (Guntram Olofsson (s) och Annika Annerby Jansson (m))
finns samlade i Miljédelegationens rapport Miljékonsekvenser av
fasta forbindelser.

6.1 Miljodelegationens synpunkter pa Fasta
Forbindelser till Danmark

Sammanfattning

Miljodelegationen har uppdraget att pa 10 ars sikt visentligt forbatt-
ra miljén i Vistra Skdne. Nér vi nu ldgger fram vara synpunkter
. pa fasta férbindelser till kontinenten dr det fér att forbindelsen
framst dr en regional fraga och att ingen tidigare analyserat de
regionala effekterna.

Det dr Vistra Skdnes kommunikationer, niringsliv, samhille och
miljo som kraftigt skulle paverkas av bdttre Danmarksforbin-
delser, medan resten av Sverige bara skulle vidkdnnas marginella
fordndringar. Vart underlag och stéllningstagande beror fasta for-
bindelser sett i perspektiven:

- Regionens behov av bittre forbindelser med kontinenten

- Trafiktekniska méjligheter

- Finansiering

- Foréandringar i bl a utslidpp och tringsel pd land (dér de stora
fordndringarna kan komma att ske)

- Vad hiénder i sjidlva Oresund - med strémmar och sprickbild-
ning?

Forutsatt att de geologiska komplikationerna inte dr oéverstigliga
forordar delegationen en tagtunnel. Miljokonsekvenserna skulle
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bli mattliga genom att de positiva och negativa delvis skulle ta ut
varandra. Vi ser foljande foérdelar:

- Tagakande skulle bli attraktivt.

- Langvidga tagpassagerare skulle enkelt kunna na konti-
nenten.

- Lokaltrafikens passagerare skulle fa Pagatdgens dragning
utstrickt till Kastrup och Képenhamn.

- Bilar skulle kunna transporteras pa biltadg 6ver lidngre stréckor
(fran knutpunkten mellan E6 och E4, dvs Helsingborg, och fran
E66 och riksvidg 23, dvs. Eslov/Malmg, till en bit utanfor
Képenhamn).

- Godstrafiken skulle fa bittre mojligheter dn vid nuvarande
fiarjeomlastningar. Tdgtunneln skulle medverka till att for-
stdirka regionens attraktivitet och till att 6ka investerings-
benigenheten i omradet.

Finansieringsmgjligheter fér en tagtunnel finns utan att stora
belopp skulle behéva tas ut via statsbudgeten. Eurotunneln kan
tjina som forebild i flera avseenden. Hittillsvarande ekonomiska
kalkyler har inte beaktat vare sig méjligheten till en statlig del-
finansiering ( av t ex samma storleksordning som kostnaden for
bron éver Angermaniilven) eller det ¢kade tillskott fran gods och
biltag, som skulle komma in i kalkylerna, om bilbron inte lédngre
fanns med bland forutsédttningarna.

Miljodelegationen tar klart avstdnd fran bilkérande 6ver Sundet.
Skilen dr stimulansen till ékat bilkérande, vilket (framst pa land)
leder till onédig energiférbrukning, dkad tridngsel och forvirrade
utsldpp (bl. a. av koldioxid) i ett omrade som redan ligger langt
6ver acceptabla nivéer.

Regionala forutséittningar

Vistra Skdne ér ett rikt omrade - bérdigt, utbildningsintensivt och
med en industri, som delvis dr féordldrad men som delvis sjuder av
liv.

Férdelaktigt lige och stort intresse for goda kommunikationer

En av Vistskdnes fordelar dr dess nédrhet till kontinenten.
Europatankens uppsving genom bl. a. EG och den senaste utveck-
lingen i Osteuropa har forstirkt de potentiella mdjligheter, som
regionens ldge skapar.

Det &r for Vistskdne som for resten av Sverige: ingenting styr dess
utveckling sd hénsynslést som infrastrukturen. Det ar darfor
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genom férédndringar i infrastrukturen, som utveckling kan pé-
verkas pd ett mer genomgripande sitt. Detta giller dven for
infrastrukturen mellan ldnder, t ex for forbindelserna till Képen-
hamn, Danmark och kontinenten.

Att det nu finns ett stort behov av bittre férbindelser éver Oresund ér
ovedersédgligt. Drommen - att na direktkontakt med de danskar,
som vi nédstan kan se i 6gonen tvirs éver sundet - har évergatt i ett
patagligt konkret behov.

Vistskdnes riattmétiga strdvan - att nd en genomsnittsgod svensk
miljo - kommer att krdva extrema insatser. Vi dr dédrfor intresse-
rade av att regionen utvecklas till en levande bygd med goda kom-
munikationer, inte bara med Europa utan ocksad med Géteborg-Oslo
och Stockholm.

Naturresurser, geologi och havsstrommar

Detta dokument syftar till att vara en konstruktiv analys av méj-
ligheter och férutsidttningar. Men under denna rubrik kan vi dess-
véarre bara vara kritiska mot det bristande beslutsunderlag, som
idag foreligger.

Ingen har redovisat hur behovet av sand och grus (till de féreslagna
fasta forbindelserna och till den férvintade spin-off-byggverksam-
heten) skulle kunna tillgodoses utan att Skdnes knappa tillgdngar
utarmas (fran Danmark lidr det inte komma négot).

Vidare: den geologiska formationen i Oresund mellan Limhamn
och Dragér utgors delvis av forkastningar med stora lagerforskjut-
ningar. De planerade stridckningarna fér bro och tunnel tangerar
en sddan struktur. Rérelser antas fortfarande piga och spidnningar
vid dessa rorelser ger upphov till jordbdvningar. Sddana har fore-
kommit i modern tid. Oresundsdelegationen har ingalunda belyst
detta - ej heller planerat for kostnadskridvande férundersskningar.

Havsstrommarna har analyserats med avseende pa vad bron
skulle kunna stilla till med for Ostersjon. Men den foreslagna
noll-lésningen séger bara att forhallandena i Ostersjon inte skulle
dndras. Detta siger foga om situationen i Sundet.

Sammantaget: pa tre regionalt ytterligt viisentliga punkter finns
dnnu inget relevant beslutsunderlag:

- Hur paverkas Skanes grustillgangar (och grundvatten)?

- Hur stabil dr grunden i Sundet?
- Hur paverkas Sundet av stromforidndringar?
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Miljon idag och framover

Miljosituationen i Véstra Skdne dr sddan att om man for regionen
V Skane skall vilja malet vad naturen och mdnniskan langsiktigt
tdl - d4 maste man (med en lidtt 6verdrift) ldgga ner nistan all
verksamhet. Minskningen skulle behova vara i det nédrmaste
100 %-ig, utsldppsnivén skulle behéva vara 0 - och dnda skulle det
inte alltid récka till. Egna gamla synder och det stindiga nedfallet
utifrdn kan anses vara tillrickliga pafrestningar om man skall
"skydda ménniskors hélsa och arters fortbestdnd". Men inte skall
vi forséka ldgga ner Vistra Skane - istillet skall vi bevara det
levande. Med det utgangsldge vi har kridver emellertid detta att
man utnyttjar alla till buds stdende medel att prioritera miljéper-
spektivet framfér andra synsitt. Speciellt viktigt blir detta vid
storre fordndringar.

