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Forord

Trafikutskottet (TU), Milj6- och jordbruksutskottet (MJU) och Civilutskottet (CU)
har beslutat att under 2010 ta fram en forsknings- och framtidsanalys om hallbara
stader. Riksdagens utredningstjinst har i uppdrag att ta fram denna forsknings-
oversikt och framtidsanalys for att ta fram scenarier och goda exempel for hur
hallbara och klimatsmarta stdder kan se ut i framtiden. De delar av arbetet som
berdr transporter 1 staden har lagts ut pd Trivector Traffic AB. Fokus i1 denna rap-
port ligger pa att ge en forskningsoversikt.

Underlaget har i huvudsak forfattas av tekn dr Lena Smidfelt Rosqvist, som dven
varit Trivector projektledare for uppdraget. Fér omraden dér Trivector har ytterli-
gare expertis har foljande personer medverkat och forfattat delar till rapporten,
tekn dr Leif Linderholm (trafiksékerhet), tekn dr Emeli Adell (acceptans och ITS),
fil. lic. Stephan Bosch, (kollektivtrafik), civ.ing. Lovisa Indebetou (buller och vib-
rationer), civ.ing. Karin Neergaard (godtransporter) samt tekn dr Annika Nils-
son,(gdng- och cykeltrafik). Dessutom har tekn lic och VD Christer Ljungberg
bidragit med helhetssyn pa héllbarhet samt kvalitetsgranskat arbetet.

Lund september 2010
Trivector Traffic AB
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1. Overgripande inledning

1.1 Introduktion

Staden ir i forsta hand en moétesplats dér vi forflyttar oss av flera olika skil. Vi
aker till arbete eller skola, vi handlar och utfor olika typer av drende. Men vi
soker ocksa kontakt och upplevelser. Oftast giller att ju stérre motesplats desto
langre forflyttningar. De olika sétt och anledningar till att vi forflyttar oss i sta-
den stiller olika krav pa snabbhet, tillforlitlighet och sékerhet. Hittills har bilen
varit ett snabbt, bekvimt och sékert sitt att forflytta sig pa, men bilen har ocksé
paverkat hur stdderna utvecklats mot allt ldngre resor. Denna utglesning har
sedan forstirkt bilens stillning som dominerande transportmedel dven 1 stider.
Kravet pd snabbhet och sdkerhet har skapat stora trafikleder och separerade
l6sningar som i manga fall blivit ett dominerande inslag i stadsmiljéer med
barridrer for ménniskor och mellan olika omraden.

Staders attraktivitet och mojligheter till 6kad livskvalitet &r tatt forknippade
med trafiksystemet och dess anvindning. I stider kommer ungefir 40 % av
koldioxidutslédppen och 70 % av andra luftfororeningar frin trafiken, som &ven
paverkar olycksskadefrekvenser och trygghet. Var tredje bilolycka sker i stader.
Trafiken har ddrmed stor betydelse for en hallbar utveckling i vara stidder. En
utveckling for storre hallbarhet och dkad livskvalitet bidrar ocksa till att minska
trafikens klimatpaverkande effekter vilka inte direkt paverkar stadens miljo.

Trafiken och trafiksystemet dr emellertid inte isolerade system utan fungerar i
samspel med 6vrig samhéllsplanering, den ekonomiska utvecklingen i stort och
hur samhéllet fungerar i 6vrigt. Enskilda atgirder kan sillan eller aldrig ensamt
styra trafikutvecklingen i en specifik riktning. Det handlar alltid om samverkan
mellan manga olika atgirder och faktorer som samverkar eller motverkar var-
andra. Det dr beteendet i och anvdndning av trafiksystemet som resulterar i
hallbarhet eller inte, inte trafiksystemet som sadant. En forstielse for det kom-
plexa samspelet mellan faktorer och resulterande trafik adr dérfor vasentligt for
beslut om atgérder for och utveckling mot trafik i hallbara stader.

I detta kapitel beskriver vi bakgrund och samband som krévs for att férsta hur
trafik for en hallbar stad kan utvecklas.

1.2 Definitionen av hallbarhet for transportsektorn

Det ar relativt ként att begreppet hallbar utveckling myntades under borjan pa
1980-talet och fick sin spridning framst via Brundtlandkommissionens rapport
”Var gemensamma framtid”. Denna definierar hallbar utveckling som en ut-
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veckling som "... tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande gene-
rationers mojligheter att tillgodose sina behov".

Sedan 1990-talet har dessutom begreppet héllbart transportsystem férekommit i
diskussionen, i olika policydokument och pa alla nivaer fran EU till kommuner.
Begreppet anvénds alltsa i en stor mdngd olika sammanhang, dock oftast utan
att anvindarna gjort klart dess innebord. Hallbart transportsystem har, inte
minst genom olika EU-dokument, allt mer kommit att bli ett 6vergripande syn-
sétt pa transportpolitiken, ddar hallbarhetsaspekterna inkluderas bland manga
andra aspekter pa trafiken.

Hur begreppet definieras dr emellertid vésentligt for forstaelsen av vad och
vilka atgirder som leder mot en hallbar utveckling. Nir det géller “héllbart
transportsystem” finns ingen allmédnt vedertagen definition d&ven om det idag
rader konceptuell enighet om vad som é&r hallbart for transportsystemet. En
omfattande genomgang av olika definitioner och deras anvindning visar dock
att enighet i princip rader om en rad aspekter som maste uppfyllas for att trans-
portsystemet ska kunna bidra till en héllbar utveckling'. Transportefterfrigan
och/eller transportberoendet maste minska, hallbara transportséitt maste frimjas
sa att andelen for dessa Okar, fordon och infrastruktur bér vara mer miljoanpas-
sade/hallbara. Baserat pad denna genomgang och diskussion mellan olika forsk-
ningsdiscipliner konkretiserade forskningsprogrammet TransportMistra® olika
kriterier och krav som maste vara uppfyllda for olika héllbarhetskomponenter
som fortydligar vad ett hallbart transportsystem innebér, se Figur 1-1.

Medverka till att Luftkvalitet Signifikant minskning
minska
pafrestningarna pa Vaxthusgaser Signifikant minskning
de
livsuppehallande Landskap och markanvéndning Undvikande eller kompensation
systemen (inkl
klimatsystemet) Naturresursanvandning (inkl olja)  Minskad anvandning
Transport
Buller Minskning eller status quo System
Medverka till att Sékerhet (skador och déd) Forbattring eller status quo
bka vélbefinnandet . P
f6r nuvarande Urbana levnadsvillkor Forbattring eller status quo for
gereiaiciey Samhallets transportkostnader Ingen 6kning sociala kostnader
Inverkan pa absolut fattiga Ingen negativ inverkan o
Hallbar
Transportsystemet Utvecklin g
ska_ll SRS Omfattande rackvidd
aktivt samarbete
Intressentgruppers medverkan
med relevanta " .
- Alla réster hérs
stérre
intressegrupper

Hallbarhetskomponenter Kriterieomrade

Figur 1-1

Krav

Kriterier som minst maste vara uppfyllda om en atgérd i transportsystemet ska anses leda

mot ett transportsystem for hallbar utveckling®.

Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT.
TransportMistra

TransportMistra var ett tvarvetenskapligt forskningsprogram som tog fram resultat och rad for hur imple-

mentering av hallbara transportsystem kan underlattas. www.transportmistra.org

www.transportmistra.org

Ljungberg & Smidfelt Rosqvist, 2009, Béttre inférande av atgérder for ett hallbart transportsystem.
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Oftast rader i praktisk planering stor enighet om dessa hallbarhetskomponenter
1 stora drag medan forstielse for och kunskap om hur detta formedlas ner till
konkreta kriterier och krav (se Figur 1-1) pa transportsystemets planering och
funktion ofta brister. Aven om detta 4r beklagligt #r det knappast forvanande
med tanke pa den komplexitet som planeringsprocesser och samhéllsmal omfat-
tar. Jamfort med den planering och de atgirder som rader idag krdvs stora for-
dndringar och dven om det inte alltid ar enkelt finns det saker som gor att det
blir léttare eller svarare att styra om transportsektorn i hallbar riktning.

1.3 Trafiksystem ar strukturbildande fér vara mojligheter
att forma vara vardagsliv

Hur stiders trafiksystem &r planerade och utformade 4r grundldggande for hur
trafiken 1 dessa stdder sker. Och trafiken i en stad dr en spegling av hur vi som
medborgare format véra liv och rutiner. Beroende péd utbud (inkl standard) och
pris pé olika typer av transporter viljer vi att transportera oss sjélva och gods pa
olika sitt. Vi reser ofta med ett specifikt drende vilket betyder att hur olika akti-
viteter lokaliseras i rummet, har betydelse for vilka res- och transportval vi gor.
For att ta oss till en plats véljer vi mellan olika transportsétt med olika standard
och uppoftringskostnad. Om transportmotstandet &r for stort, blir efterfragan pa
forflyttningar mindre. De firdmedel som erbjuder hog transportstandard far
storre del av transporterna, dn de som erbjuder samre standard. Nér vi véljer
stélls olika alternativ med tillhorande transportmotstand i relation till varandra.
Aven olika restriktioner samt kunskap och attityder om olika alternativ spelar in
for vara val®. Detta diskuteras vidare dven i kommande avsnitt.

Trafikplanering anvédnds, medvetet eller omedvetet, for att styra hur samhillet
ska se ut och anvindas transportmdssigt. Detta kan synas enkelt och i teorin
rader ofta konsensus om att fysisk samhillsplanering skall bidra till att skapa
forutsittningar for hallbarare transporter, attraktivare, mer konkurrenskraftiga
stader/tdtorter samt minskade utslédpp/utslédppshalter samt buller. I verkligheten
har vi under en lidngre tid snarare oreflekterat tillhandahallit 6kat utbud och
standard for bilism for att tillfredstdlla den stindigt 6kade efterfragan, en plane-
ringsmetod som brukar kallas ”predict and provide”. Detta &dr en situation som
man i manga internationella storstdder sedan lange insett leder till en ond cirkel
av “predict and wunderprovide™. En okad tillgdng pa vigkapacitet (till laga
kostnader) driver pa och inducerar efterfragan vilket innebér att man snabbt har
en ny dn storre efterfrigan dn den man investerat for. Den &n storre efterfragan
har métts av ytterligare investeringar som alltsa leder till en spiral av 6kad has-
tighet och kapacitet for transporter. Man kommer sténdigt att ha en paspéadning
av efterfragan med de investeringar som gors varfor utbudet aldrig under ndgon
lingre tidsperiod kommer att matcha efterfragan®.

Trivector Rapport 2005:12 Hur far man 6kad andel resande med gc och kollektivtrafik med hjélp av aktérer
utanfér transportsektorn? (fér Vagverket)

Goodwin, 1997, Solving congestion, Inaugural lecture for the professorship of transport policy, University
College London.

Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009; Att hantera inducerad efterfragan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8
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I takt med okad bilism med tillhérande trangsel och andra mindre onskvirda
effekter av trafiken i1 véra stdder har efterfragan pa mer hallbara alternativ tillta-
git. Hur ska vi tdnka och agera for att fa ett vél fungerande och héllbart trans-
portssystem? Hallbart blir det d& vi som anvéinder systemet gor det pa ett hall-
bart sitt. Och da krdvs att vi som planerar och/eller beslutar om planeringen ser
till att de héllbara valen ocksa blir attraktiva och inte sémre dn de mindre hall-
bara (eller ohallbara).

For att man ska lyckas med en planering som gor det mgjligt och bekvamt att
vélja mer hallbara transportmonster kravs stor forstaelse for vilken typ av me-
kanismer som ligger bakom individers val av transporter och pa vilket sédtt man
som planerare och beslutsfattare kan bidra till att gora dessa val sjdlvklara. Det-
ta dr naturligtvis inte enkelt men fullt mojligt och formodligen betydligt billiga-
re n att fortsitt som hittills’.

1.4 Trafikens anatomi

Hur reser vi och varfér

De flesta i Sverige bade bor och arbetar i titorter (84 % resp 87 %)®. Cirka 58
% av landets invanare bor i stdder med 6ver 10 000 invanare (enligt senaste
rakningen 2005). Hur man reser skiljer sig mellan vilken typ av region man bor
1. Figur 1-2 visar 6verskadligt hur stora volymer av persontransportarbete som
sker i olika delar av Sverige. Grafen visar volymerna dven uppdelat pa olika
fardsatt (flyg undantaget). Av figuren kan man t ex avlédsa att endast en mindre
del av persontransportarbetet i Sverige gors av boende i glesbygden. Storstads-
regionerna star for en ansenlig volym men dr dnda tillsammans inte i samma
storlek som det som gors av boende i H-regionen’ Stérre stider.

Som syns dnnu tydligare 1 Figur 1-3 dr végtransporterna helt dominerande da
man tittar pa genomsnittet for Sveriges befolkning. For enskilda individer kan
bilden dock se vildigt annorlunda ut. Enstaka flygresor ger ofta utslag pa indi-
viduell niva pa grund av att de ofta dr forhallandevis langa. Totalt &r det dock
fortfarande fa individer som star for en véldigt stor del av resorna med flyget,
vilket alltsa gor att det i genomsnitt star for fa kilometer. Inkluderas flyg dndras
rangordningen mellan regionerna eftersom Stockholms befolkning reser klart
mer 4n genomsnittet med flyg. A andra sidan #r flyg inte primért en friga for
staders trafik och hallbarhet. Resvaneundersokningar underskattar ofta gang
och cykelresandet eftersom varje liten sddan resan inte alltid rapporteras. Pa det
stora hela dr emellertid de métningar som redovisas 1 t ex RES tillrdckliga for
denna typ av jamforelser.

Nagot som gradvis fordndrats i vara resmonster &r att fritidsresandet idag &r helt
dominerande berdknat som andel av det totala persontransportarbetet (41 %) se
Figur 1-4. Arbets- och skolresor star for 20 % och nar inte ens fritidsresornas

Stern, 2006, Review on the Economics of Climate Change
8 SCB 2006, MI 38 SM 0703, Tatorter 1960-2005
H-regioner (dar H star for Homogena med avseende pa befolkningsunderlaget) ar en gruppering av kom-

muner efter lokalt och regionalt befolkningsunderlag, langs skalan storstad — glesbygd. Léank till definition
och karta éver regionerna: http://www.scb.se/Grupp/Regionalt/rg0104/H regioner farg.pdf
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andel om man adderar pa tjinsteresor (16 %) som generellt dr langa (tillsam-
mans 36 %). Inkop och service bestir av generellt kortare resor och star for ca
12 % av det totala persontransportarbetet.

50km _ ~

[
(3
—

329

25.6 5.1

30km J 3

Gles- Tat-  Mellanbygd Storre stader Malms Géte- Stockholm
bygd bygd borg
81 M7 1403 | 2986 81 759 1662 |
I T T T T T T 1
481 @28 2331 5317 5798 6557 8219
Befdlkning 6-84 &, 1000-tal
Bil I Gang/Cykel Kollektivv  HEEE Annat fardsétt

Figur 1-2  Genomsnittligt antal kilometer med olika fardsatt per person och dag (mandag-séndag) exkl
flyg i olika H-regioner (indelning som anvénds av SCB). Kalla: SIKA. RES 2005-20086, bild
framtagen av SIKA

En annan intressant indelning dr att titta pa i vilka resldngdssegment olika resor
gors (se Figur 1-5). Inom varje langdsegment dr utbytbarheten, eller annorlunda
uttryckt valet, mellan olika fardsétt olika fordelat. Korta resor med bil kan t ex
enklare @n ldngre ersittas med en cykelresa.

50,0
45,0 -

40,0 m Gdng
35,0 + M Cykel
30,0 m Bil
25,0 - B Buss
20,0 - HTag
15,0 - u Flyg
10,0 - B Annat
50

0,0 -

Figur 1-3  Km per person och dag uppdelat pa fardmedel fér genomsnittet i Sverige.
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50,0

45,0

40,0

35,0 - B Annat

30,0 m Fritid

25,0 - W Inkoép/service
20,0 - M Tjanste/studieresa
15,0 m Arbete/skola
10,0 -

50 -

0,0 -

Figur 1-4  Km per person och dag for Sverige i genomsnitt uppdelat pa arende.

50,0

45,0 -

40,0

35,0 m>80km
30,0 m50,1-80 km
25,0 W 20,1-50 km
20,0 m10,1-20km
15,0 m5,1-10km
10,0 + W 0-5km

50 -

0,0 -

Alla fardsatt Enbart bil

Figur 1-5 Km per person och dag uppdelat pa resor med olika langd. Genomsnittet for Sverige ar
totalt 46,1 km/person och dag och for bil 28,5 km /person och dag.

Vad paverkar vart resande

Det 4r viktigt att vara medveten om att det inte finns en fix transportméngd som
vi som individer eller samhillet som sadant har ”behov’ av. Hur stort det totala
trafikarbetet blir beror pad en mingd faktorer. Beroende pa hur samhéllet plane-
ras och vilka forutséttningar olika trafikslag ges kan den totala méngden trafik
paverkas. Nya forutsdttningar i trafiksystemet kan bade skapa ny trafik och
minska den. Det resande vi har idag dr en spegling av samhéllet som det dr
uppbyggt, planerat och fungerar idag, inkl hur trafiksystemet ar utformat.

Hur vi som individer véljer i systemet dr tétt lankat till det utbud som erbjuds
och hur attraktiva olika alternativ ter sig relativt varandra — alternativens relati-
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va attraktivitet. For alla som arbetar med, planerar eller beslutar om transport-
systemet dr det darfor viktigt att utga fran dessa faktorer.

Vart resande #r ofta ett hirlett behov: vi reser for att delta i ndgot. Aven om
forskning'® under senare ar visat och diskuterat resandets komponent av nagon
form av glddje, eller tillfredstillelse, forutom nyttan av att na sitt mal. Detta
géller mer onskade resor som fritidsresor och endast for ett fatal vardagsresor.
De aktiviteter som erbjuds, och hur de &r /lokaliserade 1 rummet, har en avgo-
rande betydelse for vilka val fo6r resorna vi gor.

Men for att ta del 1 de dnskade aktiviteterna méste vi som individer §vervinna
det transportmotstdnd — uppoftring/kostnad — som den transportstandard som
erbjuds innebdr. Om transportmotstandet dr for stort, sd blir efterfrdgan pa for-
flyttningar mindre. De fairdmedel som erbjuder h6ég transportstandard kommer
att fa storre del av transporterna, d4n de som erbjuder sdmre standard. Och olika
alternativ med tillhérande transportmotstand stdlls i relation till varandra.