Miljodelegationen Vistra Skéne har valt att ange tva mal for den
framtida miljon:

- Det ena ér visionen av en god miljé, som skyddar ménniskors
hilsa och arters fortbestand.

- Det andra ér ett konkret utslippsmal: att koldioxidutsldppen
fran vart omrade skall minska med 20 % till ar 2000.

Koldioxidmalet l1aser inte bara utsldppet utan ocksa intaget av olja,
kol, naturgas, plaster, m. m. P4 intagssidan hotar pesten: att vi pa
kort sikt skall totalt utarma virldens forrad av fossila bréinslen. Pa
utgangssidan spokar koleran: att koldioxidutsldpp kan skapa véxt-
huseffekt. Ingetdera ér férenligt med en langsiktigt hallbar utveck-
ling.

Regionala effekter

Fasta foérbindelser mellan Sverige och Danmark far framfor allt
regionala effekter. Miljodelegationen Vistra Skéane ser det darfor
som speciellt viktigt att f4 ge en syn pa mdjliga regionala effekter
utifrdn ett brett miljéperspektiv.

Mainniskorna i Vistra Skane vill - forstds - ha det bra framéver. De
vill ha kvar fordelarna av ett bérdigt landskap, en nidrhet mellan
boende och arbete, goda kommunikationer, en priviligierad nérhet
till kontinenten, ett rikt kulturliv - men de vill inte ha nackdelarna
med dagens harda miljébelastning fran trafik, industri, jordbruk,
tiat bebyggelse och nedfall utifran.
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Positiv ndringslivsutveckling

Nér man bérjar viardera miljén (i dubbel bemirkelse) kan ett del-
vis nytt néringsliv och en helt ny tjinstesektor uppkomma. Det &r
regionens kommande miljéprofil och dess nirhet till kontinenten,
som skall bli Vistra Skédnes attraktion fér utlindska investerare.

Intensifierade europeiska niringslivskontakter krdver béttre
kommunikationer. Miljédelegationen kan - trots vissa miljonack-
delar (jfr ovan och nedan) - se sa stora fordelar med en tagtunnel
under Sundet att vi forordar en sddan l6sning (om inte geologin
stéller hinder i viigen). Ddremot avstyrker vi biltrafik éver Sundet
Gfr dock "Trafiktekniska méjligheter”) - de regionala effekterna
av en bilférbindelse gér den oméjlig i ett omrade, vars miljoutveck-
ling kréver extraordindira insatser i motsatt riktning.

Utslapp och energiférbrukning
Varje tdnkbart férbindelsealternativ maste vara hallbart éven i ett
mycket langsiktigt perspektiv - lokalt, regionalt och globalt.

I tidigare utsldppsanalyser har man helt koncentrerat sig pa jim-
forelser av utslidpp for olika sétt att ta sig 6ver Oresund. Det &r lite
genant. Det dr ingen slump att évriga diskussioner kring fasta for-
bindelser helt handlat om vad som skulle kunna hénda pa land. Det
ar sjdlvklart pa land man hittar inte bara de viktiga struktureffek-
terna utan ocksa de viktigaste miljoeffekterna. For att belysa detta
har nigra berdkningar gjorts av de emissioner brons kringverk-
samheter kan medféra, t. ex. nya stormarknader och foretags-
etableringar i anslutning till brofistet. Det sjdlvklara resultatet &r
att utsldppen fran kringverksamheterna ér betydligt stérre én ut-
sldppen fran den direkta brotrafiken.

I ett globalt perspektiv dr det framfor allt koldioxidutsldppen och
forbrukningen av #ndliga naturresurser, t. ex. olja, som kan ses
som ett hot. Om igen: det handlar inte visentligen om vad som sker
pa sjdlva bron utan om den alstrade till- och frantrafiken och de
skapade struktureffekterna. Koldioxidutslippens ¢kning i en
region som maste minska sina utslédpp dr oacceptabel.

Aven en jiarnvigstunnel ger upphov till indirekta miljoeffekter.
Hér finns sdvél en plus- som en minussida. Bland de positiva
effekterna mairks:

- Det blir attraktivt att lokalisera bostadsbebyggelse och verk-
samheter i anslutning till jirnvéigsstationer. Detta leder till en
tdtare bebyggelsestruktur och dirmed ett minskat transport-
behov.
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- For att tadgtunnel ska fa avsedd effekt maste jarnvigsnitet
rustas upp. Investeringar styrs till jarnvigssektorn, vilket
medfor att jérnvigens konkurrenskraft okar dven pa striackor
som ej berors av tunneln. Darmed okar jérnvigens mark-
nadsandel av trafiken.

- Jarnviagstrafikens status héjs. Fran att i ménga ménniskors
medvetande vara ett otidsenligt firdmedel blir jarnvéagstrafik
nagot i tiden. Detta kan forviintas leda till 6kat tagresande
dven pa andra stréickor.

En jarnviagstunnel medfér emellertid ocksa negativa effekter:

- Ny bebyggelse (bostédder och verksamheter) ger upphov till ett
nyalstrat resande, vilket leder till ¢kade miljoeffekter.
(Framfor allt giller det den nya biltrafiken, men &dven ny
jarnvigstrafik leder till stérre miljobelastningar &n om
trafikarbetet aldrig hade utférts.)

- Med ett upprustat jarnvigsnit kan ett nyskapat tagresande
antas uppstd dven i relationer som ej berérs av tunneln. I den
mén det kade tagresandet ej dr en omfordelning fran bil och
flyg, ger det upphov till 6kad miljobelastning.

Triangsel

Tringselproblem har vi till for nagra ar sedan varit férskonade
fran i vistra Skane. De senaste dren har de dock okat, sdrskilt
lings Malmés infarter. Virst dr ldget pa motorvdgen mellan
Kronetorp och Sege, didr det dagligen ér kilometerlanga koer.
Motorvigsbussar mellan Malmé och Lund koérde strdckan pa 20
minuter for bara tva ar sedan. Fran och med sommartidtabellen
1990 okas kortiden fran 25 till 30 minuter i rusningstid.

Vi vet att nir trafikleder ndrmar sig sin kapacitetsgrédns okar
trangseln kraftigt redan vid ett mycket mattligt fordonstillskott. De
senaste aren har trafikékningen varit 5 - 7 % per ar. Om trafik-
okningarna fortsdtter kan mycket omfattande koproblem véntas
redan innan en eventuell bro star fardig.