Men ofta véljer vi inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika restrik-
tioner sétter granser for vilka alternativ som ér tillgdngliga och hur attraktiva de
uppfattas. Ett tydligt exempel dr de olika resereglementen som reglerar tjénste-
resandet inom ett foretag.

Nér vi som individer slutligen fattar ett val om resmal och/eller fardsitt bland
de olika tillgéngliga alternativen kommer detta val, forutom de yttre forutsitt-
ningarna, att baseras pa var kunskap om vilka alternativ som finns, vilka konse-
kvenser de olika handlingsalternativen kommer att fa, och ockséd av véra per-
sonliga attityder och vdrderingar som vi bar med oss.

Man kan alltsd konstatera att om vi som planerare och beslutsfattare paverkar
resandet genom:

Aktiviteternas lokalisering
Transportutbudets standard
De restriktioner som omger resandet

Individernas kunskap, attityder och virderingar

Och vi som planerare och beslutsfattare kan paverka resandet pa flera nivaer:
m policyniva, inkl genom paverkan pa diskurs
m planeringsniva
m detaljniva

1.5 Trafikens foértjanster och baksidor

For de flesta dr det sjdlvklart att trafik och transporter har en viktig roll att fylla
1 samhillet och for oss som individer. En transportforsérjning sd som det till
exempel formuleras i Sveriges transportpolitiska mal dr viktig for néringslivet
och dess konkurrenskraft och likasa for medborgares mojligheter att forma sina

1 Mokhtarian, 2005, Travel as a Desired End, not Just a Means, Guest editorial, special issue on the Positive

Utility of Travel, Transportation Research A 39A(2&3)
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liv. Dessvérre dr inte en helt oreglerad, planlost 6kande trafik utan konsekven-
sefr.

Transporter dr en av de sektorer som bidrar mest till utslappen av koldioxid —
ndrmare 40 % i1 Sverige, och ca 25 % globalt om de internationella flygresorna
rdknas in. Om man endast rdknar de avtalsreglerade koldioxidutsldppen star
svensk transportsektor for cirka 30 %. Andelen fran transporter 4r i Sverige
relativt stor jaimfort med andra europeiska ldnder mycket beroende pa att vi har
en forhdllandevis koldioxideffektiv elproduktion.

Overvigande del av koldioxidutslippen fran transportsektorn kommer fran
persontransporter. Cirka tre fjdrdedelar star persontransporterna for medan
godstransporter endast star for en fjardedel. Den allra storsta delen bade for
person- och godstransporter av dessa utsldpp sker fran vigtransporterna som
star for hela 92 % av transportsektorns koldioxidutsldapp. Trafiksektorn &r den
enda sektor som ocksa okar sin andel av koldioxidutsldppen, och transport-
mingderna har under lang tid okat i storre takt an vad den tekniska utveckling-
en minskar utslippen'".

Men trafikens miljopaverkan handlar inte enbart om koldioxidutsldpp, energi-
anvindning och klimatpaverkan. Trafiken for med sig en rad andra konsekven-
ser och kostnader for samhéllet i form av hilsofarliga utslapp, buller, barridrer,
olyckor etc. och tar dessutom stora ytor i ansprak. Aspekter som &dr speciellt
viktiga da man betraktar staden och stadens mojligheter att skapa héllbara och
attraktiva levnadsvillkor for en befolkning som okar i andel. De flesta av dessa
kostnader okar med okade transporter. Det finns dven en rad indirekta effekter
av hur vi transporterar oss som har stor betydelse for hilsan genom att olika
fardsatt pdverkar den fysiska aktivitetsnivan.

1.6 Hallbar och robust tillganglighet

Det sedan maj 2009 géllande 6vergripande méalet for svensk transportpolitik &r
att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgare och ndringsliv i hela landet. Det 6vergripande ma-
let stods av ett hansynsmal (som handlar om sdkerhet, miljo och hilsa) samt ett
funktionsmal som berdr just resans eller transportens tillginglighet'?.

Tillgénglighet brukar generellt definieras som mdjligheten att ta del av nagot
antingen efterstrdvat eller som vi behover. Hur bra eller délig tillgdngligheten
ar bestdms savil av individuella forutsdttningar sasom tillgang till firdmedel,
korkort, funktionshinder och av faktorer generella for omraden; t ex hur sam-
hillet fysiskt dr uppbyggt (markanvéndning, lokalisering av olika utbud, etc.)
och vilka mojligheter transportsystemet erbjuder. Emellanat begrinsas tillgang-
lighetsbegreppet till att endast omfatta delar av alla dessa olika faktorer'’.

" Sprei, 2010, Energy efficiency versus gains in consumer amenities, Chalmers

2 Mal fér framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93.

" Trivector Rapport 2010:11, Enkla tillgénglighetsmatt for resor i tétort
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For att fungera tillsammans med det dvergripande malet om en effektiv och
langsiktigt héllbar transportforsérjning maste tillgénglighetsbegreppet forhalla
sig till vdrderande begrepp som hallbar, robust och god.

Man kan fraga sig vad som dr god tillgdnglighet. Récker det att ndgot enskilt
trafiksétt har ”god” tillgdnglighet eller borde flera trafikséitt (minst tvd?) ha
relativt sett lika tillgédnglighet?

Ur ett samhéllsperspektiv bor definitionen av god tillgdnglighet Gverensstimma
med de nationella transportpolitiska mélen, sirskilt funktionsmalet avseende
tillgdnglighet. Lokaliseringsbeslut baserade pa tillgédnglighet bor darfor utifran
samhdllsperspektivet bidra till valfrihet (for individer och foretag) och robust-
het (for foretag, individer och samhille).

Valfrihet innebér att kunna vilja mellan flera olika firdmedel som vart och ett
(eller i kombination) ger en onskvirt god tillganglighet. Ett matt pa detta skulle
kunna vara laga restidskvoter mellan olika firdsatt. Alltsé ett métt pa relativt
sett jambordig attraktivitet (och/eller tillgédnglighet). For individen péverkas
naturligtvis valfriheten dven om de personliga resurser man har i form av savél
ekonomiska som funktionella.

Robusthet kénnetecknas av sddant som ar langsiktigt hallbart, tillforlitlighet,
tryggt, flexibelt for att kunna moéta olika behov (inkl sédrskilda behov hos éldre,
barn, funktionshindrade) i situationer med olika yttre faktorer/forutsattningar.

1.7 Rorlighet kontra tillganglighet

Historiskt har samhéllet planerat for och dessutom efterfragat 6kad rorlighet
och okad framkomlighet. Ofta har 6kad rorlighet anvints som ett onskvért méal
for transporter eller transportsektorn. Men da man sétter rorlighet som mal for
transportsystemet har man tinkt fel och varit slarvig med begreppen. Det dr
tillgdngligheten i trafiksystemet som dr nyttan medan sjilva rorligheten i sig ar
forenat med kostnader. Malet dr att ha en hog tillgdnglighet — mojligheten att na
nagot onskvirt. Rorligheten — mojlighet till transporter — dr ddremot bara ett
medel for att uppnd nyttan 1 tillgdngligheten. Denna felfokusering har funnits
over hela virden och lett till transportsystem som nu star infor — och har skapat
— stora problem globalt. Som i de flesta verksamheter bér man i transportsek-
torn planera for storsta mojliga nytta per kostnad d v s storsta mojliga tillgédng-
lighet per rorlighet, inte tvért om.

Den australiensiske forskaren William Ross'* har dessutom visat att tillgénglig-
het och rorlighet dr planeringens yin och yang. Han och flera andra forskare har
genom dren tagit fram modeller for hur denna funktion ser ut. Man kan inte ha
en hog rorlighet och samtidigt en hog tillgénglighet. P4 makroniva betyder det
att om man till exempel bygger anldggningar av typen externa stormarknader,
sa kommer rorligheten att 6ka, men tillgéngligheten blir sémre. Med 6kade
avstand och lokalisering som forutsétter bil 6kar rorligheten for gruppen som
har tillgang till bil (eller tom okar sin tillgang till bil). Tillgéngligheten — det vill

™ Ross, 2000, Mobility & Accessibility: the yin & yang of planning, World Transport Policy & Practice, Volume
6, Number 2
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sdga hur enkelt det &r att nd ett utbud — minskar ddremot totalt och speciellt for
grupper utan tillgang till bil. De senaste 10 aren har denna felriktade ambition
om att 6kad mobilitet d&r onskvart diskuterats inom forskarvérlden dér den nu
betraktas som forlegad'®. I praktiken #r detta emellertid dnnu inte en sjilvklar-
het &ven om medvetenheten och insikten nu sakta borjar na ut. Bland annat har
den nya malformuleringen av Sveriges transportpolitiska mal tagit hansyn till
denna insikt'®.

Att okad rorlighet setts som ett mal for transportsektorn har konsekvenser dven
for de svenska transporterna och deras effekter. Om man analyserar uppfolj-
ningen av det transportpolitiska malet och dess delmél konstateras'’ att vi nar
dessa for de delar som handlar om nyttan med transportsystemet. De etappmal
som handlar om kostnaderna — konsekvenserna av en okad rorlighet — nas dér-
emot inte utom for ett fatal av delmalens etappmal. Fér mélet om minskade
koldioxidutsliapp gar dessutom utvecklingen i fel riktning.

Historiskt har flera av rorlighetens kostnader kunnat atgardas med teknisk ut-
veckling. Katalysatorerna minskade drastiskt utsldppen av kvévedioxider fran
personbilstrafiken dven om det for att nd mal om miljokvalitetsnormer fortfa-
rande krdvs ytterligare atgérder i flera av vara stidder. Ett annat exempel &r att vi
lyckades ta bort blyet frdn bensinen. Néar det giller koldioxidutsldppen ar det
déremot svarare. Dér har forskningen under en mycket ldng tid varit tydlig med
att det inte kommer att finnas en atgérd som ensamt kan se till att vi som sam-
hille tillrackligt minskar utsldppen. I tekniska 16sningar som biodrivmedel och
energieffektivisering finns visserligen en stor potential till utslappsminskningar,
men det kommer inte alls att ricka for att skapa ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem vid 6kade trafikméngder. Det dr ocksa viktigt att i dessa klimatdis-
kussionernas tidevarv inte glomma att transportsektorn har flera andra kostna-
der som inte 16ses med en koldioxidneutral fordonsflotta. Problem som till ex-
empel trafiksdkerhet, buller, trdngsel, ytansprak och intrangseffekter kvarstar
dven om vi 1 framtiden skulle anvénda en helt koldioxidneutral fordonsflotta.
Och stdder maste betraktas som platser for ménniskor och deras liv, snarare &n
plats for transportsystemen'®.

Utgangspunkten for transportsektorn bor vara att oka tillgéngligheten till priset
av sa lite rorlighet som mojligt. Var allménna fokusering pa rorlighet sitter
emellertid djupt rotad. I sdvdl kommuner som trafikverken méter man rorlighe-
ten och olika matt pa de transporter som blir konsekvenser av var rorlighet.
Diaremot &r det fa méatt som mater tillgédngligheten. Ett mycket enkelt exempel
pa detta &dr att vi ndstan uteslutande méter floden i1 fordonspassager — en buss,
en lastbil, en bil etc. Hade vi haft fokus pa tillgdnglighet ar det troligt att vi
istdllet métt floden i antal individer eller som mingd gods. Detta &r naturligtvis
inte riktigt lika enkelt men skulle fordndra var syn pa nytta/kostad i transport-
sektorn.

Det finns dock aktorer i Sverige ddr man dven borjat presentera floden i staden
pa ett mer nyanserat sétt dn enbart i antal fordonspassager. I Vistra Gotland har

Banister, 2008, The sustainable mobility paradigm, Transport Policy Vol 15, Issue 2
Mal for framtidens resor och transporter. Regeringens proposition 2008/09:93
SIKA Rapport 2007:3 Uppféljining av det transportpolitiska malet och dess delmal
Banister, 2009, Dilemmas of sustainable transport



11

Trivector Traffic

Visttrafik tagit fram siffror och bilder for att visa att man med kollektivtrafik
kan utnyttja det begrinsade tillgéngliga utrymmet i centrala Goteborg effektiva-
re om resorna gors med kollektivtrafik &n med bil (se illustration i Figur 1-6)".
Exemplen antar fullsatta bussar och sparvagnar i en riktning under en maxtim-
me i straken och hur ménga personer som idag aker bil pa strackan ar berdknad
utifran antal bilar i maxtimman® med beliggning 1,3 personer per bil. Dia-
grammen visar alltsd hur manga personer som kan transporteras i en riktning
per timme om man anvédnder kollektivtrafik jaimfort med biltrafik. Bilden ger en
annan forstaelse for flodenas nytta &n om endast antal fordon skulle redovisats,
vilket 4r vanligast. Aven i Malmo Stad har detta sitt att betrakta floden forts
upp till diskussion pa interna planeringsmdoten, samt i styrgruppen for deras
arbete Koll 20157
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Figur 1-6  Persontransportkapacitet med kollektivtrafik respektive bi. Kélla: Véasttrafik

1.8 Malkonflikter och synergier

Malkonflikter dr en viktig, om inte den viktigaste, forklaringen varfor den hall-
bara, energisnala planeringen inte har lyckats rota sig. Olika samhélleliga mal
maste alltid vdgas mot varandra och virdeséttas. Inte minst mal som &r kopplat
till ekonomiska intressen (ofta betecknad som ekonomisk tillvixt) stdr dé inte
sdllan i1 konflikt med miljomaéssiga intressen, vilket formodligen ocksa beror pa
okunskap. De mélkonflikter som uppstar maste hanteras pa ett sitt som stravar
efter att hitta vigar som mojliggor ett acceptabelt hansynstagande av alla mal.

Fran kommande rapport fran Vasttrafik, Sa hér vill vi kéra nér vi far tréngselskatter 2013 version septem-
ber 2010.

20 Trafikmangder pa olika gator pa www.goteborg.se

2" Uppgift fran Linda Herrstrom, kollektivtrafikstrateg Malmé Stad.
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Att helt undvika mélkonflikter gir naturligtvis inte. Det kommer alltid att fin-
nas olika intressen och mal som kréaver olika I6sningar. I kommuner som ar de
som har storsta makten dver stiders utformning och planering star ofta mal om
minskade totala utsldpp i konflikt med 6nskan om att expandera. Kommuner
har ofta stor fokus pa handlings- och expansionsberedskap for att locka saval
boende som niringsliv. Att enbart prioritera upp eller ner vissa mal undviker
emellertid inte konflikten utan dr 16sningar for stunden som inte dr langsiktiga.
Om exempelvis ett externt kopcentrum ska etableras (férenlig med ekonomiska
mal) méste hinsyn tas till andra mél som exempelvis transportpolitiska eller
miljomal. Detta kan t ex goras béttre genom att fokus laggs pd hur och var en
etablering ska ske. I ett planeringsperspektiv handlar det ju oftast inte om han-
delns vara eller inte vara (det dr en niringslivsfrdga) utan om var den kan loka-
liseras och pa vilket sétt man med planering kan bidra till att transporterna till
och fran etableringen sker pa ett effektivt sétt och i linje med 6vriga mal.

Samtidigt finns det andra sektorer dir synergierna mellan hallbar utveckling av
transportsystemet mot 6kad anvindning av hallbara eller aktiva transportsétt ar
uppenbara som t ex inom hélsosektorn.

Inom transportsektorn ligger konflikterna oftast i utrymmesansprdken mellan
olika fardsatt. Och 1 olika foretrddesregler och utformningar som péverkar at-
traktiviteten mellan dessa (som beskrivits tidigare).

1.9 Att implementera hallbar planering for battre stads-
miljo

Detta uppdrag och denna rapport handlar om att presentera kunskapslaget for
hur trafikatgérder eller trafikaspekter kan bidra eller inte bidra till hallbar stads-
utveckling. Dessvérre racker det inte med att hitta lampliga atgérder. De flesta
av dessa finns och dr vil kdnda. Forskningen visar att det dessutom krévs en
mingd kringfaktorer for att atgdrderna ska inforas och utveckling ska bli lang-
siktigt hallbar.

Redan i slutet av 90-talet formulerade ddvarande Végverket den sa kallade fyr-
stegsprincipen och 2003 beslutade Sveriges riksdag att fyrstegsprincipen skulle
anvindas i den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Anviandningen och resulta-
tet av den har sedan dess utvirderats av SIKA** som konstaterade att fyrstegs-
principen har gott syfte men mest kommit att fungera som en Potemkin-kuliss
och att den inte fordndrat inriktningen pa planeringen.

Fyrstegsprincipen formuleras av Trafikverket som:

1. Atgirder som kan paverka transportbehovet och val av transportsitt

2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viignit och for-
don

3. Begrinsade ombyggnadsatgirder

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder

22 SIKA, 2005, Fyrstegsprincipen - Infrastrukturplaneringens nya Potemkin- kuliss? SIKA Rapport 2005:11.
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Grundtanken bakom fyrstegsprincipen® handlar om en genomtinkt och strate-
gisk trafik- och samhéllsplanering med fokus pa synergieffekter.

Pa den Oversta nivan handlar det om att minska beroendet av motoriserade
transporter vilket endast omsorgsfull planering kan paverka. Att ha mojlighet
att resa upplevs av de flesta som en stor kvalitet medan att vara tvungen att resa
eller beroende av transporter inte dr nagot vi uppskattar. Att minska resandet
behover inte innebédra en forsdmrad standard eller en minskning av individens
frihet.

Efter att ha minskat det 6vergripande beroendet av motoriserade transporter &r
det viktigt att effektivisera de resor som trots allt uppstar. Uppgiften for trafik-
planerare har traditionellt varit att effektivisera trafiken, vilket oftast betytt att
gora den snabb och storningsfri. Om man vill inkludera trafiksdkerhet och miljo
stdlls andra krav pé effektiva resor och den individuella och kollektiva nyttan
skiljer sig ofta at. Ur den enskildes synvinkel kan det t ex vara effektivare att ta
bil till centrum men sett ur milj6- och trafiksdkerhetsperspektiv vore det mera
effektivt om fler akte tag eller buss eller cyklade. Dessa overvdganden ar
mycket svara for den enskilde att hantera. Den enskilde ser inte direkt fordelar-
na av att han viljer miljovinligare firdmedel eller firdvig®*. Att oka effektivi-
teten 1 kollektivtrafiken genom att 6ka turtdtheten och beldggningen i fordonen
ger dock positiva effekter for bdde miljo och framkomlighet. Likasé strider inte
heller introduktion av fordon med lidgre utslappsfaktorer mot géngse kriterier
for ett effektivt transportsystem.