I Stockholmsregionen har man kunnat konstatera att marginal-
bilisten 4samkar 6vriga bilister en betydligt stérre restidsforlust &n
den restidsvinst han sjilv gér jaimfért med att adka kollektivt.
Marknadskrafterna ér sdledes inte sjdlvreglerande i nagon storre
utstrackning.

Hur klarar vi att ta emot det tillskott av trafik som en bilbro skulle
medfora? Vilka ytterligare trafikledsutbyggnader skulle krdvas
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och vilket nyresande kommer dessa vigar i sin tur att alstra? Dessa
fragestdllningar har man 6ver huvud taget inte tagit upp i
Oresundsdelegationens rapporter.

Trafiktekniska méjligheter

Jérnvigsdragningen i Malmé har i Oresundsdelegationens be-
tdnkande fastlagts till Kontinentbanan och en ny linje fran Fosie
till Lernacken (brofdstet/tunnelmynningen). Denna strickning
har betydande nackdelar jimfért med en linjestrickning fran
Malmé C i tunnel under Limhamnsfiltet:

- restiden 6kar med ca. 5 minuter pa grund av den betydligt
langre kérvigen.

- alla tag norrifrdn mot Képenhamn maste byta fardriktning vid
Malmé C. Detta tar ytterligare ca. 5 minuter, for loktdg &nnu
mer.

- bullerstérningarna i de tétbebyggda stadsdelarna lings konti-
nentbanan 6kar pa grund av flerdubbling av antalet tag.

Oavsett vilket forbindelsealternativ éver Sundet som viljs bér
linjedragningen édndras si att jarnvigen kan fi en si konkur-
renskraftig striackning som méjligt utan onédiga storningar for
kringboende.

Passagerartrafik

Nér det géller spartrafiken dver Sundet bor vi verka for att
Pagatagen forldngs till Képenhamn. Eftersom resandet Skéne-
Képenhamn sannolikt ar betydligt stérre &n Sjalland-Malmé ger
en sddan l6sning en minimering av antalet byten.

Biltag

Vare sig Malmé eller Képenhamn vill ha mer biltrafik.
Inriktningen bade i Sverige (nu senast via STORK) och i Danmark
dr att minska biltrafiken i storstiderna. Képenhamn har tidigare
flyttat farjeterminalen till Dragér just for att slippa biltrafik.

Hur gar detta att kombinera med 6nskemadlet att bilar likvil skall
kunna ta sig 6ver Sundet for fiard lingre ner mot kontinenten? En
fraga som maste belysas ytterligare dr hur biltrafiken éver Sundet
ska ske vid en tagtunnellésning. Fortsatt firjetrafik Limhamm -
Dragér har forts fram som ett alternativ, biltagslésning fran
Sj6lunda i Malmé till Képenhamn som en annan. I bigge fallen
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finns emellertid svagheter. I det férsta fallet kvarstar emissio-
nerna fran firjetrafiken, varfér tunnelalternativet inte blir sa
"rent" som annars hade blivit fallet. I det andra fallet har invénts
att Malmé-Kopenhamn ér en alltfor kort stridcka for biltagstrafik.
Gemensamt for bada alternativen dr att den genomgaende biltra-
fiken belastar de redan hart drabbade Kopenhamns- och
Malméregionerna med ytterligare tringselproblem och emissio-
ner.

Det vore da béttre med biltdg pa en lidngre stricka, t. ex. Raus (séder
om Helsingborg) - Glostrup (vidster om Képenhamn). Med
Vistkustbanan utbyggd till dubbelspéar och samma typ av biltdg som
i Eurotunneln skulle restiden kunna bli under en timme. Tids-
missigt skulle detta bli en mycket intressant 1ésning jémfort med
HH-leden. Trafiklosningen blir &nnu slagkraftigare med en fast
jarnvigsforbindelse dven over Fehmarn Belt. Da kan biltadgen
rulla hela vigen Helsingborg-Liibeck.

Aven andra terminalldgen i Sverige kan undersokas. Med en
kompletterande terminal norr om Malmé kunde &dven trafik-
strommarna fran vigarna E66 och riksvdg 23 fangas upp, forutom
det lokala resandet fran Sydviistra och Mellersta Skane .

Godstrafik

Godstrafiken p& vara vigar édr redan kraftig och stadigt ckande.
Den ér en av de visentliga tringselskaparna. Prognoserna fram
till 4r 2000 stammer till eftertanke - vi kommer varken att kunna
eller vilja hantera att s méanga langtradare med sa mycket gods
passerar genom Skdne.

Ekonomiska styrmedel for att fa éver det langviga godset till bat
(gdrna t. ex. direkt Oslo, Stockholm, etc.) och jarnvig borde under-
sékas - detta alldeles oberoende av fasta férbindelser.

For jarnviagstrafiken dr idag védxling och pélastning vid férje-
lagena bade kostsamt och tidsédande. Med en fast tagférbindelse
Malmé-Képenhamn och pa sikt Rodby-Puttgarden skulle direkt-
tagsmojligheterna kunna bli ett bade miljovénligt och ekonomiskt
konkurrenskraftigt alternativ. Godsets framtida del i trafiken
genom en tagtunnel till Danmark kan bli vésentlig.

Finansieringsmdjligheter

Ekonomiska aspekter &r - och bér vara - tungt vigande i debatten. I
de senaste utredningarna om fasta férbindelser har en given forut-
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sdttning varit att samtliga kostnader for férbindelsen ska avgifts-
finansieras.

En jdmforelse med t.ex. Eurotunneln mellan England och
Frankrike ger en god konkretisering &t finansieringsmdjlig-
heterna. Eurotunneln antas bli (foretagsekonomiskt) 16nsam. Det
forefaller rimligt att en férnyad undersskning av Oresunds-
tunnelns ekonomiska bérkraft med savil gods- som biltagsaspek-
ter beaktade skulle kunna ge liknande resultat.

Med ett visst begrinsat samhallsstod star det timligen klart att en
tdgtunnel skulle kunna bli ekonomiskt forsvarbar. Men referens-
ramarna - da bilbron hela tiden funnits med i bilden - har forhind-
rat en analys av tdgtunnelns ekonomi gjord utifran férutsitt-
ningen att denna dr den enda fasta forbindelse som kan komma
ifraga.

En modifierad variant vore att svenska och danska staten satsade
vardera 1 miljard kronor (som jdmférelse kan ndmnas att den nya
vigbron éver Angermanilven kommer att kosta 1,6 miljarder
kronor), medan resten skulle avgiftsfinansieras. Vi kan d& nirma
oss en samhillsekonomisk marginalkostnadsprissittning utan att
alltfor stora belopp skulle behéva tas ut via statsbudgeten.

Frin regeringshill har man tidigare anlagt ett renodlat foretags-
ekonomiskt synsétt. Fér évrigt infrastrukurbyggande i landet ar
det sjdlvklart att samhdllsekonomiska och i viss man regional-
politiska aspekter ska vara styrande. Som exempel kan nidmnas att
tillfartsvégarna till bron, t ex yttre ringvdgen i Malmé, bedéms uti-
frin samhéllsekonomisk lénsamhet. Det &r svart att se det rimliga
i att tva helt olika ekonomiska synsitt ska tillimpas.

6.2 Ur ett ekologiskt perspektiv

Ett av huvudskilen till att bygga en bilbro éver Oresund ér att skapa
en gemensam arbets- och bostadsmarknad av vistra Skane och
ostra Sjidlland. En sidan gemensam arbets- och bostadsmarknad
forvdntas stimulera en stark expansion i regionen. For vistra
Skane skulle detta innebéra en 6kad urban aktivitet. Nya ytor kan
forvintas tas i ansprak fér bostadsbyggande, industri- och kontors-
byggnader samt kommunikationsleder. Detta sker i ett landskap
som redan ér hart exploaterat men samtidigt innehaller sma men
vérdefulla rester av en for Sverige mycket speciell natur.
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Rekreationsmark

Vistra Skdne dr det omrade i Sverige som har i sidrklass minst
allemansrittslig mark per person. Detta pa grund av stor befolk-
ningstdthet, en kraftig exploatering i form av vigar och urban
mark, och dessutom ett intensivt och omfattande jordbruk. Den i
realiteten tillgdngliga allemansrittsliga markarealen har ocksa
minskat under de senaste artiondena da tidigare gammal skog och
betesmark har omforts till svarframkomlig ungskog. Samtidigt
har fritiden 6kat och ddrmed trycket mot den allemansrittsliga
marken. I viistra Skédne ér tillgingen pa allemansrittslig mark
per invanare 0,4 ha, att jimfora med t ex Stockholms kommun som
har 3,0 ha per invéanare.

Likvil visar det sig att nirhet till naturomréaden &r en av de saker
som prioriteras hogst vid val av bostadsomrade. 1983 lit
Hyresgidsternas Riksforbund géra en enkdtundersékning, dér
egenskaper hos ett bostadsomrade rangordnades. 72 % av de till-
fragade ansag att nérhet till gronomrade var av stor eller helt av-
gorande betydelse for att omradet skulle vara bra att bo i.

Omskapandet av landskapet sa att djur- och vixtarter dér ut

De senaste 170 aren har Skanes natur mycket radikalt omskapats
av minniskan. Landskapet var tidigare dominerat av betes och
slattermarker. Akern upptog bara ca. 12 % av ytan i bérjan av 1800-
talet. Idag &r ca. hilften av ytan akermark.

Jordbruket har under 1900-talet kraftigt rationaliserats. Naturliga
smavatten, mirgelgravar, lévdungar, stengirdesgardar, pile-
vallar etc., har setts som odlingshinder och strukit med.
Rationaliseringen har lett till hégre produktivitet inom jordbruket
men ocksa till ett ensartat landskap for minniskor och djur. Den
vilda floran och faunan har tringts undan till sma refuger.

De marker som tidigare kunde utnyttjas gemensamt for jordbruk
och rekreation har i stor utstrickning forsvunnit. Ogédslade hag-
marker ersidtts av tdta granplanteringar eller odlas upp.
Slatterdngar #r forsvunna och glesa blandlovskogar har i ménga
fall ersatts med artfattiga barrplanteringar. Dagens ungskog av
gran lampar sig inte for skogsutflykter eller svampplockning. De
oppna filten saknar ofta grona strdk for fotvandraren, darnas
slingrande lopp har ritats och dkern plgjs dnda ut till &faran.
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Till detta ska ldggas den urbana exploateringen. Det finns prak-
tiskt taget ingen plats i vidstra Skdne idag ddr man kan komma
undan vég- eller flygtrafikens buller. Vignitet breder ut sina ten-
takler och genomkorsar i stort sett alla omraden. Kalkfuktingarna
ligger inkldmda mellan motorvigsramper och industriomriden.

Den omfattande férdndringen av Skdnes natur som skett under
1800- och 1900-talen skall ocksa ses mot bakgrunden att Skane ér en
del av Sverige som har en mycket artrik fauna och flora. Denna
fauna och flora dr nu genom férindringarna i markanvidndning
mycket hotad. Inget annat omrade i Sverige har s& manga hotade
djur- och véixtarter som Skéne.
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I diagrammet ovan visas markanvidndningen i Skéne fran ar 700
fram till 1984. De tre pilarna i diagrammet visar pa de marktyper
som innehédller naturvidrden. En drastisk minskning av dessa
marktyper har skett kring 1900-talet. Framst har markanvind-
ningen dndrats pa grund av rationaliseringar (konstgédsel) i jord-
och skogsbruk. I dag kommer den konkurrerande markanvind-
ningen till stor del frdn den urbana utbredningen, de hardgjorda
ytorna breder ut sig och védgar skéir igenom och stympar omraden i
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allt storre utstrdckning. Idag handlar det fér naturvidrden om att
slass for de tre pilarna pa bilden. P4 dessa omraden trings idag de
arter som tidigare fanns utspridda i landskapet. Trots detta &r
Skéne fortfarande ett av de artrikaste omradena i Sverige. Men
maénga arter hdnger pa en skor trad i sin fortsatta existens. Manga
av de arter som finns i Skdne &r unika for Sverige. Vistra Skéne
innehdller ocksd mycket vidrdefulla biotoper som &dr av helt avgé-
rande betydelse for vissa arters fortlevnad. T. ex. extremrikkérr,
kalkfuktdngar, marsk, sandrevlar, havsstrandingar, storre
fuktédngar i ddalar samt vissa dldre bestand av ddellovskogar.

Om vi skulle fi en befolkningsékning som motsvarar de forvént-
ningar som brons tillkomst bygger p4, och de spinn-off effekter bron
medfor, betyder detta ett ytterligare ékat tryck i konkurrensen av
markanviédndningen.

Tillfartsvédgarna till en bilbro skulle mycket patagligt forhindra en
positiv utveckling av den allemansrittsliga markens kontakt med
Malmés bostadsomrdden och de naturomraden som befinner sig
oster om staden.

Det finns ingen mdgjlighet att under den extrema brist pa rekrea-
tionsmark och naturomriden som idag rader i vidstra Skane, offra
mer mark pa en ¢kad exploatering.