Efter att ha effektiviserat resorna bor det for varje enskild resa och plats striavas
efter optimal kvalitet nér det géller trafiksdkerhet och miljo. Varje enskilt méte
mellan trafikanter och motet mellan trafikant och stadsmiljé skall optimeras
och goras s& bra som mojligt. Den enskildes beteende i t ex korsningssituatio-
ner har stor betydelse for bade trafiksékerheten och miljokonsekvenserna.

Som de flesta atgérder eller effektiva planeringsstrategier ar de inte verksamma
forrdn de implementerats. Implementering &r ofta det storsta hindret for trans-
portsystem for hallbar utveckling. Implementeringen av atgérder och strategier
for ett hdllbart transportsystem har belysts i flera forskningsprojekt och andra
studier. Flera av dessa studier foreslar dven l6sningar pd hur implementeringen
kan forbéttras.

Implementeringen &dr beroende av diskussioner for att skapa gemensamma be-
greppsramar, problembeskrivning och malbild — innan ens sjdlva implemente-
ringen har inletts™. I sjilva genomforandestadiet kan man forbittra inforande
av hallbara atgarder bland annat genom att:

m involvera transportsektorns manga aktorer och beslutsnivaer i planerings-
och beslutsprocesser,

m starta eller delta i ndtverk med syftet att finna gemensamma l16sningar for
ett hallbart transportsystem,

m anvinda olika beslutsstod pa ett aktivt och medvetet sétt och

2 Ekman, Smidfelt Rosqvist & Westford, 1996, Trafiksystem for béttre stadsmiljé Bulletin 138, Institutionen

for trafikteknik, LTH

2 Norre, 1996, Sociale dilemmaer pa persontransportomradet, Trafikdage pa Aalborg Universitet

% Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009, Béttre inférande av atgérder for ett hallbart transportsystem
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m se till att framtidens generationer har tydligt och aktivt ombud 1 proces-
sen.

Forbattrad kunskaps- och kompetensuppbyggnad framfors dven det ofta som
viktiga bestandsdelar for ett effektivare genomforande. Att fokusera pa pro-
blemidentifikation, samband med andra omraden?’ och att inte vija for malkon-
flikter®™ anses ocksi som viktiga. Liknande rekommendationer finns dven frin
en rad andra studier som &dven talar om vikten av tydliga roller och ansvarsfor-
delning® och av samsyn och férankring™.

Malséttning
Diskurs & Begreppsramar l Problemidentifikation E
Inférande

|

Verktyg och hjalpmedel for battre inférande av hallbara ldsningar

Organisation Framtidsombudl Beslutsstod iKommunEkationl Natverk I

¥

Inférda atgérder

Figur 1-7  Fran malséattning till inforda atgarder for ett hallbart transportsystem (Smidfelt & Ljungberg,
2009).

% Trivector Rapport 2008:84. Rorlig kunskapsplattform for ett hallbart transportsystem — Férslag till effektiva-

re kunskaps- och kompetensuppbyggnad.

27 Boverket, 2009, Framgangsfaktorer fér éversiktsplanering.

2 NUTEK, 2005, Regionala utvecklingsprogram, RUP — ett metodutvecklingsarbete.

2 SIKA, 2001, Planering av storstiddemas transportsystem. SIKA Rapport 2001:2

30 Engstrém, Fredriksson & Hult, 2009, OP — RUP : frén svag lank till plattform fér utvecklingskraft.
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2. Minskad klimatpaverkan och anpassning till ett
forandrat klimat

2.1 Transportinfrastruktur

Introduktion och 6verblick

Planeringsatgédrder som inkluderar transportinfrastrukturen &r en av flera fakto-
rer som paverkar firdmedelsval och resbeteende vilka dr avgorande for héllbar-
beten i transportsystemet. Transportsystemet hanger ihop och olika atgérder har
paverkan bade direkt och indirekt, kortsiktigt och ldngsiktigt. Fordndringar i
nagon del av systemet orsakar forindring dven i andra delar’'. For just plane-
ringsétgirder dr detta extra komplicerat att isolera och analysera de fulla effek-
terna av.

Det finns en rad grundprinciper for hur infrastruktur och planering paverkar
olika firdsitts konkurrenskraft och ddrmed individernas val av firdsétt. Plane-
ring har visat sig viktig for hur mycket vi reser och for vilka férdsétt vi véljer.
Hog densitet och blandad markanvéndning anses generellt minska resandet och
bilresandet’,*®. Senaste meta-analysen®® av forsknings om sambanden mellan
resande och stadsbyggnadsfaktorer indikerar emellertid att det &r tillgédnglighet
och nérhet till alternativa fairdmedel som 4r avgorande snarare dn befolknings-
eller arbetsplatsdensitet™. Storsta delen men inte alla av de analyserade resulta-
ten dr amerikanska.

Planeringsfaktorer dr speciellt viktiga for hog andel gang, cykel och kollektiv-
trafikresande medan hog andel bilresande istéllet 1 hogre grad paverkas av so-
cioekonomiska faktorer*®. Detta speglar dtminstone delvis att anvindningen av
kollektivtrafik, gang och cykel dr mer beroende av planeringsfaktorer dn bilan-
viandningen dir baskraven sa gott som alltid dr uppfyllda. Refererad studie
bygger dessutom pé data frén en klart bilorienterad samhillstruktur. Aven andra
studier sdger att hog tdthet i vdgnitet, multifunktionalitet, en positiv miljo i
nidromradet paverkar i vilken utstrickning ménniskor gar till jobbet. Férekomst
av trottoarer, uppfattning om trafiksédkerhet samt butiker inom gangavstdnd

¥ Tenngy, 2010, Why we fail to reduce urban road traffic volumes: Does it matter how planners frame the

problem?

32 Luk, 2003, Reducing car travel in Australian Cities: Review report, Journal of urban planning and devel-

opment. June

% saunders, Kuhnimhof, Chlond & da Silva, 2008, Incorporating transport energy into urban planning.

Transportation Research Part A 42

% Statistisk metod som sammanstaller tillganglig forskning pa ett specifikt omrade.

% Ewing & Cervero, 2010, Travel and the built environment. A meta-analysis Journal of the American plan-

ning association, 76:3

% Soltani & Allan, 2006, Analyzing the impacts of microscale urban attributes on travel: evidence from sub-

urban Adelaide, Australia. Journal of urban planning and development. September
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hade alla en positiv inverkar pa andelen gaende. Personer som bor i omraden
med bittre forutséttningar for att g& (hogre tithet, multifunktionalitet, fler gatu-
anslutningar) gar generellt sitt mer’’.

Korta avstdnd och sammanhallen bebyggelse &r planeringsfaktorer som positivt
okar attraktiviteten for hallbara firdsitt som kollektivtrafik och cykling®®. Ut-
glesning av stidder dr ett problem som leder till 6kat resande och storre miljo-
konsekvenser”. Utglesningen driver ut arbetsplatser till stiders periferi som ér
svarare att forsérja med kollektivtrafik. Detta leder i sin tur till 6kad bilanvand-
ning®’. Kollektivtrafikanvindningen kan emellertid ofta inte dkas enbart genom
forbattrad kollektivtrafik sdvida inte relationen till bilalternativen ocksé forbatt-
ras*'. I studier som forsokt sirskilja pa betydelsen av var instillning och attityd
till resande och livsmonster visar emellertid att var och i vilken typ av omrade
man bor har storre betydelse in attityd till firdmedel for hur langt man reser*.
Personer med samma livsstil och attityd véljer alltsé att resa olika beroende pé
de alternativ som finns att tillga.

Aven om forutsittningarna for cykel som firdmedelsval 4r mindre forskade pa
konstateras att omrdden med forutséttningar for (sdkra) cykelmojligheter har
betydelse for ett okat héllbart transportbeteende och ddrmed minskad energian-
vindning®. Det finns dven amerikanska resultat som pekar pa att det ér viktiga-
re att cykelmojligheter 6verhuvudtaget finns och &r sammanhingande (t ex
knyter an till boendemiljder) én att 6ka standarden pa befintligt nit*. Isolerade
delar med fantastisk standard hjélper inte om inte delarna hidnger samman och
bildar en struktur. Just detta sammanhang bildar stommen i ett av underlagen®’
till fyrstegsprincipen (se dven avsnitt 1.9) som pa senare ar dven publicerats
internationellt med en reflektion som konstaterar att goda planeringsprinciper
inte dr tillrickliga om de inte genomfors konsekvent*.

De flesta stdder som dr framgangsrika 1 arbetet med att uppna en hog andel av
ging, cykel och kollektivtrafik, driver ett aktivt utvecklingsarbete och har gjort
sa under lang tid. De har successivt utvecklat strukturer i savil transportsyste-
met, som i den fysiska planeringen, som stodjer hallbara transporter. Pafallande
ofta dr de framgangsrika pa manga omraden parallellt — kollektivtrafik, cykel-
trafik, trafiksidkerhet, trafiksanering i centrumomraden, aktiv parkeringspolitik,

37 Owen et. al., 2004, Understanding Environmental Influences on Walking Review and Research Agenda

% T ex Soltani & Allan, 2006, Luk, 2003, EEA, 2007, Naess, 2001, 2006, 2007, Cairns et al, 1998

% Travisi, Camagni & Nijkamp, 2010, Impacts of urban sprawl and commuting: a modeling study for Italy.

Journal of Transport Geography 18,

40 Garcia-Palomares, 2010, Urban sprawl and travel to work: the case of the metropolitan area of Madrid.

Journal of Transport Geography 18,

41 Sarker, Morimoto, Koike & Ono, 2002, Impact of transportation infrastructure development on modal

choice, Journal of urban planning and development. June

42 Schwanen & Mokhtarian, 2005, What if you live in the wrong neighborhood? The impact of residential

neighborhood type dissonance on distance traveled, Transportation Research Part D 10,

4 Saunders, Kuhnimhof, Chlond & da Silva, 2008, Incorporating transport energy into urban planning.

Transportation Research Part A 42,

4 Moudon, Lee, Cheadle, Collier, Johnson, Schid & Weather, 2005, Cycling and the built environment, a US

perspektive. Transportation Research Part D 10,

4 Ekman, Smidfelt Rosquist & Westford, 1996, Trafiksystem for béttre stadsmiljé Bulletin 138, Institutionen

for trafikteknik, LTH
Smidfelt Rosqvist, 2009, Traffic Systems for an Improved City Environment — ... Are good planning prin-
ciples enough to make a change? World Transport Policy and Practice vol 15 no 3
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”bilsndl” exploatering, m.m. Ofta kombinerar man ocksé de fysiska dtgidrderna
med olika former av informationsatgéarder (detta behandlas i avsnitt 2.5). Ut-
véirderingen av faktiska resultat for olika platser fortfarande dr séllsynta.

Att berdkna effekterna och potentialen for olika typer av planeringsstrategier
och infrastruktursatsningar dr alltsd svart bade for att det finns ganska lite data
och for att det dr svart att sédrskilja mellan olika typer av péaverkansfaktorer.
Trivector har emellertid gjort en genomgang av denna potential i ett uppdrag
for SIKA som kunde konstatera att prioriterad planering for konkurrenskraftig
cykeltrafik har en inte oansenlig potential for minskade koldioxidutsldpp och
effektivare energianviandning dven i ett nationellt perspektiv. Kraftfulla sats-
ningar pa cykeltrafik skulle t ex fér Sverige ha mer @n fyra ganger sa stor bety-
delse for energieffektiviseringen och minskade koldioxidutslapp som att inféra
tringselavgifter dven i Géteborg och Malma*’. Kraftiga kollektivtrafiksatsning-
ar har 1 sin tur fem ganger sa stor potential som cykelsatsningar, men &r 4 andra
sidan betydligt mer kostsamma. Dessutom &r en strategisk planering for kortare
avstdnd ndgot som Okar bruttopotentialen for en 6kad overforing till cykel ef-
tersom cykel enklare konkurrerar vid kortare avstand*.

En utbyggd och effektiv kollektivtrafik

Kollektivtrafik i stdder, dir buss utgér den mest betydande delen, har i och med
bilens genomslag (dven i den fysiska planeringen) en mycket svar konkurrens-
situation. Svallhammar®’ beskriver till exempel hur svenska stider planerats
och byggts for att passa bilen och det europeiska projektet HiTrans™ visar pa
samma utveckling. Vi har byggt for en hog rorlighet och framkomlighet med bil
vilket ofta lett till att busstrafiken fatt onodigt ldnga korviagar och de boende
fatt 1anga gangavstand. Detta &r faktorer som bidragit till en forsdmrad tillgdng-
lighet for kollektivtrafiken, men dven totalt.

Den planering vi haft har lett till 1&g medelhastighet, sérskilt om man méter
fagelvdgen. Regulariteten har blivit lidande av att bussarna kor i1 blandtrafik och
ofta utan prioritering i trafiksignaler. For att fa en stor yttickning har man i
bilsamhillet tvingats inrdtta manga busslinjer i ett svaroverskadligt linjenit,
eller system av linjendt for olika dandaméal. Bland annat pa grund av detta har
busstrafiken fatt 1ag attraktivitet och image.

Principen for en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik som &r ett reellt
alternativ till bilen dr att den maste bli snabbare, ga oftare och bli mycket mer
palitlig’". Den 6vergripande innebérden av dessa tre nyckelbegrepp ir att for-
battra kollektivtrafikens konkurrenssituation gentemot bilen dvs dess relativa
attraktivitet. En annan aspekt handlar om den individuella motoriserade trafi-
kens framkomlighet och utrymme.

47 Trivector rapport 2008:60 Overflytiningspotential fér person- och godstransporter fér att minska transport-

sektorns koldioxidutslépp.

48 Smidfelt Rosqvist, Brundell-Freij, Ljungberg & Neergaard, 2005, Hur far man ékad andel resande med gc

och kollektivtrafik med hjélp av aktérer utanfér transportsektorn? Trivector Rapport 2005:12

49 Svallhammar, 2008, | vantan pa tunnelbanan : kollektivtrafikutbyggnad och bebyggelseexploatering i

Stockholm
HiTrans, 2005, Public transport & land use planning, Best Practice Guide, Interreg North Sea Region,
www.hitrans.org.

50

" Andersson, Gibrand & Kottenhoff, 2009, Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskapssammanstallning med

identifiering av forskningsfragor, KTH-rapport, Stockholm, TRITA-TEC-RR 09-001.



18

Trivector Traffic

Den viktiga relativa attraktiviteten mellan bil och kollektivtrafik kan uttryckas
med hjdlp av restidskvoten bil/kollektivtrafik som bygger pa den viktade
restiden fran dorr till dorr. En restidskvot pd 2 innebir att en resa med kollektiv-
trafiken tar dubbelt s mycket tid som med bil. Figur 2-1 visar tydligt samban-
det mellan restidskvoten for kollektivtrafik/bil och kollektivtrafikens mark-
nadsandel. Vid en restidskvot runt 1,5 blir kollektivtrafiken till ett attraktivt
alternativ till bilen. Och vid cirka 1,2 viljer s& manga som cirka 75 % att ta
kollektivtrafik.
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o
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¢ \
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Figur 2-1  Kollektivtrafikandel beroende pa restidskvot (kolltid/biltid), Stockholms 1&an 1997 Kalla: Rtk
PM 12:2001%.

Kollektivtrafikens utbud, dvs den rumsliga och tidsliga tillgdngligheten och
flexibiliteten, dr den andra viktiga ingrediensen for att forbattra kollektivtrafi-
kens relativa attraktivitet. For att kunna sédkerstélla ett bra utbud krdvs & ena
sida ett tétt linjenédtverk och en hog turtdthet. Med turintervaller pd 15 minuter
eller lagre, forsdmras ndtverkseffekten avsevirt eftersom bytestiderna blir pro-
blematiska. Diagrammet 1 Figur 2-2 visar sambandet mellan turtéthet och okat
resande for ett fiktivt exempel.

Kunskapen om relationen mellan turtdtheten och resandeutvecklingen dr vél
kénd. Natverkseffekterna beskrivs ddremot mindre ofta. HiTrans har beskrivit
bada och #r dirfor en nyckelkilla till detta avsnitt™. Ar kollektivtrafikens utbud
bade 1 tid och rum attraktivt jamfort med biltrafiken kommer dven efterfrdgan
att 6ka. Nyckelbegrepp i detta sammanhang &r flexibilitet och pélitlighet.

Mycket forskning om vikten av tjanstekvalitet inom kollektivtrafik bedrivs av
Centrum for Tjinsteforskning vid Karlstads universitet™. Kollektivtrafikens
palitlighet &r 1 mangt och mycket beroende av infrastrukturen. En infrastruktur

52 Rtk, PM 2001:12 Trafikanalyser RUFS 2001.

53 HiTrans, 2005, Public transport — planning the networks, Best Practice Guide, Interreg North Sea Region,
www.hitrans.org.

54 Edvardsson, 1996, Kvalitet och tjdnsteutveckling. Lund, Studentlitteratur.
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som prioriterar kollektivtrafiken framfor individuell motoriserad trafik under-
lattar en péalitlig och attraktiv kollektivtrafik.

Okat resande
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oo L J

= 600

% 400 —&

- 200 .N ¢ Okatresande

& r— ¢

§ 0 —— Log. (Okat resande)
0 20 40 60 80

Turtidthet i turer/timme

Figur 2-2  Diagrammet visar sammanhanget mellan 6kat turtdthet och 6kat resande

For att kunna uppna en konkurrenskraftig kollektivtrafik kriavs helst alla dessa
delar som beskriver en attraktiv kollektivtrafik (naturligtvis alltid 1 relation till
bilen). Framforallt delarna snabbhet och palitlighet, men dven utbud till viss
del, dr kopplade till infrastrukturen. For att kunna fa en snabbare kollektivtrafik
1 stader krivs en forbéttring av den relativa attraktiviteten ur kollektivtrafikens
synvinkel. Det betyder i méngt och mycket insatser av prioriterande karaktir
(signalprioritering, busskorfilt, busslussar, snabbare och prioriterande hallplat-
ser m.m.) vilka leder till en mer palitlig kollektivtrafik som &r viktig for en at-
traktiv kollektivtrafik som dven kan utnyttja nitverkseffekter.

En sddan fordndring kriver inte alltid mer pengar for infrastrukturen utan 1 for-
sta hand en omfordelning av pengarna till satsningar som gynnar kollektivtrafi-
ken. Hér giller det att vélja en ny vdg som till synes inte &r allt for komplicerat.
Svarare dr att fa till stind ett omtdnkande som leder till det nya vdgvalet. En
nyckelfunktion har kommunerna som genom sitt planmonopol har majligheten
till den praktiska forandringen. Vagen till omstillningen gar 6ver kompetensut-
veckling p4 alla nivéer inte minst hos kommunens planerare”.

Tabell 2-1 Fardmedelsférdelningen for de svenska storstadsregionerna samt tre regioner i Schweiz.
Siffrorna for Sverige baserar pa RES, de schweiziska siffror baserar pa Mikrozensus 2005 .

Region Bilandel Kollektivtrafikandel
H-region Malmé 86,5 % 13,5 %

H-region Goteborg 82 % 18 %

H-region Stockholm 70 % 30 %
Agglomeration Bern 60,5 % 39,5 %
Agglomeration Ziirich 62 % 38 %
Agglomeration Basel 64 % 36 %

5 Trivector, 2009, Trafikplanering i en hallbar, energisnal stadsutveckling Trivector Rapport 2009:80
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Potentialen av en ritt utbyggd kollektivtrafik &r i forsta hand en forédndrad
fardmedelsfordelning och effektivare ytanvindning (se vidare avsnitt 3.2). Ta-
bellen nedan ger en bild 6ver de svenska storstadsregionernas fardmedelsfor-
delningen (enbart bil och kollektivtrafik medriaknad) samt en firdmedelsfordel-
ningen i de tre storsta tysktalande stadsregioner i Schweiz.

Tabell 2-2 Oversiktligt uppskattad 6verflyttningspotential i 1000 ton CO2/ar frén biltrafik till andra trafik-
slag baserat fran potentialerfarenheter fran faktiskt genomférda fall, avrundade varden be-
raknade pa emissionsfaktorer for "well to wheel”.

1000 ton CO,/ar 2020 2040
Overflyttning genom prioriterad planering fér hallbara fardsatt

Konkurrenskraftig kollektivtrafik i stader och strak -300 -400
Konkurrenskraftig cykeltrafik -70 -90

Styrmedel for 6verflyttning till hallbara trafikslag

Trangselavgifter -20 -20

Férmansbeskattning eller avgiftsbeldaggning av parkering pa arbetsplatser -300 -800
Férmaner for milidanpassat resande till arbetet — parking cash out -200 -350
Hojd skatt pa koldioxid -300 -600
Mobility Management for dverflyttning till hallbara trafikslag

Kampanijer for attityd- och beteendeférandring inom Mobility Management -5 -10

Grona resplaner pa foretag -70 -140
Samlade Mobility Management-insatser -150 -300

Andelen kollektivtrafik dr i alla schweiziska fallen hogre eller betydligt hogre.
Enbart Stockholm hénger med i viss grad. Potentialen dr naturligtvis dn hogre
an for de schweiziska exempel men det visar att man vid en utbyggd kollektiv-
trafik har en realistisk chans att na 40 till 50 % kollektivtrafikandel utifran da-
gens ramar (t ex bensinpriset). Intressant att ndmna &r att det verkar finnas sy-
nergieffekter med andra grona firdmedel som gang och cykel vid en hog andel
kollektivtrafikresor. Alla de schweiziska agglomerationerna har en hogre andel
gang- och cykelresor én de svenska storstadsregionerna.

SIKA genomforde for ett regeringsuppdrag 2008 en potentialberdkning for oli-
ka typer av atgédrder for att genom Overflyttning fran biltrafik till andra trafik-
slag’’. Baserat pa effekter fran olika genomforda fallstudier bedémdes konkur-
renskraftig kollektivtrafik ha bland de storsta potentialerna da man dven inklu-
derar skattning av for vilken typ av bilresor en Gverflyttning sker (map langd,
fardsatt och antal), se Tabell 2-2 (stora potentialer finns dven for samlat Mobili-
ty Management-arbete vilket diskuteras i avsnitt 2.5). Skulle man storsatsa pa
kollektivtrafiken bedoms det som rimligt att fordubbla denna potential. Berdk-
ningen gjordes utifran vilken effekt olika typer av insatser/atgiarder har pa 6ver-
flyttning mellan trafikslag. Effektsambanden ar skattade fran en rad olika studi-
er vilka redovisas i rapporten. Detta kombineras med en bruttopotential av ex-
akt vilken volym bilresor som kan antas paverkas (fran RES). De siffror som
redovisas dr en ungefirlig uppskattning av hur stor effekt olika typer av atgér-
der/instaser kan ha ur ett svenskt helhetsperspektiv. Berdkningen byggdes pa en

% Trivector, 2008, Overflyttningspotential for person- och godstransporter for att minska transportsektorns

koldioxidutslépp Trivector Rapport 2008:60
57 Trivector, 2008, ibid
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skattning att 70% av mojlig utsldppspotential fram till 2040 hade uppnétts ar
2020.

Nya alternativ fér framtida kollektivtrafik

Ofta onskar man att nya mer attraktiva koncept for kollektivtrafiken ska utveck-
las. Men de erfarenheter som finns av faktorer som paverkar attraktivitet och
konkurrenskraft for kollektivtrafiken (se foregdende avsnitt) hdnger egentligen
ganska lite pa att vi hittar helt nya alternativ. Idag &r bussen ryggraden i svensk
urban kollektivtrafik. Normalfallet i svensk busstrafik &r fortfarande att bussar-
na konkurrerar med bilarna om vagutrymmet vilket leder till en l&ngsam och
opalitlig kollektivtrafik. Att prioritera busstrafiken med olika medel ar en viktig
forandring for en mer attraktiv busstrafik i stdderna. Principen &r att det som
gor kollektivtrafiken flexibel och snabb ocksa gor den attraktiv.

Det finns alternativ till traditionell busstrafik och principer for dessa, t ex BRT,
tradbussar, sparvig, spartaxi, som ar relevanta att beskriva for framtida trafik-
system 1 héllbara stiader. Nya koncept som foreslas t ex de gigantiska superbus-
sar utformade med biltunnelfunktion dir bilar ér tinkta att koras under bussen’®
som foreslas i Kina handlar just om att genom strukturforandringar eller genom
andra typer av tydliga koncept ge kollektivtrafik de fordelar som beskrivits i
foregdende avsnitt (snabbhet, palitlighet och flexibilitet). Just tunnelbussarna ar
ocksa ett forsok att undvika malkonflikten mellan olika fordonsslag i staden
vilket som tidigare diskuterats dr lite som att ga 6ver &n efter vatten. Nya kon-
cept handlar ofta ocksd om att hitta nya ytor for trafiken i stider déar konkurren-
sen om ytor dr hard.

Vill man lyfta vanliga bussar till en hogre nivd sa d&r BRT (Bus Rapid Transit)
eller BRT-likande system intressant. Principen for BRT é&r att skapa forutsétt-
ningar for bussen att 6ka dess tillforlitlighet och restidskvot. BRT dr bussystem
som gar helt och héllet pa egna banor (filer eller gator separerade fran annan
trafik) med en hog hastighet (jamfort med vanliga bussystem), mycket stor ka-
pacitet och ofta sdarpraglade fordon. Pa grund av systemets egen infrastruktur
far BRT en viss strukturskapande effekt™.

Tradbussarnas fordel handlar mycket om lokala utsldpp och &r ett mycket mil-
jovénligt komplement till ordinarie bussar. Trddbussarnas beroende av kontakt-
ledning leder till att systemet har en strukturskapande forméga som tillsammans
med prioriteringsatgirder och eventuellt &ven med BRT-liknande inslag kan bli
till ett mycket attraktivt system dven i mindre stdder. For nirvarande finns det
enbart en tradbusslinje i Sverige (Landskrona). Utomlands &r systemet vanliga-
re. Framforallt ldnder i 6stra Europa samt Schweiz har delvis omfattande trad-
bussystem i stiderna.

Sparvigar, som under bilismens framtag efter andra virldskriget har lagts ner i
manga stider, har under de senaste 20 aren upplevt en rendssans. Manga stader
i Frankrike och Spanien har fatt helt nya system medan andra stdder med be-

% Presenterat i olika media augusti 2010 se t ex http://www.busstidningen.se/2010/08/04/kina-planerar-

gigantiska-superbussar/

% Andersson, Gibrand & Kottenhoff, 2009, Bus Rapid Transit i Sverige? — kunskapssammanstalining med

identifiering av forskningsfragor, KTH-rapport (FoKoll), Stockholm, TRITA-TEC-RR 09-001.
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fintliga system bygger ut sina nét. Sparvédgar kan med fordel ersétta viss buss-
trafik (vid tillrdckligt stora resandeunderlag). Sparvdgar har en mycket tydlig
strukturskapande effekt och &r enligt lag prioriterade mot annan trafik. Det far
inte heller glommas bort att sparfordon har en sérskild attraktivitet (komfort,
identifikationspotential). Ofta brukar man tala om en sparfaktor som dven géller
sparvigar. Sparfaktorn innebér att man kan rikna med en betydande resandedk-
ning, 10-20% om en busslinje stélls om till sparvdgslinje, allt annat lika. Spar-
véagar blir dven 1 Sverige mer attraktiva. Stockholms Tvérbana och utbyggnader
i bade Goteborg och Norrkoping intygar denna tendens. Langtgaende planer pa
helt nya sparvégssystem finns dven i Malmo, Lund och Helsingborg.

Spartaxi (kallas ocksa for sparbilar, podcars eller PRT — Personal Rapid Transit)
har under den senaste tiden varit ett storre samtalsimne. Eftersom spartaxisy-
stemet inte finns i full skala dr det svart att basera kunskapen pa erfarenheter.
Spartaxisystem har, som alla andra kollektivtrafiksystem, sina for- och nackde-
lar och behover dirfor anvéndas efter systemets styrkor. Det dr mycket osdkert
vilken kapacitet ett spartaxisystem har. Framforallt vid mycket vél frekventera-
de héllplatser och linjer &r det svart att avgora hur systemet kommer att funge-
ra. Det dr ddremot klart att ett spartaxisystem, pa grund av dess dyra infrastruk-
tur, har en liknande strukturskapande effekt som exempelvis sparviagar. En be-
tydande nackdel dr ddaremot det visuella intranget som systemet pa grund av
dess balkkonstruktioner innebér samt det avstand till gatumiljon detta ger (jmf
skillnaden i avstand mellan buss i gatan och tunnelbana). Systemet borde sna-
rast ses som ett komplement till andra alternativ. Nagra svenska kommuner ar
idag intresserade av att testa spartaxialternativ®.

Alla system, om de anvénds i ritt ssmmanhang, har formodligen sin plats i det
framtida samhillet®'. Framover bor det diremot liggas mer vikt pa att hitta ritt
system for rétt &ndamal. Ibland kan det vara mer effektivt att utnyttja befintliga
system pa ett effektivare sétt. Framforallt de strukturskapande effekterna &r
viktiga for att kunna underldtta attraktiviteten av stadens kollektivtrafik och for
att kunna erbjuda snabba och palitliga system (prioritering) med attraktiv ut-
budsniva.

Gang- och cykeltrafik

Gang och cykling klumpas ofta ihop i transportplanerarsammanhang. Detta dr
en grov forenkling eftersom bade forutsittningarna och riackvidden for dessa
tvd fardsétt egentligen dr mycket olika. Den accepterade ldngden pa géngresor
klingar av vid 1-2 kilometer, medan motsvarande stricka for cykel &r 3-5 kilo-
meter®. Av praktiska skil (t ex ir litteratur som refereras sillan uppdelad) be-
handlas dven i denna rapport ging och cykel i samma avsnitt.

Som redovisas 1 Figur 1-2 stidr gang och cykel for liten andel av det totala
transportarbetet i Sverige med knappt 4 %. Om man enbart tittar pd de resor
som gors i stdder dr betydelsen av savil gang som cykling dock storre. For kor-
tare forflyttningar kortare dn 5 km ar 42 % av resldngden till fots och 17 % med

% KOMPASS ar dessa kommuners intresseorganisation www.podcar.org

51 Johansson & Lange, 2008, Persontransporter i langa banor — létta kollektivtransportsystem med strukture-

rande effekt. Framtagen i samband med projektet "Den goda staden”, Banverket.

62 Solheim, & Stangeby, 1997, Short trips in European countries
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cykel totalt sett for hela Sverige® (de flesta av dessa sker dock i titorter). Och i
resvaneundersokningar som f6ljts upp de senaste aren finns en klar trend mot
okade gang och cykelresor. I Malmé 6kade t ex andelen inkopsresor till fots
frdn 24 % (2003) till 35 % (2008)**. Aven om potentialen totalt sett &r forhal-
landevis liten, pa grund av forhallandevis korta reslangder, dr savil gang som
cykel viktiga delar av ett mer hallbart transportsystem och framforallt i ett tét-
ortsperspektiv®®. Dessutom ir cykelsatsningar ofta en forutsittning for att fa ett
helt fungerande resandesystem for kollektivtrafiken. Géngtrafiken har likasa en
avgorande betydelse for att transportsystemet ska fungera eftersom alla resor i
princip borjar och slutar med gangforflyttningar.

Langsamma fardsétt som gang och cykel har en én storre andel av resandet om
man riaknar den tid som anvédnds for dessa resor. Oftast ses detta som en nack-
del, men nackdelen kanske mer ligger i hur vi som planerar inkluderar eller
exkluderar denna aspekt. En nederlindsk studie®® pekar ocksa pa betydelsen av
icke-motoriserade transporter, dven for lingre resor, frdmst i ett multimodalt
perspektiv, eftersom det till varje bil- eller kollektivtrafikresa finns en géngresa
eller cykelresa 1 borjan och slutet. Enligt denna studie 6kar antalet resor med en
faktor 6 och avstandet med 40 % om hénsyn &dven tas till dessa resor. Man pe-
kar 1 studien pa betydelsen av anslutningsresor for bland annat berdkning av
medelhastigheter for korta bilresor. Som exempel ndmns en 5 km bilresa med
medelhastigheten 40 km/h och 7,5 minuters restid. Om det ddaremot inrdknas en
gangresa pa 20 meter hemma och 250 meter vid malpunkten, sa okar restiden
med 3,2 minuter. Medelhastigheten for resan blir da endast 29 km/h. Detta gor
att modellering av firdmedelsval for korta resor dr mycket kénsliga for data om
anslutningsresor.

Forskningssatsningar for att 6ka forstaelsen for vilka faktorer som péverkar
efterfragan pa gang och cykelresor ir betydligt mindre #n for andra firdstt®’.
Samtidigt &r det vida ként att lander som aktivt prioriterar och planerar for cyk-
ling har betydligt hogre cykelandelar dn andra. I t ex Nederldnderna sker hela
28 % av resorna i titorter med cykel® och analyser tyder pa att bland annat de
kraftiga satsningarna pa goda cykelfaciliteter dr en av orsakerna till detta®. I
Sverige ligger Malmé och Lund ungefir lika hogt™.

Det finns ett antal internationella studier som baseras pa intervjuer eller sa kal-
lad stated preference-metod for att ta reda pa vilka atgédrder som man sidger
skulle medverka till ett 6kat cyklande och hur stor betydelse dessa har. En in-
tervjustudie 1 Storbritannien visade att en majoritet skulle kunna ténka sig att

%  RES/SCB

5 Malmé Stad, 2009, Malmébormas resvanor och attityder till trafik och miljié 2008 - samt jamférelse med

2003
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cykla om avstandet var tillrickligt kort’', vilket dven diskuterats i avsnitt 2.1.
Speciellt viktigt var forbittrad infrastruktur, andra faciliteter och upplevd sé-
kerhet vilken dven visats i andra liknande studier’?. Aven i stated preference-
studier visar sig infrastruktur, cykelfaciliteter (ofta métt for arbetsplatserna)
samt restidsavstand Viktiga73, 7475 76

De planeringsatgirder som har betydelse for 6kad cykling handlar om lokalise-
ringar, en titare bebyggelse men dven utdkad cykelinfrastruktur. Konkurrens-
kraften for cykling och géng &r starkt beroende av avstand till méalpunkter vilket
gor att infrastruktursatsningar inte kan isoleras som en enskild faktor. Alla sats-
ningar i transportsystemet dr kopplade till varandra och dérfor har dven atgiarder
for minskad biltrafik och ldagre hastigheter betydelse for hur attraktivt och kon-
kurrenskraftig cykling r’’.

Det finns dven studier ddr man jimfor firdmedelsval for boende i olika typer av
omraden, med olika forutsittningar for cykel. Gena gang- och cykelvdgar ar
dven da atgirder som har positiva effekter och det minskar dven bilanvandning-
en. Ar ett omrade byggt enligt detta siitt visar en studie av new urbanism’® att
dessa invanare cyklade, gick eller akte kollektivt 20 % mer 4n boende i andra
omraden”’. En annan amerikansk studie visar att det i ett omrade med gang- och
cykelvénlig infrastruktur dr tre gdnger sd vanligt att ga &n 1 ett dir bilen stod 1
planerarnas fokus®.

Nér SIKA har gjort modellkorningar i SAMPERS visas att cyklandet skulle 6ka
vid kraftfulla satsningar pa cykelinfrastruktur dven om bilanviandningen inte
minskar mer &n marginellt®'.