6.3 Ur ett ekonomiskt perspektiv

Regeringen har stéllt som krav att det framtida forbindelsealter-
nativet 6ver Oresund ska vara foretagsekonomiskt l6nsamt. Inom
ramen fér detta ska miljépadverkan vara si liten som mgjligt. Aven
om en borrad jidrnvidgstunnel dr det miljéméssigt bédsta alterna-
tivet, har detta fallit pa att det bedomts som omdjligt att fa foretags-
ekonomiskt lénsamt.

Detta avsnitt syftar till att dels beskriva hur Oresundsdelegationens
kostnadsjdmférelser dr uppbyggda, dels belysa vilka forutsétt-
ningar en jirnvégstunnel har att bli féretagsckonomiskt 16nsam.
Materialet dr huvudsakligen himtat fran Oresundsdelegationens
egna rapporter, [SOU 1987:41 och SOU 1989:4]. Nir andra kéllor
anvints har dessa sérskilt angivits.

Oresundsdelegationens kostnadsjimforelse mellan bro och tunnel

I den foreslagna foretagsekonomiska kalkylen for bron utgdr man
fran en marginalkostnadsprissdttning. Den innebédr att végtra-
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fiken far bédra baskostnaden fér bron medan jdrnvigen belastas
med den kostnad som tillkommer fér att férse bron med spar.
Dédrmed anses vigtrafiken subventionera jarnviégstrafiken over
bron.

Pa landsidorna har synsittet varit annorlunda. Fér jdrnvigstra-
fiken ingar hela kostnaden fér nybyggnad och upprustning fram
till Malmé C (1 250 milj. kr). Fér vigtrafiken ingar bara terminal-
omradet (50 milj. kr.) i den foretagsekonomiska kalkylen.
Forbindelsen fran terminalomradet till Inre ringvigen, linken
mellan ringvdgarna vid Hyllie samt strdckan Kronetorp-
Flansbjer-Bulltofta har Oresundsdelegationen kostnadsberiknat
till 420 milj. kr. men denna kostnad ingir ej i den féretags-
ekonomiska kalkylen. Aven Yttre ringvigen mellan Hyllie och
Flansbjer ér beskriven, men ej ens kostnadsberidknad. Totalt torde
det rora sig om vigprojekt pa svenska sidan pa ca 1 miljard kronor
som behéver nybyggas (alternativt tidigareldggas) men som ej &r
medrdknat i den foretagsekonomiska kalkylen. En kombinerad
bro forutsétter alltsa - tvdrt emot direktiven - att samhéllet subven-
tionerar broprojektet med ca 1 miljard kronor. P4 den danska
sidan giller motsvarande forhallanden.

I alternativet jarnvédgstunnel belastas jarnvigstrafiken med kost-
nader pd samma sitt som i tag-/bil-broalternativet.

Foretagsekonomiska forutséittningar for en jéirnvigstunnel

Vid en foretagsekonomisk jamférelse borde alltsd tunnelprojektet
avlastas totalt 3,55 miljarder kronor (d. v. s. kostnaden fér jirn-
védgsanslutningarna pa svenska och danska sidan) for att kalky-
lerna ska bli jémférbara. Det innebér att den investering som ska
ge foretagsekonomisk lénsamhet minskar fran 8,25 miljarder kr.
till 4,70 miljarder kr. [SOU 1989:4, sid 10].

I det kombinerade tag- och vigbroalternativet ska investeringar pa
5,75 miljarder kr. forrdntas av jarnvédgsforetagen. Detta har savil
SJ som DSB accepterat. Med en édndrad kostnadsférdelning enligt
ovan (ddr védg- och jarnvigsanslutningar behandlas lika) blir
tunneln betydligt l6nsammare for jirnvidgsféretaget én den kom-
binerade bron.

Slutligen bor papekas att en jiarnvdgstunnel kan na féretags-
ekonomisk lonsamhet dven med de forutsdttningar som giller i
Oresundsdelegationens rapporter. Det antal tagresenidrer som
kravs ar 5-11 miljoner per ar beroende pd om realrdntan dr 5 eller
7 % och om avskrivningstiden dr 30 eller 50 ar [SOU 1989:4, sid 104
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och 107]. Passagerarunderlaget i mitten pa avtalsperioden (ar 2010)
ar berdknat till 6,9 miljoner per ar i det kombinerade alternativet
[SOU 1989:4, sid 62] och torde bli #nnu hiogre med en jérnvégs-
tunnel.

115



"F“

e '&i;uu}

' bron.

” Fﬂ larAuid e hiar 0y nefitted r-mr mmmmﬂa Nr j&?nmum

{i\.ren ingAr Dala kostnadca e n_yhjgmnad wih pgsastining (rom

. EIE Baltnd £ () G50 lﬂ]\l},, kr.r Ple vagrofiiken L L. B4 Pinienad

L oamddat (50 il e b des Pors laguelonetaghs Relkylon,

Forpdadsisen frdn Lo primt . awlila wll deies pipapedgen, Minken

metlun riagviverar oid  Eythie samt mm kan Kronglsrp.

Fiﬂmb;er Bullicfie dac Oresundedalugatione: apsimesisl e riknus

S W CER wnlh ko aper JEide Kestnid dnghs o) §iden foretaga-

5 wﬁwwlnhdm ka‘.ky[y-n Aven Wtere vingwigen, dieliee 1lpiis st

thier e baalmﬂwg mhen §j wns mmﬂsmmaa Pesbarin, e e

vira sy om vigorajohi o sviska sidan M ca | miljard kyonor

behavgr ni'vbymh (afternativy tidigareldgmad) men vorm ¢ dr

.niaérl!‘kmf A ven, fritagsahaporiista kallylon, B kembinera

b‘_ta forutsld ler «illsd = tulivk smot dleekbiven - alt wimhiitet sybven-

L timerar bropreiekbst fiad en | milded kromer B8 dan danaka
', Elgan ghllar motevarande forbillanden,

¥ alkernntivet flirsvagetunnnt belssing farmvEgdiefiken med ko b
. mader pi samma st som iﬁg—hi:l_-hmternauw:.

k I
.

T B!r-uumﬂ:lm: ftren aammmd

i Vigl o ﬁmlaaﬂekonmmk jhmibnsise borde wilued tunnslprojeitel
L~ asftaslas kotalt 355 milfarder kroner (6 v 8 lkoctawdbn fir o

wﬁgsawﬂtxmg&ma il svepskd obh Sunekiy mdum v ait kikhy-
" Jorda gk Nﬁ}ﬂmﬁhrhm Det fariebly 28t den investaring som ska
" gy Mretageskdnoralsk Jasambal minsher Trpn P_‘.).B miljnrder Kr.