Aven i Danmark och Norge har genomforts studier for att kunna uttala sig om
olika atgirders effekter pa okad cykling®*, ®. Aven dessa konstaterar att det
finns forhallandevis lite empiri att luta sig mot men att infrastruktur med cykel-
vagar, cykelfilt, bra cykelparkeringar och andra faciliteter paverkar cykelan-
vandningen positivt &ven om den mer exakta effektiviteten i olika atgérder inte

™ Kingham, Dickinson & Copsey, 2001, Travelling to work: will people move out of their cars Transport policy

8
Dickinson, Kingham, Copsey & Pearlman Hougie, 2003, Employer travel plans, cycling and gender: will
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72
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Transportation Research Record No 1982

* Hunt & Abraham, 2007, Influences on bicycle use Transportation 34
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gar att pavisa. En sammanstéllnig av empiriska resultat av olika atgérders effek-
ter visade att omfattande cykelprogram och cykelparkering kan ge pataglig
overforing fran bil till cykel. Daremot ger atgérder som t ex cykelbanor ett kat
cyklande, men utan att det paverkar biltrafikarbetet. Eftersom cykelbanorna ger
storre bekvamlighet for dem som cyklar innebér det i alla fall en samhéllseko-
nomisk nytta.** Ofta ir cykelinvesteringar mera samhillsekonomiskt lonsamma
dn viginvesteringar.

Nationellt sett dr som tidigare sagts bade potentialen for 6kad cykling och ener-
gieffektiviseringspotentialen relativt liten. Borjar vi cykla oftare pd korta
strackor kommer varken energianvindningen eller andra hallbarhetsaspekter att
radikalt forandras. I ett system ddr hallbara transportsitt ska bli viktigare spelar
cykeln didremot en viktig roll inte minst tillsammans med kollektivtrafik.

Aven om det inte finns forskning som kan beligga olika infrastrukturatgirders
exakta effekt pa cykel- eller gang-andelar kan man vara séker pa att infrastruk-
tursatsningar och en prioriterad planering som gynnar dessa fardsétt i stdder
skulle ha betydelse. I analyser av den samhillsekonomiska nyttan med sats-
ningar pa cykeltrafiken visar sig dessa ofta bade positiva och kostnadseffektiva.
Trivector har i ett tidigare uppdrag bl a gjort bedomningar om kostnader och
nyttan for denna typ av genomgripande cykelétgird®. Erfarenheter i stider dir
stora satsningar gjorts pa cykeltrafiken har visat att investeringsbehovet ar i
storleksordningen 700-3000 kr per invdnare. For en stad med 50 000 invanare
innebér detta en totalkostnad pa 35-150 miljoner kr. Av denna summa beddms
70-80 % behovas for ny infrastruktur, 5-10 % for kringutrustning (parkering,
skyltning etc) samt 10-20 % till information och marknadsforing. Det &dr vért att
notera att cykelinvesteringar ofta dr samhillsekonomsikt positiva &ven om man
inte flyttar 6ver nagon fran bil till cykel det vill séga dndrar fairdmedelsandelar-
na. Det dr inte primért miljovinster som star for nyttan i dessa kalkyler utan att
cyklister som redan finns 1 systemet vérderar forbattringarna s hogt att de blir
lonsamma. Det &r inte olikt resultaten av samhéllsekonomiska kalkyler for vag-
investeringar. Om enskilda bilister forvintas vinna tid med en investering viger
oftast 6kad miljobelastning létt eftersom det oftast dr bilisternas restidsvinster
som dr den stora posten.

Detta dr stora investeringar och nyttan &r ofta svér att uppskatta. Det beror del-
vis pa att satsningar pa cykeltrafiken ger manga olika slags effekter. TOI har
latit genomfora samhéllsekonomiska berdkningar av nyttan med satsningar pa
cykeltrafiken i 3 norska stider®™. Analysen visar pa nytto/kostnadskvot p4 mel-
lan 3-14, d v s nyttan dr 3-14 ginger storre dn investeringen. I storleksordning-
en 50-75 % av nyttan beror pa de besparingar som fas av béttre folkhéilsa till
foljd av okad fysisk aktivitet (vilket diskuteras i avsnitt 3.2 Indirekta trafikef-
fekter).

84 Naturvardsverket, 2005, Den samhéllsekonomiska nyttan av cykeltrafikatgarder. Férbattring av beslutsun-
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Behov fér kompletterande nya typer av drivmedel

Med utveckling av nya mer héllbara drivmedel kommer &ven krav pa hur dessa
gors tillgdngliga i staden. Vad kommer detta att stélla for krav pa stadens infra-
struktur? Aven om dessa frigor diskuterats linge finns relativt lite konkret
forskning om mer 6versiktliga och overgripande fragestillningar.

Det finns ett problem i att ha flera parallella distributionssystem av briansle som
handlar om ytansprdken. Om dagens befintliga tankstdllen kan utvecklas till att
tillhandahélla en storre variation (som t ex varit fallet med etanol och pa sin tid
blyfri bensin) dr problemen mindre. Utrymmet finns redan och dr fordelat med
en tdthet i de flesta stider som innebdr en god tillgdnglighet. I de fall da nya
tankstdllen maste goras plats for i staden uppstir ddremot dilemman om hur
stort totalt utrymme som &r rimligt att anvéinda till dessa funktioner. Antingen
okar den totala ytan eller minskar titheten mellan respektive brinsletyp. Till
exempel dras gastankstéllena med detta problem pa de flesta svenska orter som
har dessa.

For eldrift ser det annorlunda ut. Bade rena elbilar och laddhybrider stiller
krav pa viss infrastruktur eftersom de dr beroende av att laddas via elnétet. Det
svenska elsystemet &r robust, och dven vid en storskalig introduktion av elbilar
och laddhybrider skulle inte elnitet i sig vara ett hinder®”. Aven om samtliga
personbilar i Sverige pa kort tid skulle erséittas med laddhybrider, skulle detta
inte 6ka elforbrukningen med mer in 8 % (10 TWh)*. Och om rikets bilflotta
bestod av 15 % laddhybrider (drygt 600 000 fordon) 6kar behovet av el for
nattladdning i samma omfattning som om temperaturen sjunker med en grad
Celsius en specifik natt*. Detta giller emellertid for sk lingsam laddning vil-
ken sker direkt via elnitet via ett ordindrt jordat eluttag. En laddning av ett bat-
teri pd 10 KWh som récker till 4-5 mils drift tar ca 5-6 timmar att ladda. Ett pa
20 KWh har motsvarande rackvidd pd 15 mil.

Da man diskuterar infrastruktur for laddning av olika typer av elfordon &r det
viktigt att inkludera en behovsdiskussion. De flesta personbilar i Sverige kors
oftast mindre dn 5 mil per dygn och de fem forsta milen utgor 80 % av all bil-
korning”. Det innebir att det mesta av laddningsbehovet kan tillgodoses via
langsamladdning, primért vid hemmet under natten, kompletterat med ladd-
ningsmojligheter vid vissa strategiska platser som t ex arbetsplatser, pendlar-
parkeringar eller andra storre parkeringsplatser. Samma rekommendation och
bedomning har man gjort i andra linder’!, *>. Aven pilotstudier for inférande av
elfordon i Stockholm som Fortum och Stockholms stad” genomfort, projekt i
Goteborg som Vattenfall’™ genomfort diskuterar behoven for infrastrukturen.
For privatpersoner visar resultaten att det dr viktigast att kunna ladda vid hem-

87 Spante, 2010, Laddningsinfrastruktur — marknadsinventering och rekommendationer, Elforsk rapport 10:60
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met men att laddning pa arbetsplatsen ocksa anvinds relativt flitigt. Relativt fa i
dessa studier verkar kdnna behov av att kunna ladda pa andra platser. I forsoket
1 Stockholm dér man anvént bilen i tjdnsten har fordonen framfor allt laddats
hos arbetsgivaren 6ver natten. Det dr egentligen bara for speciella funktionsfor-
don, som rullar ménga mil per dag, eller som gar pa langfird 6ver flera dygn,
som det darmed kan uppsta behov av att utveckla nagon typ av snabbladdnings-
infrastruktur. Och da dr fragan om rena elbilar lampar sig for dessa funktioner.

I en situation dédr en betydande andel av bilparken gar pa el blir laddbehoven
sjalvklart annorlunda. For att 6ka anvindningsvidden och tillforlitligheten for
elfordon diskuteras dven l6sningar for snabbladdning med laddningstider pa
under 15 minuter och helst &nnu snabbare. Detta kraver trefas och stdller andra
krav pa infrastruktur i form av kapacitet. Plats for kommersiella laddningssta-
tioner krdvs i staden for detta. Ett annat forslag dr att behov av snabb laddning
skulle tillgodoses genom byte av batteriet. Det finns emellertid stora problem
med detta som gor att detta alternativ oftast bedoms som orealistiskt eller inte
tillrickligt bra som alternativ till snabbladdning”®. Det skulle krivas en likrikt-
ning for vilka batterier som anvénds av olika fordonstillverkare alternativt att
bytesstationerna ligger pé ett stort lager av olika typer av batterier. Dessutom
gor vikten for batterierna och hog spanning att det stdlls mycket stora tekniska
och sdkerhetskrav pa dessa stationer, vilket i sin tur gor alternativet med byte
mindre bekvamt och attraktivt. Sérskilt om snabbladdningsalternativ kan l6sas
framover med utveckling av batteriteknik t ex.

Det som alltsa stéller nya krav pa stadens infrastruktur vid 6vergéng till elfor-
don &r framst att det kravs laddstolpar eller eluttag pa lampliga platser. For
langsamladdning &r det forhallandevis okomplicerat och kraver inga stérre in-
satser. For snabbladdning stdlls ddremot betydande krav bade pa uttag, plats
och dessutom elnitet. Aven om en snabbladdning inte tar mer 4n 10-15 minuter
skulle betydande arealer krdvas for att hantera behovet om/da stora delar av
fordonsflottan bestér av elfordon och det skulle snabbt bli ldnga véntetider.

Det pagar forsok och forskning kring forutséttningar for beréringsfri eller trad-
16s laddning via induktiv 6verforing av energi. Det forskas t o m kring mojlig-
heten att ladda fordonets batteri under drift’. Eftersom detta r utvecklingspro-
jekt som drivs av fordonsindustrin finns mycket lite &n publicerat eller tillgéng-
ligt. I det projekt som drivs av Volvo handlar detta framst om forsérjning av
langviga godstransporter vilket inte har en solklar koppling till hillbara stéder.
Man kan dock fundera pa om det kan finnas en potential att frigéra annan kapa-
citet t ex pa spar till persontransporter vilket skulle ge kollektivtrafiken gene-
rellt storre attraktion och ddarmed frigora ytansprék for trafik i stader etc. Om
detta har vi dock inte kunnat hitta nagra studier eller analyser.

% BERR & DfT, 2008, Investigation into the scope for the transport sector to switch to electric vehicles and

plug-in hybrid vehicles
% T ex prof Mats Alakiila LTH som dven arbetar fér Volvo.
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2.2 Effektivare bransleutnyttjande

Oavsett vilket briansle som diskuteras eller kommer att anvéndas i framtiden ar
en generellt energieffektivare fordonspark en viktig fraga®’. Biobrinslen anses
som hallbara redan idag d&ven om dagens distributionssystem begrinsar an-
vandningen till vissa regioner. Framforallt finns en stor hallbarhetsaspekt i att
anvinda spill fran industriproduktion och soprester for bransleproduktion jam-
fort att anvénda révaror.

Inforandet av energieffektiviseringsforbittringar sdsom anvidndandet av forny-
elsebara energikillor, ldttare fordon, ldgemissionsmotorer och béttre renings-
teknik ansags redan i borjan av 90-talet tillsammans kunna reducera kvéiveoxi-
der och koldioxid fran den svenska transportsektorn med 70-80%%, *°. Poten-
tialen dr idag minst lika stor om man rdknar med en fossilfri elanvdindning och
laddhybrider. Denna teoretiska potential dr uppenbar dd man betraktar de stora
variationer 1 brénsleanvdndning per fordonskilometer som dagens utbud av
nybilar erbjuder.

Problemet &r snarare att denna typ av effektiviseringar som i s manga omraden
har visat sig till stor del 4tas upp” av 6kad efterfragan pa storlek pa bilar och
prestandafaktorer som acceleration'®. Endast 35 % av potentiell effektivisering
utnyttjas till minskad brénsleférbrukning. Dessutom Okar vart resande vilket
ocks4 pé en nationell ackumulerad niva gjort att de totala utslippen okar. And
ar naturligtvis dessa tekniska effektiviseringsvinster viardefulla och utan dem
skulle utsldppen varit &nnu storre dn vad de dr idag. Det dr dock viktigt att se att
de inte verkar som isolerade atgirder utan for sin effektivitet &r beroende av
andra faktorer som hur de tekniska utvecklingarna utnyttjas.

En forares korsitt har stor betydelse for brinsleanvindning, miljoeffekter'', 1

fordonsslitage och trafiksdkerhet. Sparsam korning har potentiellt stor brinsle-
besparingspotential'”® men utvirderingarna visar att besparingen pa sikt sjun-
ker. Regelbunden uppf6ljning och feedback ar nodvindigt for att behdlla 6nskat
beteende. Brinsleradgivande system i fordon kan innebdra en hogre besparing
(se avsnitt 2.4).

Samakning framfors ofta som en atgérd for att minska trafikens miljobelastning
och trdngsel men &r inte en 16sning for stdder med koncentrerad bebyggelse och
forutsattningar for kollektivtrafik. Flera samdkningsprojekt, frimst for pend-
lingsresor arbete-bostad, har genomforts i Sverige och internationellt utan stor-
re framgéang. Trots stora marknadsforingsinsatser, och att manga i dessa forsok
faktiskt ként till tjansterna, &r det sdllan fler &n 1 % av de som ens ansluter sig

7 Bérjesson, Ericsson, Di Lucia, Nilsson & Ahman, 2009, Sustainable vehicle fuels — do they exist?
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101 Ericsson, 2000, Urban driving patterns — characterisation, variability and environmental implications,
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till tjansterna som samaker'®. I sillsynta fall med mycket goda forutsittningar
kan denna siffra stiga upp mot 5 %'®. De allra flesta foredrar kollektivtrafiken
framfor samakning 1 bil eftersom dessa ger en storre frihet och flexibilitet. Vil-
ket ocksa internationella erfarenheter visar genom att det framforallt &r lander
som USA dir de kollektiva alternativen saknas som visar nagorlunda goda re-
sultat av samakningstjinster'® och d4 i samband med extrema tringselproblem
eller krissituationer.

2.3 Godstransporter

Godsvolymerna i Sverige fortsétter att 6ka och den storsta 6kningen sker inom
flyg och vig. For mer héllbara godstransporter pa vag kravs bl a en overflytt-
ning frin vég till mindre energikrdvande transportslag och en effektivare plane-
ring av transporterna. I en rapport frin World Economic Forum'”” gors en
genomgang av olika atgérders potential att minska koldioxidutsldppen och gra-
den av genomforbarhet. De atgirder som far hogst potential och dessutom &r
relativt létta att genomfora &r:

m Renare och effektivare fordon
m “Despeeding the supply chain” (sénkt hastighet och 6kad fyllnadsgrad)
m Optimerade transportnitverk

Andra atgédrder som dr létta att genomfora och som bedéms ha hog potential &r:

m Overflyttning av gods frén vig och flyg till jarnvig och sjo
m Sparsam korning

Atgirder som berdr varuflodet i logistikkedjan i stort och som bedéms ha hog
potential dr ocksa energieffektiva byggnader, energieffektiv tillverkning och
forpackningsdesign. Volvo Lastvagnar har t ex minskat energiatgangen for last-
bilstillverkning med 20 % och strévar efter koldioxidneutrala fabriker. '®® Hem-
leveranser av varor (e-handel) bedoms déremot ha lag potential.

Godstransporter beror i hog grad staden och dess utveckling. Godstransporter
bidrar till hilsovadliga utsldpp och tar plats. Atgirder som riktas mot att effek-
tivt utnyttja lastkapacitet och/eller minska utslappsfaktorer har speciell betydel-
se for stadens miljo och héllbara utveckling. Minskade godstrafikarbete i staden
skulle minska utslapp, frigora yta och 6ka trafiksdkerheten (se avsnitt 4.1).

%% Hyllenius et al, 2007, Samakning vid arbetspendling i Malardalsregionen 2005-2007. Trivector Rapport
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Renare och effektivare fordon

Enligt en rapport frain SIKA 2008'” som innehéller en litteraturéversikt for
godstransporter lyfter de flesta rapporter och artiklar, framforallt internationella
sddana, fram potentialen av att effektivisera transporterna inom varje trafikslag.
De storsta minskningarna av koldioxidutslapp och mest kostnadseffektiva sada-
na bedoms enligt dessa rapporter vara just effektivisering av transporterna inom
respektive trafikslag.

Ny teknik i fordon bedéms i rapporten fran World Economic Forum kunna
minska koldioxidutsldppen med ca 10 %, varav den storsta delen dr effektivare
teknik 1 lastbilar. Volvo Lastvagnar uppskattar att ny teknik kan reducera brins-
leatgangen med 15 % till 2020. ''° Problemet ér att tekniken 4r dyr.

Despeeding the supply chain

Korta ledtider och sma tidsfonster i varuflodeskedjan (supply chain) kan leda
till att mer energikrdavande transportslag som t ex flyg véljs istéllet for sjofart
och att mindre volymer skickas oftare och att lastbilarnas hastighet okar. Ge-
nom “despeeding”, dvs att sdnka hastigheten for lastbilar samt ¢ka ledtiderna
och tidsfonsterna och didrigenom oka fyllnadsgraden, finns det en potential att
minska koldioxidutsldppen. Schenker har berdknat att en sdnkning av snitthas-
tigheten med 2 km/h skulle innebira att den totala bransleférbrukningen mins-
kar med 1,5 %. Samtidigt #r tidsforlusten nistan forsumbar.'"!

Optimerade transportnétverk — effektivare transporter

Det finns en stor teoretisk potential att effektivisera godstransporterna. Enligt
SIKA:s statistik frdn 2008 6ver inrikes lastbilstransporter var andelen km som
kordes utan last (tomkorning) 22 %. Den genomsnittliga fyllnadsgraden har
mellan &r 2000 och 2006 legat konstant pa 34 % enligt berdkningar som baseras
pa SIK A-statistik for dessa &r.''? Firmabilstrafiken, som sirskilt berdr stiderna,
pekas ut som ett transportomrade diar samordningen &r liten och den teoretiska
potentialen for effektiviseringar dr stor. World Economic Forum:s rapport hin-
visar till studier som visar att en optimering av transportnidtverken i genomsnitt
kan minska CO,-utslippen med 10 %.'" Nedan presenteras atgérden samord-
nad varudistribution 1 stidder tillsammans med ett antal andra dtgérder som kan
minska godstrafikarbetet generellt och dérfor dven beror stdderna: IT-system,
decentraliserade lager och roadtrains.

IT-system

IT-system, som ruttplaneringssystem och GPS som visar var bilarna finns i for-
hallande till godset, ger mojlighet att effektivisera lastbilstransporterna och
uppna Okad fyllnadsgrad och férre transporter. I Hadenus rapport (ibid) hanvi-
sas till tva olika kéllor: i en rapport av Magnus Swahn uppskattas potentialen

19 SIKA, 2008, Potential fér Gverflyttning av person och godstransporter mellan trafikslag SIKA rapport

2008:10

"0 Volvo Trucks presentation pa Energitinget i Skane 2010

" Klimatneutrala godstransporter pa vag. Preem Petroleum AB, Schenker AB, Volvo Lastvagnar AB, Vag-

verket. Géteborgs miljévetenskapliga centrum vid Chalmers och Géteborgs universitet

"2 Hadenus, 2007, Klimatneutrala godstransporter pa vig Vagverket rapport

"3 Supply Chain Decarbonization, The Role of logistics and Transport in Reducing Supply Chain Carbon

Emissions, rapport januari 2009, World Economic Forum
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till 10-15 % baserat pa genomforda projekt och i en annan rapport av Schenker
Consulting uppskattas potentialen till 5-10 %.

Decentraliserade lager

Decentraliserade lager istéllet for centrala lager skulle ocksd kunna minska
transporterna. For att det skulle vara kostnadseffektivt med en mer decentralise-
rad struktur maste transportkostnaderna 6ka med mer &n 100 %',

Samordnad varudistribution i tatorter

Generellt kan en samordning av varudistributionen i titorter ge farre leverans-
stopp, farre fordon, 6kad fyllnadsgrad och kortare korstracka. I danska Trans-
portradets projekt “Effektivisering av godstransport i byer” pavisas en teoretisk
mojlig reduktion av godstrafikens emissioner pa 10-30 %."" Ett problem ir att
samdistributionsprojekten ofta stannar vid pilotprojekt, vilket gor det svart att
uppnd den teoretiska potentialen.

I rapporten TFK Rapport 2006:5, Analys av miljostrategiska logistikprojekt,
sammanfattas resultaten fran ett antal samdistributionsprojekt i stider i Europa
och globalt. Effekterna av projekten dr ofta inte s& vil beskrivna att transportar-
bete och utslappsminskningar kan utldsas. Projekten uppvisar ocksa stora skill-
nader i resultat. SAMLIC- SAMordnade varudistribution 1 Linkopings City—
minskade den totala korstrickan i city med 6ver 50 % och utslédppen minskade i
samma omfattning. Ett projekt i Tumba med samordnade godstransporter for
frukt och gront & andra sidan uppvisade visserligen en positiv effekt av sjdlva
samdistributionen, men nettoeffekten blev negativ pa grund av att verksamhe-
ten omlokaliserats fran Arsta till Tumba. ''®

Skérpta miljézonsregler med tidsfénster

En atgird for att effektivisera distributionstrafiken i stdder kan vara att miljo-
zonforeskriften dndras sa att ett tidsfonster infors for nir lossning av varor far
ske 1 olika delar av miljozonen, t ex 2 timmar om dagen. En sddan tidsbegréns-
ning av mojlig tid for lastning och lossning inne i miljozonen skulle vara ett
incitament for att privata och offentliga transportorer samt transportkopare ska
oka andelen samordnade varuleveranser. Detta skulle bidra till en 6kad fyll-
nadsgrad i lastbilarna och darmed minska bransleférbrukningen per transporte-
rad volym. Trafikkontoret i Goteborg inférde 1 september 2009 en begransning
som innebédr att endast mellan 06.00 och 08.00 tillats transporter med lidngre
lastbilar &n 10 meter i omradet.''” Utvirdering saknas.

Overflyttning av gods fran vig till jirnvig

En hel del studier har forsokt berdkna och kartligga mojligheter av att flytta
over gods fran vig till jarnvdag. Detta innebar att mark for omlastning behovs.
Beroende pé hur detta gors kan det bade skapa nya eller minska stadens belast-
ning map godstransporter.

"4 Hadenus, 2007, Klimatneutrala godstransporter pa vég Vagverket rapport

"5 Effektivisering av godstransport i byer, COWI och NTU, 1996

"6 Hamtat fran Trivector-rapport 2008:60, Overflyttningspotential for person- och godstransporter fér att

minska transportsektorns utsldpp (underlag till SIKA rapport 2008:10)

"7 Kalla: http://www.goteborg.se/
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En overflyttning av gods fran vég till jirnvég och sjo kan bidra till mindre tra-
fik péd védgarna och mindre koldioxidutsldapp. Utsldppen mellan olika for-
don/fartyg och transportuppligg skiljer sig at ganska mycket och det totala tra-
fikarbetet kan 6ka vid overflyttning, men i genomsnitt dr koldioxidutslappen
per tonkm lagre for jarnvag och sjofart dn for vag. Enligt en rapport fran EEA
ligger genomsnittsviardena pa europaniva pa 18-35 g/tonkm for jarnvig, 2-7
g/tonkm sjofart och 62-110 g/tonkm for viig. '8

Tabell 2-3 Olika atgérders potential for éverflyttning av gods fran vég till jarnvdg. Sammanstalining av
uppgifter fran SIKA-rapport 2008:10 (ibid).

Potential, Kostnad,
kr/ton CO,
milj. ton CO,
Drivmedelsskatt 70 o6re/l 0,4-0,6 300-1000
Kilometerskatt 0,3-0,6 600-1300
Jarnvagsinvestering 50 % 6kad godskapacitet 2020 0,5-1,0 2 200-5 000

Viktiga styrmedel for overflyttning fran vdg dr ekonomiska styrmedel och ut-
byggnad av infrastruktur. Det finns ledig kapacitet i jarnvagsndtet under lagtra-
fiktid, men enligt flera rapporter inom omradet 4r utbyggnad av infrastruktur en
viktig forutsédttning for mer gods pa jarnvég. Investeringar i jarnvdgar kan en-
ligt SIKA-rapporten 2008:10 ge ungefir 0,5 miljoner ton i minskade utslapp.
Den samhillsekonomiska lonsamheten diskuteras, men kalkyler pekar pé att en
uppgradering av jarnvigsnitet med 50 procent 6kad kapacitet ir lonsamt. '

Dry Ports

Ett omrade som flera forskare bedomer har stor potential dr sk Dry Ports. En
dry port dr en kombiterminal som &r ansluten till en hamn via jarnvag dér last-
bil lamnar/hdamtar gods som sedan fors vidare till hamnen via jarnvagen (hamn-
pendeln). Kombiterminalen i Falkoping — Skaraborg Logistic Center — &r del i
ett pilotprojekt som syftar till att utveckla terminalen till en fullstandig dryport.
Terminalen erbjuder en médngd logistiktjanster och en hamnpendel in till Gote-
borgs hamn. Enligt berdkningar som gjorts av Rickard Bergqvist och som redo-
visas 1 SIKA-rapporten fran 2008 (ibid) finns besparingspotentialer pa 0,2 till
0,6 miljon ton CO, genom att bygga ut hamnpendlarna till/frdin Goteborgs
hamn.

Sparsam kérning

En forares korsdtt har stor betydelse for briansleanvindning, miljoeffekter, for-
donsslitage och trafiksékerhet. Ett jamnare och mer sparsamt korsétt kan upp-
nas pa olika sitt, t ex genom utbildningsprogram, instruerande utrustning eller
genom en kombination av dessa. Exempel pa utbildningsprogram dr Ecodriving
(personbilar) och Heavy Ecodriving (lastbilar).

"8 Transport at a crossroads, TERM 2008: indicators tracking transport and environment in the European
Union

% pid
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Sparsam korning for lastbilar har en relativt stor bridnslebesparingspotential
enligt en sammanstillning av utvirderingar som gjorts av Vigverket. '%° Utvir-
deringarna visar att utbildning i1 sparsam koérning for yrkesforare av tunga for-
don kan ge 10-20 % brénslebesparing, men langtidsuppfoljningar visar att be-
sparingen pa sikt snarare blir 3-6 %. Regelbunden uppfoljning och feedback ar
nodvéndigt for att behélla onskat beteende. Briansleradgivande system i fordon
kan innebéra en hogre besparing.

2.4 ITS och paverkan pa bransleféorbrukning och emis-
sionsfaktorer

Med ITS (Intelligenta Transportsystem och Tjénster) menas anvindning av
informations- och kommunikationsteknik inom transportomradet. ITS omfattar
alla trafikslag och samtliga delar av transportsystemen - fordon, infrastruktur,
anvidndare och den omgivande miljon och ger aktorerna béttre underlag for
beslutsfattande.

Med hjélp av ITS far aktorerna bittre underlag for att agera, vilket leder till
effektivare anvéindning av transportsystemen, t.ex. genom att mdojligheterna for
att vilja bésta transportsétt forbattras, tillgédnglighet och komfort 6kas, trafiksa-
kerheten hojs och klimatpaverkan minskar. Fordon och infrastruktur utrustas
med elektronik och stodsystem som ger béttre sikerhet. Enskilda individer far
information som ger stod till att vdlja transportsétt, resrutter och restidpunkter,
och trafikféretag kan underlitta planering, ruttliggning m.m.

Aven myndigheter ges mojlighet att paverka genom informerande och styrande
atgirder som leder till effektivare anvdndning av transportsystemen. ITS - 16s-
ningar har goda affirsmgjligheter bade nationellt och internationellt vilket leder
till okad sysselsdttning inom industri- och tjanstesektorn. (hitp.//its-
stockholm.se/vad-ar-its, 2010-08-17)

Antalet faktorer som paverkar brinsleforbrukningen &r stort, men kan samman-
fattas i faktorer relaterade till'*' '** *;

forare (korstil, motivation och kunskap, anvindning av utrustning mm.)
resa (vdgval, antal starter mm.)

trafik (trafikflodesforhallande, mix av trafikantslag mm.)

vag (topografi, underlag, utformning av lankar och korsningar mm.)
fordon (motoreftekt, brinslets effektivitet, katalysator, vikt mm.)

véader (temperatur, vind mm.)

120 Vagverket, 2007, Klimatneutrala godstransporter pa vag — en vetenskaplig forstudie. Vagverket Pubilika-

tion 2007:111

Ericsson, 2000, Urban driving patterns — characterization, variability and environmental implications.
Bulletin 186, Lunds universitet.

121

22 Ahn, Rakha, Trani & van Aerde, 2002, Estimating vehicle fuel consumption and emissions based on

instantaneous speed and acceleration levels. Journal of Transport engineering,

25 | arsson, 2009, Férarstod for lagre brénsleférbrukning och minskade emissioner, Utvérdering av tva sy-

stem. Bulletin 242, Lunds universitet
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Kategorierna forare, resa, trafik och vidg kan pavekras med hjélp av ITS, medan
fordonets egenskaper och vider dr svara att direkt paverka.

Férarstdod for lagre total bransleférbrukning och emissioner

Forarstod for minskad briansleférbrukning och emissioner syftar till att antingen
paverka forarens korstil eller vdagval. De miljoer med storst potential att reduce-
ra brinsle r formodligen i titorts- och forortsmiljer'**. Av de olika sitt som
detta kan goras visar system som ger information om hur foraren ska véxla
storst effekt pd bransleforbrukningen.

Ecodriving med férarstéd

For att uppna en mer bréinslesnal korstil riktar dessa forarstod framst in sig pa
vaxelval, hastighetsval, accelerationer och retardationer. Stoden kan antingen
inrikta sig pa en enstaka parameter (som t.ex. systemen “vixelindikator” eller
”accelerationsradgivare”) eller integrera fler aspekter (ex. FEST, Fuel Efficien-
cy Support Tool). Den brinslesparande effekten verkar vara storre for system
som informerar/stodjer foraren utifrén fler aspekter. Till exempel har FEST har
visat sig ge en brinslebesparing pa 16 % '*> medan farthéllare ger (under forut-
sdttning att inte hastighetsgriansen overskrids) en besparing pé i genomsnitt 5 %
126 och en accelerationsradgivare mellan 0 och 4 % '*’. Mycket av forskningen
och utvecklingen sker dock inom bilindustrin, vilket gor att mycket av resulta-
ten aldrig publiceras offentligt. Effektiviteten av forarstoden beror mycket pa i
vilka miljéer och under vilka forutsittningar som de anvinds '2%.

Det pagér dven forskning kring forarstdd som, utdver kunskap kring brénsleop-
timal korning, tar in information om hur trafiksituationen ser ut runt fordonet
(t.ex. omgivande fordon, status pa trafiksignaler) s.k. kooperativa system, for
att optimera raden till foraren. Datorsimuleringar har visat pa en bréinslebespa-
rande potential pa ca 12 % '%°.

Grént véagval

For att paverka forares vdgval anvidnds idag navigatorer optimerade for snab-
baste eller kortaste fird. Forskning visar att vigval optimerat for liten brénsle-
forbrukning kan minska forbrukningen med i genomsnitt 4 %'°. Vid tilligg av
realtidinformation om olika storningar i systemet forvintas potentialen kunna
vara storre dn sd. Japanska resultat pekar pa 3-7 % mindre bransleforbrukning
vid brinsleoptimerad navigering med realtidsinformation'’', jamforbart med

24 Van der Voort, Douherty & Maarseveen, 2001, A prototype fuel-efficiency support tool. Transportation

Research part C 9

125 Van der Voort, Douherty & Maarseveen, 2001, ibid.

26 Haworth & Symmons, 2001, The relationship between fuel economy and safety outcomes. Monash Uni-

versity accident research centre. Rapport 188.

27 Larsson & Ericsson, 2009, The effects of an acceleration advisory tool in vehicles for reduced fuel con-

sumption and emissions, Transportation Research Part D 14

28 Larsson & Ericsson, 2009, ibid

2% Kamal, Mukai, Murata & Kawabe, 2009, Driving assist system for ecological driving using model predictive

control, SICE 9th Conf. of Control Systems
Ericsson, Larsson & Brundell-Freij, 2006, Opimizing route choice for lowest fuel consumption — Potential
effects of a new driver support tool. Transportation Research Part C 14

130

131 Tsugawa, 2001, An overview on energy conservation in automobile traffic and transportation with ITS.
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den brinslebesparing som kan forvintas vid Ecodriving (4,6-7 % beroende pa
Studiel32 133 134)

I det europeiska forskningsprojektet eCoMove (pagar 2010 — 2013) utvecklas
ett forarstod som ska anvinda sig av bade forarstod for branslesndl korning
(kooperativt system), brénsleoptimerad navigering och brédnslesndl trafikled-
ning'*. Férhoppningen #r att man genom detta system ska kunna minska brins-
leforbrukningen med 20 %.

Trafikledning fér minskad brédnsleférbrukning

Att minska antalet korda km, kobildning och stopptid ger en positiv effekt pa
bransleforbrukningen. Sddana system skulle inte minska trafiken i stider men
ddaremot kunna minska stérningar av t ex koer och/eller 6kade utsléapp. Det
finns en mingd olika system och atgérder for att styra trafiken kopplade till ITS
och de flesta kan anvéndas for att minska storningar och stopp. En kort be-
skrivning av de vanligaste systemen samt dess effekter finns iTabell 2-4.

Tabell 2-4 Beskrivning av de vanligaste infrastrukturbaserade ITS-systemen som minskar branslefor-

brukningen
ITS-system Beskrivning Effekt
Kévarning Varningsskyltar ténds nér ké bildats B Bidrar till mindre aggressiv korstil
langre fram i systemet.
For trafikledning kan kdvarning kopp-
las samman med restidsinformation
och rekommenderat vagval via opera-
torsstyrda VMS.
Dynamisk parkerings- Dynamiska informationstavior visar B minskar soktrafiken
information tillgang pa parkeringsplatser pa olika
parkeringsanlaggningar.
Dynamisk  pendelin- Information kring den aktuella trafiksi- B reducerar infartstrafik
formation/ Park and tuationen och restider med olika
Ride-anléggningar transportmedel ges bilisten via dyna-
miska skyltar. Férhoppningen &ar att
fler ska valja att aka med kollektiva
transportmedel.
Adaptiv  trafiksignal- Trafiksignaler styrs genom samord- B mindre kéer
styrning ning och realtidsinformation kring
trafiksituationen.

Vissa grupper kan prioriteras t.ex.
kollektivtrafik, oskyddade trafikanter

Reversibla korfalt Ett mittkorfalt anvands till den trafik- B Mindre kder
strom som ar stérst. Omstallbara
skyltar informerar om hur vagen ska

anvandas.

Vagavgift/trangselskatt En avgift/skatt tas ut nar ett vagavsnitt B Kétiderna kan upp till halveras
passeras. Avgiften/skatten kan vara (minskning mellan 1/3 och 1/2
konstant eller variera med t.ex. tid pa i Stockholm)
dygnet B Minskning av trafiken innanfor

snittet (10% i Stockholm)

82 Trivector Traffic AB, 1999, Utvérdering av EcoDriving i Region Malardalen, Rapport 1999:49

3 Johnsson & Karlsson, 2008, Handledning for berakning av férandrade CO,-utslépp. Berékningshandled-

ning for CO,. Vagverket, Version 2.4 080825
Koucky & Partners Miljckonsulter, 2004, Grén Trafikskola. Mdjligheter och svarigheter med sparsam
kérning i kérkortsundervisningen — en sammanstélining av genomférda projektutvérderingar.

134

http://www.ertico.com/en/news/press/ecomove.htm 2010-08-19
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B Kan paverka vagar som ej ar

avgiftsbelagda.
Automatisk hastig- Automatiska kameror fotograferar B | &agre hastigheter ger mindre
hetsévervakning fordon och férare som Overskrider COy-utslépp

hastighetsgransen.

2.5 Kompletterande mjuka atgarder for att 6ka trans-
portsystemets effektivitet

Med tanke pa hur fa som @ndrar sitt transportbeteende trots att kunskapen om
nodvindigheten av detta ir stor'*,"*” 4r det relevant att lyfta perspektivet till ett

helhetssyn pa trafiksystemet och hur det kan fungera effektivare.