‘ o 4,70 miljgrder ke, S8 155914, nid 10}

% kombinerads 1 ovh vdghra%wmﬂﬂw& shu tavesletingar pd
»‘&, mimrder &r. Meriintas v jiro. dpaforetagen. Wetia har ulvi

Bd som DSB mecupteral, Med mi amsdrad hostnadubideling enligt
Jovun (dir viig oeh jiravigeansivimingar behandias tike) bl
tuﬂm.u betydfigd 1onsammare fiu m;awwmmgm 4n don kom-
ﬁlﬁﬁnda lmm. ’ :

si.uﬂman baf mu}ms m en ph hﬂﬁ‘:\lﬂ"’h&l kaxn M fmﬁmga
sRonemink lnsemmbet dven med Ji Mrowdiboingar swn gRiler )
Qre-undudelegatwamh repporter. Uet antal thgresendrer som

e B 511 mitener per dr a pa o voalrdnkan S8 eller
M am awknmmgmdm fir gﬁq‘;s’:m hr (SOU 18894, aid 104




SOU 1990:97 Bilaga

Framtida jarnvigstrafik i viistra Skane - Idéskiss

Av flera olika skl har intresset for jirnvigstrafik ckat de senaste
aren. Fran att linge ha varit ett transportsétt pa defensiven dkar nu
viljan att satsa pa jarnviigstrafik. Orsakerna &r flera:

- Kapacitetsproblem ha bérjat uppsta pa de svenska viigarna. Pa
kontinenten #r detta sedan ldnge ett faktum. Trafikvolymerna
dr nu pa manga hall si stora att det inte ldngre &r mgjligt att
losa kapacitetsproblemen genom nya vigbyggen.

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

- Jdrnvag dr ett trafiksikrare transportsatt én bil.

- Transporter pa jirnvdg #r mindre energikrdvande &n mot-
svarande transport pa vdg. I forhallande till transport-
kapaciteten #r ocksa modern jarnvigstrafik mindre personal-
krdvande @n andra trafikslag.

- Jédrnvégen dr avsevirt béttre ur miljosynpunkt.

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

Persontransportmarknaden

De senaste 40 aren har jidrnvigens andel av persontransporterna
varit stadigt minskande. S4 sent som 1950 svarade jérnvigen fort-
farande for 40 % av transportarbetet exkl. gang- och cykeltrafik. I
dag ligger andelen pa under 10 %.

SJs ambitioner pa persontransportmarknaden ér att kraftigt ut-
veckla resméjligheterna pa avstdnd mellan ca 100-700 km dér kon-
kurrenskraften bedéms som storst. De viktigaste linjerna, dvs. de
mellan storstadsregionerna, maste ha en standard som medger
fullt utbyggd trafik med savdl dagens som framtidens snabbtdg.
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For vistra Skdne innebér detta framfor allt en prioritering av
Véstkustbanan.

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

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

Godstransportmarknaden

Jarnvigens relativa betydelse pd godstransportmarknaden har
minskat under en lang tid. I bérjan pa 50-talet var marknads-
andelen 60 % men har nu minskat till ca 30 % av antalet ton-
kilometer. Tillbakagdngen beror till stor del pa férdandringar i
godsmarknadens struktur. Successivt har marknaden for tunga
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basprodukter tappat i betydelse medan parti- och styckegodstrafiken
okat i betydelse. Endast till mindre del beror férskjutningen pa en
okad konkurrens fradn lastbilar inom de marknadssegment dar
jarnvigen tidigare dominerat.

Fortfarande ér det si att den viktigaste marknaden for jarnvégs-
trafik dr transporter it basindustrin. Omstruktureringen av skogs-
och stalindustrin innebér férre enheter och dédrmed mera koncent-
rerade godsfléden, vilket gynnar jdrnvidgen. A andra sidan kom-
mer formodligen andelen gods som faller under kategorin parti-
och styckegods att oka, vilket ar till nackdel for jarnvégen.

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

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

Strategin for dagen ér att forbattra trafiken mellan storre orter i
Sverige och till kontinenten genom direktgodstag, s. k. heltag. Med
effektiva terminalrutiner och hégre hastigheter kan transporttiden
sinkas och béttre punktlighet nas. Over-nattentransporter blir pa
detta sdtt ingen oméjlighet. P4 sikt bor ocksd marknadsandelar
kunna tas fran lastbilarna genom t. ex. en forbdttrad och utokad
kombitrafik.
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Intercontainer, ett standardiserat europeiskt containersystem. Foto FJT.

Huruvida denna utveckling d4r av godo ur miljésynpunkt kan
diskuteras. Vagnslasttrafik dr i allmédnhet béttre dn kombitrafik
ur milj6- och energisynpunkt pa grund av lastbilens stérre energi-
atgang och energiférluster i samband med omlastning. A andra
sidan kan en utbyggd kombitrafik leda till att den totala andelen
gods som gar pd jarnvig dnda okar.

For att fa en effektiv transportorganisation dr det nédvindigt att
samtliga kostnader aterspeglas i transportkostnaden. Detta inne-
bar férmodligen att SJs vagnslasttrafik till en del kan komma att
forsvinna. Detta kan delvis motverkas genom att jdrnvigen genom
miljoavgifter pad transporter ges mdjligheten att ekonomiskt ut-
nyttja den ldga miljopaverkan som jdrnvigen ger. Ett annat
alternativ dr att SJ upplater trafikeringsritten for den trafik man
inte ldngre vill driva till annan entreprenér.
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Bansystem i Vistra Skine

Viistkustbanan Syd

En upprustning av Vistkustbanan #r nédvindig for att klara en
okad trafik. For att markera betydelsen av detta fran flera intres-
senter har kommunerna i vdstra Skéne bildat samarbetsgruppen
Vistkustbanan Syd, i vilken dven Miljodelegationen ingar. Aven
om gruppens engagemang i férsta hand avser sédra delen av vist-
kustbanan p& strickan Halmstad-Helsingborg-Malmé har man ett
ingdende samarbete med intressenterna foér den norra delen av
banan med ldnsstyrelsen i Halland i spetsen.

Miljodelegationen har i en sidrskild PM 1990-09-14 limnat
detaljerade synpunkter pa samarbetsgruppens forslag till upprust-
ning av vistkustbanan med tonvikt pd miljokonsekvenserna. Hir
ldmnas dérfor endast kortfattade synpunkter pa behovet av atgiarder
under ett tiodrsperspektiv.

Allméant kan sdgas att upprustningen framst foranleds av att
nuvarande enkelspariga strickning har mycket lag banstandard,
har otillracklig kapacitet och #dr geografiskt daligt anpassad till
trafikunderlaget. Den laga standarden tillsammans med den hart
exploaterade bebyggelsestrukturen gér att upprustningen och om-
byggnaden fran enkelspar till dubbelspar blir svar att genomféra
lings flera avsnitt av strdckningen. Fran norr till séder anser
Miljodelegationen i forsta hand foljande atgdrder nodviandiga pa
striackningen genom vistra Skéane:

- Dubbelspar pa den nya strickningen genom Hallandsdsen bér
byggas fran boérjan.