Mjuka atgiarder som paverkar resan innan den borjat, sé kallad Mobility Mana-
gement (MM) handlar om atgirder som kompletterar traditionell infrastruktur
och utbud av transporter. Till kategorin hor dven olika atgarder som kan ersétta
resor. Denna typ av atgirder har sa gott som alltid funnits i trafiksystemplane-
ringen. I sin enklaste form handlar det till exempel om skyltar for att informera
om tilldten hastighet eller som uppméarksammar om hallplatser for kollektivtra-
fiken. Det &r enkelt att forstd hur denna typ av atgérder tveklost okar effektivi-
teten 1 hur vi med planeringen har intentioner for hur trafiksystemet kan och bor
anvéndas. Dessutom har en rad mer sofistikerade atgédrder utvecklats under
senare tid som handlar om att paverka resan innan den startat. I grunden &r det
just det som MM handlar om — att effektivisera nyttjandet av befintlig infra-
struktur genom information for utokad kunskap och béttre nyttjande.

Som vi diskuterat tidigare 1 rapporten kan infrastrukturatgérder (som t ex kol-
lektivtrafikprioriteringar) paverka och minska bilkérandet'*®, vilket ér en forut-
sattning for trafik i héllbara stdder. MM é&r idag utvérderat for manga olika ty-
per av atgirder. Generellt sett dr en stor del av MM-atgirderna mycket kost-
nadseffektiva for att uppna forbéttrad tillganglighet, utan okad rorlighet. Att
istdllet anvinda eller komplettera med olika former av kunskapshojande eller
paverkansatgirder har visat sig bade mer accepterade och mindre kostnadskra-
vande'”’, '**. Uppskattningar av detta for olika typer av atgirder har dven sam-
manstéllt for SIKA:s rdkning och den visar att det finns stora miljobesparings-
potentialer for samlat MM-arbete (se kapitel 2.1och Tabell 2-2).

Genom att kombinera fysiska atgirder med MM okar man nyttan av invester-
ingar i dessa. Investeringar i t ex cykelviagar kan ddarmed fa en battre kostnads-

¥ Steg & Sievers, 2000 Cultural theory and individual perceptions of environmental risks Environment and
Behavior, 32

Stradling, Meadows & Beatty, 2000, Helping drivers out of their cars: Integrating transport policy and social
psychology for sustainable change Transport Policy, 7,

137

138 Fujii, Garling & Kitamura, 2001, Changes in drivers’ perceptions and use of public transport during a

freeway closure: Effects of temporary structural change on cooperation in a real-life social dilemma. Envi-
ronment and Behavior, 33

% Emmerink, Nijkamp & Rietveld, 1995, Is congestion pricing a first-best strategy in transport policy? A

critical review of arguments Environment and Planning B, 22

0 Taylor & Ampt, 2003, Travelling smarter down under: Policies for voluntary travel behaviour change in

Australia Transport Policy, 10
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nyttokvot. Forskning om dessa fragor pekar ut paket eller program for att pa-
verka den psykologiska forindringen'*' och forhallningssittet till hallbara
transportval som lovande alternativ till att enbart traditionell planering'**.
Mobility management &r emellertid inte alltid sjélvklar i planeringen. Traditio-
nellt atgirdas olika krav och problem i transportsystemet med investeringar.
Dessa virderas efter cost-benefit-analyser som oftast inte kunnat hantera annat
an just rena investeringar. I takt med att det alltsa visats att &ven andra typer av
atgdrder kan anvédndas som ett planeringsverktyg har nya verktyg utvecklats for
att dven kunna utvirdera t ex mobility management atgérder. Least Cost Plan-
ning (LCP) ar en sadan utvecklad form av cost-benefit-analys, och bendmns
ibland @ven for “integrerad planering”. LCP innebér att man tar fram den mest
kostnadseffektiva, firdmedelsneutrala investeringsstrategin genom att ta hansyn
till bade utbud och efterfragan, hela livscykelkostnaden, och projektets fulla
externa kostnader.

LCP som metod dr i allménhet dyrare én traditionell kostnadsnyttoanalys, pa
grund av kravet att objektivt studera alla potentiella alternativ. Utvarderingar
har dock visat att denna extra kostnad ofta uppvigs av att de atgardspaket som
tas fram dr betydligt mindre kostnadskridvande dn de som traditionella metoder
tar fram'*’. Forskarnas analys visar att en vil samordnad uppsittning atgirder
for efterfrigestyrning 1 kombination med mattliga investeringar i infrastruktur
kan vara kostnadseffektiva 1 jamforelse med stora bygg- och investeringspro-
jekt. Pé vissa héll 1 USA har det funnits en trend mot att géra LCP obligatorisk
for utarbetandet av regionala transportplaner.

Det har alltsd visat sig att en strategi dar man lagger pengar pé att minska efter-
frdgan ofta ar ett kostnadseffektivt sitt att [6sa manga av transportsektorns pro-
blem. I Storbritannien och Nederldnderna har detta lett till att man frén statlig
niva gor stora insatser inom MM. I Nederlanderna gor transportministeriet un-
der 2008-2012 en satsning pa 40 milj Euro dér foretag och organisationer skri-
vit pa avtal om att infora olika MM-atgérder. I Storbritannien har man arbetat
med att infora ett mycket stort antal s kallade gréna resplaner for foretag'*.
Mobility management okar alltsd nyttan av "hdrda” atgirder som t ex infrastuk-
tur, byggande av cykelvégar, busskorfilt etc. Det krdavs dock att de atgirder
som informeras om finns och &r bra for att MM ska ha négon positiv effekt.

I ett EU-projekt'® fran 90-talet om 6kad cykelanvindning dir Lunds tekniska
hogskola deltog togs rad for vilken typ av atgirder som bor anvéndas for stdder
med olika forutsattningar fram, se Figur 2-3. Till exempel &r det i stider dér det
finns goda cykelforhdllanden men de dnda har en 1ag cykelandel lampligt och
effektivt att anvinda MM for att hoja statusen och medvetenheten om att cyk-
ling kan vara ett alternativ till andra fardsétt (se Figur 2-3).

"1 Moser & Bamberg, 2008, The effectiveness of soft transport policy measures: A critical assessment and

meta-analysis of empirical evidence Journal of Environmental Psychology, 28,

42 Gardner & Abraham, 2008, Psychological correlates of car use: A meta-analysis Transportation Research

Part F 11
Nelson & Shakow, 1995, Least cost planning: A tool for metropolitan transportation decision making,
Transportation Research Record

143

44 Department of Transport, 2008, The Essential Guide to Travel Planning

5 WALCYNG — How to enhance walking and cycling instead of shorter car trips and to make these modes

safer



38

Trivector Traffic

Daliga cykelférhallanden Bra cykelforhallanden

Hog cykelandel

Bygg infrastruktur Underhall

Bygg infrastruktur
& Mobility Management
Mobility Management

Lag cykelandel

Figur 2-3 Rekommenderade atgarder for stdder med olika férhallanden foér och andelar cykling.

2.6 Handel och livsmedelsfoérsérjning

Handel har kopplingar till trafik i stdder pa tva sitt. Dels transporteras varorna
till handeln och dels reser konsumenter till och fran handeln f6r att handla och
transportera hem godset.

Det har lange pagatt en debatt om s kallad externhandel och utarmningen av
centrumkarnor. Det finns tva aspekter pa detta kopplat till utveckling mot ett
hallbart transportbeteende vilka bada handlar om lokaliseringen av handeln.
Externa handelsetableringar innebér att vi alstrar mer trafik och att trafikens
utslipp okar'*®. Det giller dven for titortsnira etableringar'®’. Aven fler externa
handelsetableringar som ger geografiskt kortare avstand innebidr att miljobe-
lastningen fran trafiken totalt sett okar. Det &r till stor del andra preferenser 4n
avstand och transportkostnad som bestimmer var man gor sina inkop. Nar ut-
budet av externhandel okar s& Okar ocksd tendensen att gora sina inkop pd
andra @n den ndrmaste handelsetableringen. Det &r lokaliseringen 1 bilorientera-
de ldgen som é&r svéra att forsorja med kollektivtrafik som ér tillrackligt konkur-
renskraftig for tillrickligt manga som styr hallbarhetskonsekvenserna av han-
delns lokalisering'*®.

Den andra aspekten kopplad till héllbart transportsystem handlar om att till-
ginglighet (enligt de transportpolitiska malen) ska gilla i hela landet och for
alla medborgare. I en studie av tillgédngligheten i tva orter med olika instdllning
till externa etableringar konstateras en gynnsammare utveckling av tillganglig-
heten till handel (under tidsperioden 1980-98) for orten med restriktivare in-
stillning till och fiirre externa handelsetableringar'®. En lokalisering av externa
kopcentra som innebér att de bostadsndra butikerna slas ut ger samre tillgdng-

lighet for ménga grupper i samhillet'™®, °'. Kunder dver 55 ar stir idag for un-

46 Hagson, 2003, Effekter av externetablerad handel, sérskilt dagligvaruhandeln, pa trafikarbete och miljé.

4T Neergaard, Smidfelt Rosqvist, Viklund, Ljungberg, Modig & Edding, Tétortsnéra externa affirsetableringar

— tillgénglighet och utsl&pp Vagverket publikation 2006:83

4 Neergaard, Smidfelt Rosqvist, Viklund & Ljungberg, Lokalisering av extern handel - végledning for be-

skrivning av effekter pa trafik och miljé Vagverket publikation 2008:34

49 Folkesson, 2002, Om beroende av motoriserade transporter fr vardagens inkép — Tillgénglighet till handel

i Karlshamn och Ronneby 1980-1998, Institutionen for Teknik och Samhalle, LTH, Lund, Bulletin 209,
ISSN 1404-272X

Hellberg, 2000, De externa handelsetableringarnas framtid — en samhéllsekonomisk analys av behov och
mdjlighet till politisk styrning och planering, Uppsats i nationalekonomi, Linkdpings Universitet

150

8" Handeln i planeringen. Boverket (1999)
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gefir halva nirbutikernas kundunderlag'> vilket speglar preferensskillnader
och/eller inkdpsvanor hos olika grupper. Handelsforskare pekar ocksa pa behov
av att savél inomkommunal som mellankommunal dialog kring etableringsfra-
gor dr viktig for handelns forutsittningar och dverlevnad'>, vilket dven ér vik-
tigt for stdderna.

Forutom fragan med lokalisering och tillgénglighet till handel i stidder finns det
manga hypoteser kring hur internet kan komma att paverkan vanor och trans-
porter for handel. Trenden med anvidndningen av mobila elektroniska tjanster
(mobilt bredband, SMS, wifi etc) har de senaste aren fatt ett stort genomslag
och ger nu ockséa konsekvenser for vart sétt att transportera oss och vara varor.
En strukturomvandlig inom handel pagar dédr e-handelns andel av marknaden
for detaljhandel o6kar for varje ar. Trenden med E-handel 4r idag starkt vixande
och E-handelns forsiljning steg forsta kvartalet 2010 med néstan 13 % jamfort
med motsvarande period 2009"*. E-handelns tillvixt ir fortsatt starkare 4n den
traditionella butikshandeln, ndgot som ocksd bedoms fortsétta i minga ar fram-
over. | HUI:s senaste e-barometer tror man att e-handelns andel i &r kommer att
std for ndstan 5 % av detaljhandelns omsittning. Inom vissa branscher star E-
handeln for en betydande marknadsandel t ex skivor, bocker och konfektion
medan livsmedel fortfarande gar relativt trogt. Mojligen ér en fordndring i tren-
den for livsmedel pa gang med nystart av hemleveranstjanster fran en rad gros-
sister samt livsmedelsbutiker (enligt bedomning av HUI). Idag har de flesta
svenskar handlat varor ver internet och &ldersspridningen ir stor'>. Tidigare
har det alltsa mest handlat om mindre och litta varor — men idag finns dven
handel med skrymmande varor som t ex vitvaror och mébler via internet. E-
handel innebér att bdde konsumenternas och handelns beteende och organisa-
tion av transporter fordndras. E-handel innebér en paverkan pa hur godstrans-
porter sker, hur lagerhdllningen organiseras eller handel lokaliseras, se Figur
2-4. Mer E-handel innebér en stor potentiell 6verforing av persontransporter for

inkop till godsdistributionstjanster'®.

182 Siffror fran marknadsundersokning tidningen Market Iatit ta fram. Se Market nr 36-37 september 2010

%% Ramme & Rosén, 2009, Hot eller mdjlighet? En analys av externhandelns effekter pa den etablerade

handeln, HUI, ISSN 1102-8882
HUI, E-handelsbarometern

%5 E_handel 2.0 inte léngre bara en bubblare (HUI Forskningsrapport S112, 2006)
156

154

Cairns, 2005, Delivering supermarket shopping: More or less traffic? Transport Reviews, Vol 25, No 1, 51-
84, January
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Konsumenter och

deras mojligheter Naringslivet och

deras majligheter

Persontransporter | Godstransporter
|

Lokalisering och
mojlig organisation av handel

—+ Direkt paverkan
———— Indirekt paverkan
» Aterkoppling till férutsattningarna

Figur 2-4  Beskrivning av kopplingarna mellan persontransporter och godstransporter (egen bearbet-
ning och utveckling av figur publicerad i Visser & Lanzendorf™).

For livsmedel star konsumentens hemtransporter fran butik for ungefir lika stor
energianvdandning som de ovriga transporterna av livsmedel (ca 2,6 TWh per
ar)'*®. Utvecklingen hittills med fler externt lokaliserade handelsetableringar
har okat beroendet av bil for dessa hemtransporter. Bilen svarar idag for 65 %
av det totala antalet personkilometer i samband med livsmedelsinkép. Motsva-
rande andel for cykel eller for att ga till fots ar 30 %.

Aven om det finns en rad hypoteser om e-handelns betydelse #r det inte fastlagt
hur denna forestdende strukturomvandling av handelns godstransporter paver-
kar hallbarare transporter som helhet'?, 1% 16! Eller vad detta ger, eller kan ge,
for fordndrade forutsittningar for samhélle och néringsliv i form av planering,
lokalisering och t ex organisation och kostnad for lagerhallning samt visning av
varor. | en helt farsk artikel som redovisar en undersékning av isracliska kon-
sumenter tvivlar man dock pa ett minskat persontrafikarbete'®’. Argumentet ir
att shopping ar en del av vara fritidsaktiviteter och att e-funktionerna till stor
del anvénds for att soka nya produkter och mojligheter. Deras resultat visade att

det minskade resande som vissa inkdp kan ge kompenseras av 6kat resande for

57 Visser & Lanzendorf, 2004, Mobility and accessibility effects of B2C E-commerces: a litterature review,

Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie 2004, Vol 95, No 2

%8 Naturvardsverket, Att ata for en béttre miljé, Slutrapport fran systemstudie livsmedel Rapport 4830, 1997

% Mokhtarian, 2004, A conceptual analysis of the transportation impacts of B2C e-commerce, Transportation

31: 257-284

Weltevreden, 2007, Substitution or complimentary? How the Internet changes city centre shopping, Jour-
nal of Retailing and Consumer Services 14 192-207

181 Cairns (2005) ibid

162

160

Rotem-Mindali, 2010, E-tail versus retail: The effects on shopping related travel empirical evidence from
Israel transport Policy 17
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andra inkOp genererade av information och s6kande pa nétet. I en annan studie
konstaterar man att hemleverans av livsmedel minskar utsldpp av koldioxid
men inte mer 4n att ett byte av fairdmedel fran bil till buss for dessa resor skulle
ha samma effekt'®®. Dessa resultat pekar ytterligare pa vikten av att ligga stor
omsorg pa lokalisering av handel sé att den gors hallbart tillganglig.

Man ska dock ha klart for sig att de olika effekter som kan bli resultatet av en e-
handelsutveckling &r mycket olika beroende pd om vi betraktar de nidra nog
omedelbara effekterna — som pagér just nu — eller om vi betraktar vilka mer
omvéilvande strukturforandringar som kan véxa eller planeras fram, se Figur
2-5. Det finns mycket lite forskning eller analyser med en helhetssyn pa denna
problematik som innefattar bade gods- och persontransporter. Viss forskning
har nosat pa detta bl a av McKinnon'®, '® och i Sverige har nyligen

Lets2050Gods paborjat forskning kring dessa fragestéllningar.

Nér det giller konkret livsmedelsforsorjning och kopplingar till trafik i stader
torde detta frimst handla om hur vi fordelar anvdndningen av den begrinsade
ytan for olika dndamal. Om olika trafikslags effekter pa just ytanvindningen
diskuteras i avsnitt 3.2.

Kortsiktiga effekter Langsiktiga effekter

« Andrad lokaliseringsstruktur fér handel

+ Overflyttning inkpsresor il « Nya system fér mottagning av varor i
distributionstrafik fastigheter (t ex vis arbetsplatser)
* Byte av inképsplatser « Utékade marknadsomland for
« Andrade fardmedelsval for handelsforetag
inkopsresor
« Andrade preferenser fér bilinnehav
* Omorganisation av ruttlogistik och storlek pa fordon
* Andrad lokalisering av lager « Andrade preferenser for
« Battre samverkan och samordning fardmedelsval

inom godsdistributionen

Figur 2-5 Médjliga férandringar av transporterna organisation som féljd av e-handel.

163 Edwards, McKinnon & Cullinane,2010, Comparative analysis of the carbon footprints of conventional and

online retailing: A “last mile” perspective International Journal of Physical Distribution & Logistics Man-
agement, Vol. 40 Iss: 1/2

184 McKinnon, 2008, The Potential of Economic Incentives to Reduce CO2 Emissions from Goods Transport,

Paper for International Transport Forum
McKinnon, 2009, Decarbonising Freight Transport, NGIL International Seminar
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3. Halsoaspekter och sociala varden

3.1 Direkta trafikeffekter

Minskat buller fran trafiken

Buller framforallt i stdder dr ett mycket omfattande och svarlost problem som
paverkar staders attraktivitet och livskvaliteten for ménniskor som vistas i sta-
den. Hoga virden pa viagtrafikbuller forsvarar samtal och kan dessutom paverka
inldrning, orsaka somnstorningar, paverka trivsel, ge obehagskinslor, ned-
staimdhet och minska mdjligheter till 6nskvérda aktiviteter. Buller kan forsdmra
rekreationsviarden och naturupplevelser i parker och naturomraden samt leda till
vélfirds- och hilsoforluster, produktivitetsnedsittningar etc. Buller berdknas ta
50 000 liv i Europa'®, lika mycket som trafikolyckor. Vibrationer #r ofta titt
forknippade med buller och kan i kombination med buller forstiarka effekten
och upplevelsen av buller.