- Dubbelsparet bor fortsidtta séderut fran tunnelmynningen
vister om Forslov ddar mark reserveras for pagatdghallplats
och godsstickspar behalls till Forslév. Dubbelspar anléggs
parallellt med befintligt spar till Barkakra.

- P& 10 ars sikt bor persontrafiken vara kvar pa nuvarande spar
genom Angelholm kompletterad med pagatagstrafik. Ett reser-
vat fér en ny dubbelsparig strickning éster om Angelholm bér
laggas. I detta reservat kan som en forsta etapp byggas ett
enkelspar for godstrafiken pa delstrdckan fram till Astorps-
jarnvéagen.
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- P4 10 &ars sikt bor nuvarande strdackning genom hela
Helsingborgs kommun férbéittras och forses med dubbelspar
utom i tétortsdelarna i norra Helsingborg och i Rddns dalgéng
dar olika konflikter forsvarar detta. Férbi Raus foreslds en ny
dubbelsparig strickning som dels innebdr hégre kurvradier
och dels underldttar en framtida linjedragning mot
Landskrona. Nytt triangelspar séder om Astorp bér byggas for
godstrafiken.

- Snabbsparvidg Helsingborg-Landskrona alternativt vistkust-
bana inklusive pagatégstrafik via Landskrona studeras
fardigt varefter stdllning tas om sparsystemets utformning
soder om Helsingborg pa lang sikt.

- En riksgodsterminal fér jarnvigstrafiken genom Skane bor
lokaliseras till ett omrade i nirheten av Teckomatorp.

- Utbyggnad till dubbelspar mellan Teckomatorp och Kivlinge
bor goras snarast d4 denna jidrnvigsstriacka pa kort sikt
kommer att bli en flaskhals foér person- och godstrafiken.

- Utbyggnad till dubbelspar mellan Kivlinge och Lund och en
planfri jarnvagskorsning med Sédra stambanan i Lund
foreslas liksom forbdttrad sparkapacitet pd Lommabanan,
framst genom nytt métesspar i Fliddie.

Naturvdards- och miljovardskonflikter

En begrinsad utbyggnad av jarnvidgen, dvs. i huvudsak en
upprustning och komplettering av befintliga spéar, innebér framst
okade bullerproblem fér boende lings delar av jdrnvigen. En
tunnel genom Hallandsasen innebidr framfér allt problem med
drianering av grundvattnet i 4sen. Nya natur- och kulturvirds-
konflikter kommer att uppstd vid dragning av ett dubbelspar
mellan Helsingborg och Kivlinge via Landskrona. Samtidigt
skulle emellertid den virdefulla naturmiljén i Raddns dalgang helt
kunna befrias fran jarnvigstrafik.

Slutsats

P& kort sikt krdvs upprustning av nuvarande bana. I jimforelse
med en ny, dubbelsparig strickning kommer kostnaden for detta att
vara liten. Den kostsammaste delen, tunnel genom Hallandséasen,
bor dock byggas dubbelsparig redan fran bérjan. Séderut fran
Angelholm kommer separata spar att anviindas for gods- respektive
persontrafiken férutom mellan Teckomatorp och Kivlinge dar
dubbelspar behovs. For ovrigt behovs kapacitets- och hastighets-
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héjande atgdrder, t. ex. nya motesspar. P4 lang sikt kommer
dubbelspar att behovas.

Ovriga jérnviigsstriickor

Sédra stambanan

Ett tredje spar mellan Malmé och Lund torde ej behévas pa 10 ars
sikt om all godstrafik koncentreras till Lommabanan och en del
regional persontrafik kan ldnkas av till den av Miljodelegationen
foreslagna snabbsparvidgen Lund-Staffanstorp-Malmé. Pé lidngre
sikt kan emellertid kapaciteten behéva utokas genom ett tredje spar
vilket kommer att bli komplicerat pa grund av den téta bebyggel-
sens utformning ldngs banan.

Malmo-Trelleborg

Denna bandel ar en viktig ldnk for godset till och fran kontinenten.
Betydelsen av strickan kommer att oka ytterligare i takt med det
okande handelsutbytet med framst Osteuropa. Strdckan &r enkel-
sparig och har kapacitet for tva tdg i timmen i vardera riktningen.
Persontrafiken dr i dag av liten omfattning men kan ocksa den
komma att fa 6kad betydelse. I detta ldge ar bandelens kapacitet helt
otillrdcklig for tit pagatagstrafik.

Malmo-Ystad

Denna ldnsjarnvdg har dels betydelse for lokal och regional
persontrafik och dels fér nationell och internationell godstrafik.
Godstrafiken 6ver tagfiarjan till Polen har okat stadigt sedan
starten pa 1970-talet och prognoserna talar for en fortsatt ckning.
Aven persontrafiken har utvecklats positivt varfér banan nu
behover rustas upp och elektrifieras. Fjdrr- och linjeblockering
maste inforas och métesspar anldggas i Bérringe och Rynge.
Dubbelspar behévs pa striackan Lockarp-Lonngatan som &r
gemensam med linjen Malmé-Trelleborg.

Helsingborg-Hdssleholm

Denna linje dr en viktig link for den internationella trafiken dels
for persontrafiken via firjeleden Helsingborg-Helsingér och dels
for godstrafiken via DanLink. Dessutom trafikeras linjen av
persontdg mellan Kristianstad och He]smgborg med anslutning
till fjarrtrafiken pd Sédra stambanan i Hissleholm. Mellan Astorp
och Helsmgborg fordelas persontrafiken pa bandelen 6ver Kattarp
och godstrafiken pa bandelen éver Bjuv. Med ett 60-tal tag per dygn
ar kapacitetstaket pa den enkelspariga strackan 6ster om Astorp i
det ndrmaste natt under stora delar av dygnet.
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For att klara en okad trafik méste banan dérfor rustas upp for hégre
hastigheter och férses med ytterligare métesspar. Enligt en
gemensam utredning fran SJ och ldnstrafikbolagen foreslds en
utbyggnad av den regionala persontrafiken Kristianstad-
Hissleholm-Helsingborg. Da det samtidigt ér aktuellt med paga-
tagstrafik pa delstrickan Helsingborg-Bjuv-Astorp-Klippan ér be-
hovet av utdkad kapacitet éverhingande. Aven godstrafiken pa
linjen kommer sannolikt att oka.

Malmoé-Kopenhamn.

Iﬁmv‘aig. dubbel r‘ Lomma Lund
———— Jdmvig, enkelspar / Staffanstorp
/4 (-Lund/Dalby)
WYannRt Spabbsparviig, dubbelspar / 3
74
Skala 1:100 000 //
S
e - /
S o S \\//__/‘ 2 P
Kopenhamn = e 'V ?
: .
T
3 Ysiad
3 \
Vellinge
E (-NiscyTrelleborg) \ figheborg

Det framtida spérsystemet i Malmé enligt Miljodelegationens forslag

Miljédelegationen har i olika sammanhang framhallit att en
jarnvigstunnel under Oresund &r att foredra ur miljosynpunkt
framfor en kombinerad viig- och jirnvigsbro. Oavsett bro eller
tunnel maste den av Oresundsdelegationen foreslagna jarnvigs-
stridckningen runt Malmé undvikas, dels p& grund av lokala
miljoskil, dels av konkurrensskil for jarnviagen. En strickning
runt Malmé skulle avsevért forlinga restiden for pendlare och

126



SOU 1990:97 Bilaga

andra resendrer och innebdra ékade driftskostnader for savil
person- som godstrafiken. P4 sikt skulle Malmé Central som
sdckstation pa ett stickspar forlora i betydelse, vilket skulle paverka
6vriga centrumfunktioner i Malmé negativt.

Jarnviigstrafik i viistra Skdne om tio ar

Persontransporter

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

Miljodelegationens forslag till framtida jarnviagstrafik i véstra
Skane kan betridffande persontrafiken i princip indelas i fyra
huvudtyper av transportsystem:

- Snabbtagforbindelser mellan de stora stiaderna ldngs Véstkust-
banan och Sédra Stambanan (InterCity-tag).

- Snabba forbindelser mellan stora och medelstora orter ldngs
Vistkustbanan och Sédra Stambanan (InterRegio-tag). Till
denna gruppen riknar vi ocksd matartrafiken till snabbtagen
och foérbindelseldnkarna for den internationella trafiken pa
linjerna Helsingborg-Hassleholm och Malmé-Trelleborg.

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

- Lokaltag - pagatdg - som tillgodoser det lokala resbehovet.

Utéver detta behévs snabbsparvigar i de relationer dér jarnvégs-
trafik i dag saknas och dér resbehovet ar stort.

InterCity
Under 1990 har SJ tagit den férsta snabbtéigslinjen, Stockholm-
Goteborg, i drift. Under 1990-talet kommer snabbtdg dven att
trafikera Sédra Stambanan mellan Stockholm och Malmé. Pa sikt
kommer ocksa strickan Malmo-Géteborg att trafikeras med
snabbtag.
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InterCity-tdgen mellan Géteborg och Malmé kommer i Skane att
géra uppehédll endast i Helsingborg och Lund. Léngs stambanan
gors uppehadll i Skane endast i Héassleholm och Lund.

InterRegio

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

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

Regionaltag

P4 strickan Helsingborg-Astorp-Hissleholm och vidare mot
Kristianstad och Blekinge behdvs nagon form av regionaltdg for att
knyta de storre orterna i norra Skane till det interregionala
jarnvégsnétet. Ocksa pa strdckan Malmo-Héssleholm-Kristian-
stad kan regionaltag vara en intressant 16sning.

Lokaltag

Pagatdgen, som utgér lokaltrafiken i regionen, dr vil utbyggd och
omfattar fyra linjer: Malmé-Héor, Malmé-Landskrona, Malmo-
Helsingborg och Malmé-Ystad. P4 linjen Malmé-Ystad anvinds
dieseldrivna motorvagnar medan &vrig trafik dr elektrifierad.

Férutsdttningarna for pagatagstrafik Helsingborg-Bjuv-Astorp-
Klippan har utretts. PAgatagstrafik pa denna stricka dr samhills-
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ekonomiskt lonsamt och skulle kraftigt férbdttra resméjligheterna
i nordvéstra Skane.

Ocksa mellan Bastad, Angelholm och Helsingborg behdvs
eventuellt kompletterande pagatagstrafik till SJs fjarrtag for att
kunna garantera en acceptabel turtdthet. Pa strickan Svalov-
Teckomatorp-Eslov(-Lund-Malmé) finns ett visst pendlingsunder-
lag, som kan fingas upp av pagatdg genom en forlingning pa
befintliga spar av de turer som vénder i Eslov.

Pégatég under premiiréret 1983. Foto i Kivlinge av NSK.

Snabbspdrvigar

Som ett komplement till jarnvigstrafiken behovs regionala snabb-
sparvigar. Miljédelegationen har i en idéskiss foreslagit fyra
strickningar: Lund-Staffanstorp-Malmé inklusive Dalby, Trelle-
borg-Vellinge-Malmé inklusive Néset, Landskrona-Helsingborg-
Héganis och Lund-Lomma-Malmé inklusive Léddekdopinge. Dessa
méjliggér ett snabbt och komfortabelt alternativ till bilen for de
storre orter i regionen som saknar jarnvégstrafik.
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Godstransporter

De lingviiga godstransporterna kommer att vara koncentrerade till
Vistkustbanan och Sédra Stambanan. Med en sannolik placering
av en riksgodsbangird nira Teckomatorp kommer transporterna
ocksd att utnyttja bandelarna Eslév-Teckomatorp och Kivlinge-
Lomma-Arlév. Transittrafiken kommer - i stora drag - att ga
vidare via Malmé C till Képenhamn och Visteuropa, via Trelleborg
till Centraleuropa och via Ystad till Osteuropa. Mindre méangder
gods kommer att ga pa ovriga jirnvigar, t. ex. till Helsingborg
fran Teckomatorp fér omrangerat gods till kontinenten.

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

Vagnslasterna kommer ocksd att stdrka sin stillning genom att
fler industrispar byggs och genom att lokala bolag ges méjlighet att
overta vagnslasttrafiken och dédrigenom 6ka dess lénsamhet. SJ
har pd samma sitt som 6vriga nationella jarnvigsféretag specia-
liserat sig pa heltag direkt mellan knutpunkter pa langa avstand
och lamnar dérmed éver till mindre bolag att ta hand om distri-
butionen pa smajarnvigar och till industrier.
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Nyanlagt industrispar i Helsingborgs kommun, foto Nils Lindgren.

Kostnader for ett nytt jarnviagsniit

For att bedoma kostnaderna har vi till stor del forlitat oss pa
Banverkets beridkningar. De forslag som Miljodelegationen for
fram overensstdmmer i stora drag med Banverkets investerings-
program pa 30 miljarder kr. Kostnaden for Viastra Skénes jarn-
vagsnit uppgar till 3,8 miljarder kr fram till ar 2000 exklusive fast
forbindelse till Képenhamn. En borrad jérnvédgstunnel skulle
kosta totalt 8,2 miljarder kr, varav storre delen kan fa en finansi-
ering grundad pa tunnelavgifter. Ca 1,2 miljarder kr behévs for
investeringar pa den svenska sidan som ej kan avgiftsfinansi-
eras.
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