En stor andel av Sveriges befolkning (1,6-2,4 miljoner) exponeras for buller
over riktvirdet pa 55 dBA i ekvivalent ljudniva vid bostaden'®’. Av detta star
buller fran végtrafiken for 75 % och tagtrafiken for 25 %. Flyget star for en
mycket liten andel, endast 2-3 %. Tar man &ven hénsyn till andra riktvdrden sa
som riktviarden for uteplats och inomhus exponeras 30-70 % fler. Det skulle
innebdra att 1,6-3 miljoner médnniskor i Sverige berors av buller fran végtrafik
som overskrider ett eller flera riktvdrden vid bostaden. Den sammanlagda sam-
hillsekonomiska kostnaden for bullerstorningar fran végtrafiken virderas till 5-
10 miljarder kronor per ar'®. Drygt hilften av de som utsiitts for vigtrafikbuller
bor i storstiderna och de storre titorterna'®’,

Nér det géller végtrafik bullrar tunga fordon mer an lédtta fordon, men bullret
har ocksa olika karaktdr. De tunga fordonen ger upphov till ett mer lagfrekvent
buller som fasader och skdrmar har svarare att dimpa. Det finns dock ingen
forskning om hur stor andel av den totala storningen som kommer fran litta
respektive tunga fordon.

Aven till synes smé bullerforandringar har stor inverkan pa hur storda vi blir,
vilket speglas i de samhéllsekonomiska virderingarna. Om styrkan 6kar med en
decibel sa okar storningen med omkring 20 %'’

'8¢ den Boer & Schroten, 2007, Traffic noise reduction in Europe CE Delft

187 vagverket 2003
88 SIKA, 2003, Uppfélining av de transportpolitiska malen, Etappmal for god miljé, SIKA Rapport 2003:2,
Stockholm, 2003

Boverket, 2008, Buller i planeringen — Planera for bostédder i omraden utsatta fér buller fran vég- och
spartrafik, Allmanna rad 2008:1

70 vagverket, 2006 , Ny tumregel om Végtrafikljud och stérning, SAS0B 04:207882006-10-18

169
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Dessutom &r storningar fran végtrafikbuller relativt omfattande dven vid laga
ljudnivaer, under riktvardet for ekvivalent ljudniva pa 55 dBA vid fasad, visar
undersokningar gjorda i Lerums kommun'"".

Upplevelsen av bullerstdrning paverkas inte enbart av hur bullerutsatt bostaden
dr utan paverkas ocksa av ljudnivan i ndromradet som de boende dagligen an-
viander. Boende med samma ljudniva vid bostaden kan ha helt olika ljudland-
skap och ddarmed uppleva storningen som olika beroende pa hur bullrig omgiv-
ningen ér.'”

Om man har bott mer dn 10 &r 1 sin bostad finns det ett samband mellan hogt
vigtrafikbuller och dkad risk for hogt blodtryck.'”  Studier i Tyskland visar att
boende i omraden med ekvivalent ljudnivé dagtid (kl 06-22) 6ver 60 dBA inne-
bar okad risk for hjartinfarkt. Drygt 3 % av de hjartinfarkter som intréffar 1
Tyskland kan hinforas till trafikbullerexponering'’™.

Det finns ett samband mellan buller och hogt blodtryck men for att bullret ska
oka risken for hjirt- kérlsjukdom krivs langvarig exponering for nivaer éver 50
dBA. Svenska studier visar att for varje 5 dBA som bullernivéerna stiger 6kar
risken att drabbas av kroniska skador med 15 %'".

Bullerproblematiken i stadsregionerna &r ofta hinder for atgdrder som i andra
avseenden bidrar till en hallbar utveckling. En fortdtning av staden t ex dr ofta
problematisk med avseende pa buller. Okad kollektivtrafik kan ocksé lokalt ge
okad buller- och vibrationsstérning frén jarnvdg och bussar.

Olika typer av I6sningar

Buller fran trafik kan antingen ddmpas 1 vistelsemiljon eller minskas frén kal-
lan. Historiskt har man till stor del fokuserat pa olika typer av isolering via for-
bdttrad fasadisolering (framst atgarder pa fonster och ventiler) for att minska
ljudnivéerna inomhus. For att klara bullerriktvdrden vid fasad eller pa uteplats i
riktning mot vég/spar krivs ofta atgdrder som bullerplank/bullervallar. Denna
typ av atgirder kan vara svara att fa plats med i befintliga titbebyggda omraden
och ger dessutom i princip endast effekt pa nedre vaningsplan. Darfor dr man 1
stadsmiljo oftast hanvisad till atgirder som #ystare beldggning, hastighetsned-
sdttning, trafikreglering etc. Problemet med dessa dtgirder dr att de i en stads-
miljo ofta inte ricker till for att minska ljudnivaerna 1 tillrackligomfattning for
att komma ner till riktvérdet.

Forskning pagar for ndrvarande nir det géller #ysta beldggningar men dnnu har
man inte 16st problem med dalig héllfasthet, igenséttning av porer med pé sikt
kraftigt minska effekt etc. Nya typer av drénasfalt kan ge bullerreduktion utom-

' Unders6kning av halsoeffekter av buller fran végtrafik, tag och flyg i Lerums kommun, 2005, Sahlgrenskak

akademin vid Goteborgs universitet och Véastra Gétalandsregionens Miljdmedicinska Centrum, ISSN 1400-
5808,

Boverket, 2008, Buller i planeringen — Planera for bostéder i omraden utsatta for buller fran vég- och
spartrafik, Allméanna rad 2008:1

% Albin, Ardo & Bjork, 2008, Trafikbuller och hélsa i Skane
174

172

Dr Wolfgang Babisch pa seminarium 25/11 2005 om "Buller, hélsa och samhéllsbyggande” arrangerat av
Ljudlandskap for béttre halsa i samverkan med Boverket.

7 Gosta Bluhm, Karolinska institutet. Institutet for milismedicin. Foredrag "Trafikbuller och ohalsa” pa Trans-

portforum 2007 i Link&ping.
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hus pa upp mot 6-9 dBA nir de ir nylagda'’®. Effekten minskar dock snabbt
med aldern och kan efter ett par ar vara nistan helt borta. Effekten inomhus ar
dessutom betydligt mindre eftersom det lagfrekventa ljudet dimpas sdmre sam-
tidigt som fasaderna ocksd didmpar detta ljud s@mre #n mer hogfrekvent ljud'”’.
Effekten blir ocksa ldgre vid laga hastigheter, sd som ofta ar fallet i stadsmiljo,
eftersom andra bullerkéllor (motorbuller), som inte paverkas av vigbeldggning-
en, da star for en storre andel av bulleremissionerna jamfort med vid hogre has-
tigheter. Den bullerddmpande asfalten ger ocksa andra, bade positiva och nega-
tiva, effekter utdver inverkan pa buller. En nackdel med de beldggningar som
ger lagst ljudnivder &r att de bestér av mer finkornigt material, vilket ger hogre
halter av partiklar'”®. A andra sidan ger det finkorniga materialet ligre friktion,
vilket borde ge ligre energiférbrukning vid framforandet av fordon'”.

En verklig sdnkning av hastigheten med 10 km/h ger en bullerreduktion utom-
hus pé cirka 1-2.5 dBA. En sénkning av hastigheten ger hogst effekt vid
70 km/h, nagot simre effekt vid 90 km/h och ligst effekt vid 50 km/h'®. I
stadsmiljo, dér hastigheten ofta redan i utgéngslaget d&r 50 km/h blir ddrmed
effekten inte sd stor. Dessutom blir effekten pd ljudnivan inomhus liagre efter-
som fasader ddmpar ljud frin hogre hastigheter béttre dn fran lagre hastigheter
(beroende pé olika frekvenser pi ljudet vid olika hastigheter)'®'. Att utnyttja
speciella beldggningsmaterial sdsom gatsten leder ofta till ldgre hastigheter men
orsakar i sig hogre buller. Beldggning med gatsten anviands dessutom oftast i
stadsmiljoer dér hastigheten redan &r relativt lag, och da blir effekten av en has-
tighetssinkning dessutom relativt liten'®?. Hastighetsdimpande atgérder i form
av bulor, platgupp, sidoforskjutning och/eller avsmalning samt forhojda kors-
ningar ger minskat buller genom den sénkta hastigheten men kan samtidigt 6ka
bullret genom bl.a. accelerationer/retardationer eller 6kat buller d4 man passe-
rar annan beliggning #n asfalt'®.

Trafikregleringar/fordndringar av trafikvolymen som paverkar ljudnivan kan
t.ex. vara forbud for tunga fordon nattetid, enkelriktningar eller avstingning av
gator. Forbud mot tunga fordon nattetid ger framfor allt effekt pa de maximala
ljudnivéerna som &r betydligt hogre vid passage av ett tungt fordon &n vid pas-
sage av en personbil'**.

Om man genom enkelriktning kan halvera trafiken pa den aktuella gatan/vigen
minskar den ekvivalenta ljudnivan med 3 dBA. Den maximala ljudnivin péver-
kas inte men intrdffar mer sdllan. Flyttas trafiken till en hérdare trafikerad
gata/vdg kan okningen av den ekvivalenta ljudnivan pd denna bli avsevért

76 Lansstyrelsen i Stockholms I&n, Miljgférvaltningen i Stockholm, Ingemanssons, Trafikbuller och planering

Il Ljudkvalitetspodng, 2006
Vagverket, 2009, Effektsamband fér végtransportsystemet, Effektkatalog Kap 7 Miljé - Nybyggnad och
férbéttring, 2009:151

Vagverket, 2007, Rad for val av beldggning med hénsyn till slitage, emissioner av buller och partiklar samt
rullmotstand

177
178

179 Berndtsen, 2004, Rolling resistence, fuel consumption — a litterature review, Vejdirektoratet Technical Note
23, Roskilde Danmark

Rétt fart i staden — hastighetsnivaer i en attraktiv stad, Trafikverket och SKL, mars 2010

181 Vagverket, 2009:151

182 yagverket, 2009:151

183 Vagverket, 2009:151

8 Hydeén (red) et al, 2008, Trafiken i den hallbara staden

180
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mindre dn 3 dBA. Inte heller pd denna gata/vig kommer den maximala ljudni-
van att paverkas men kommer att intréffa oftare. Infors totalt forbud mot for-
donstrafik forsvinner bullret frdn gatan helt och endast bakgrundsbuller frdn
omkringliggande gator finns kvar'®. Mindre forandringar av trafikvolymen har
dock relativt liten inverkan pa ljudnivan; minskar trafiken med 20 % minskar
bullret med ca 1 dBA och minskar trafiken med 10 % minskar bullret med en-
dast 0,4 dBA'™.

I centrala delar av stdder kan buller komma fran sd manga olika hall att enda
mojligheten att skapa bullerskyddad sida ar att bygga slutna kvarter kring en
innergard."®” Har far di avvigningar goras mellan ljudmiljé och andra kvaliteter
som ljusinsldpp etc. Andra mojligheter att skapa tystare ljudmiljoer lings de
mest trafikerade vdgarna &r att 1ata nya byggnader avsedda for andra dndamal
an bostdder, som kontor etc, fungera som bullerskédrmar for den bakomliggande
bostadsbebyggelsen.

En omfattande omfordelning av fdardmedelsandelar och ddarmed trafikbilden i
staden skulle naturligtvis fa effekt pa bullerproblematiken. Hur ljudbilden skul-
le bli totalt sett &r dock svarbedomt och inte utrett.

Minskade luftféroreningar fran trafiken

Luftfororeningar fran trafik paverkar bdde problem lokalt genom till exempel
okad sjuklighet och forkortad forvéantad livslangden hos méanniskor, vixtskador,
korrosion, nedsmutsning och problem regionalt med 6vergddning och forsur-
ning. Dessutom inverkar utslépp frn forbranning (frn bl a trafiken) klimatfor-
dndringarna.

For staden &r det framst luftkvalitet som &r ett problem dven om fororeningar
frén trafiken @ven orsakar skador pa vixter och byggnader. Det dr koncentratio-
nen av utsldpp som dr problemet varfor problemen ofta &r lokala d@ven sett ur
stadens perspektiv. Gator med mycket trafik eller hog andel tung trafik dr mer

utsatta dn andra'®®,

Av alla luftfororeningar sa dr det de sma luftburna partiklar som man idag tror
ha storst negativ inverkan pd ménniskors hélsa. Partiklar orsakar forsdmring av
astma och andra lungsjukdomar, hjéartinfarkt, slaganfall och fortida dodsfall. I
Sverige pratar man om att ndrmare 2000 av de totalt skattade 5000 fortida dods-
fall per &r uppskattas bero pa partiklar frén trafiken'®’. Det kan jamféras med de
cirka 400 dodsfall arligen orsakade av trafikolyckor'™”.

Av luftfororeningarna i staden kommer dessa till stor del frin biltrafiken dven
om tunga fordon som till exempel bussar kan std for betydande hilsofarliga
utslapp lokalt.

'8 Hydeén (red) et al, 2008, Trafiken i den hallbara staden

'8 Enligt berakningar i Vagtrafikbuller, Nordisk berakningsmodell, reviderad 1996, Naturvardsverket, Vagver-

ket, Nordiska ministerradet, Rapport 4653

187 Lénsstyrelsen i Stockholms lan, Miljéférvaltningen i Stockholm, Ingemanssons, 2006, Trafikbuller och

planering Ill Ljudkvalitetspodng

88 Hydén (red) et al, 2008, Trafiken i den hallbara staden

8 Bergvall, 2009, Methods for Determination of Benzo(a)pyrene and High Molecular Weight (> 300 Da)

Polycyclic Aromatic Hydrocarbons in Particulate Matter from Ambient Air and Vehicle Exhausts Avhandling
Stockholms universitet

190358 ar 2009 enligt www.trafikverket.se
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Skillnaderna mellan olika firdmedels miljopaverkan é&r stor och tydlig. Till ex-
empel dr skillnaderna i klimatpéverkan stor mellan olika trafikslag. Gang och
cykel ger lagst miljopaverkan oavsett vilka konsekvenser som ridknas in. Det
finns till och med en studie ddr man riknat in 6kad energianvindning och nér-
ingsbehov vid cykling for oss som individer'®'. Transporter med tig ger, om de
drivs av el framstdlld med laga utsldapp, en brakdel av utslédppen jamfort med
buss som i sin tur i genomsnitt ger mindre dn hélften av klimatpaverkan én re-
sor med bil'”?. Skulle man lyckas dka medelbelidggningen i bussar har denna
faktor riknats som si hog som 6-8 ggr mer energieffektiv 4n ensambilakning'®
(medelbeldaggningen i Sverige dr i genomsnitt 1,2 personer). Bade transporter
med firja och flyg ger i snitt mer &n 3 ganger sa stor klimatpaverkan som bil
dven om detta har mindre betydelse for de flesta stadsmiljer. Aven inom varje
enskilt trafikslag finns stora skillnader mellan sémsta och bésta teknik, brénsle
ete.

Fardmedelsfordelningen for en stad indikerar transporternas energieftektivitet.
Ju fler resor och kilometer det gors med kollektivtrafik, gdng och cykel desto
effektivare anvénds energiresurser och desto mindre utslapp.

For att minska utsldppen finns i princip tre sétt:

m Minska utsldppen per fordonskilometer

® Omfordelning mellan av transportarbetet till mindre utsldppande fardsatt
(fran bil till kollektivtrafik, gang och cykel)

m  Minskat totalt trafikarbete och/eller transportarbete

Nya bilmodeller sléapper generellt ut mindre per kilometer an gamla fordon. Till
exempel var koldioxidutsldppen fran personbilar inregistrerade 2002 18 % hog-
re i Sverige jamfort med EU i genomsnitt'**. Bruttopotentialen ér dirmed @nnu
hogre. forutsatt att nykop av bilar gors med senaste och bésta utslappsprestan-
da'” I Naturvardsverkets scenariostudie for 2050 skattas den tekniska energief-
fektiviseringspotentialen for bilflottan till cirka 50-60 %'*°. Atgirder for mins-
kade utsliapp per kilometer &r viktiga for en helhetsbild pa hallbara transporter,
men de bidrar inte till andra positiva effekter for trafikkonsekvenser av speciell
betydelse for staden. Mindre energiférbrukande eller utsldppande fordon tar i
stort sdtt lika mycket utrymme, har samma olycksrisk etc som fordon med
mindre brénsleeffektivitet.

En omfordelning av transportarbetet till mer hallbara fardsatt som kollektivtra-
fik, gang och cykel skulle sammantaget innebéra en klar minskning av utslédp-
pen frin trafiken. Samtidigt som det dven positivt bidra till en midngd andra
oonskade konsekvenser och kostnader for trafiken 1 stider som buller, ytan-
sprak, trafiksédkerhet (se avsnitten for resp effekt).

191 Walsh, Jakeman, Moles & O'Regan, 2008, A comparison of carbon dioxide emissions associated with

motorised transport modes and cycling in Ireland, Transportation Research Part D

92 Steen et al, 1997, Farder i framtiden, transporter i ett bérkraftigt samhélle KFB rapport 1997:7

Henscher & Button (red), 2004, Handbook of transport and the environment Elsevier

9% Johansson & Nilsson, 2004, Klimatstrategi for vagtransportstektorn Vagverket publikation 2004:102

5 Johansson, 1995, Transport, energy and environment

196 Naturvardsverket, 2007, Tvagradersmalet i sikte Rapport 5754
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3.2 Indirekta trafikeffekter

Forutom direkta effekter som buller eller avgaser paverkas staden och vara liv
indirekt av den trafiksituation vi har. Vi paverkas bade av véara egna personliga
val och vad andra viljer. De viktigaste av dessa effekter handlar om:

m Mingd vardagsmotion som paverkar hilsa och fetma varierar mellan oli-
ka fardsétt

m Okad anvindning av kollektivtrafik och gc bidrar till levande stider och
ddarmed trygghet

m Olika fardsatt har mycket olika ytansprak och paverkar ytanvédndningen i
stdder och runt stader

Det finns dokumenterade samband mellan vilka fiardsatt vi anvinder oss av och
var egen hdlsa. Ett 6kat cyklande och gdende innebér inte enbart miljoméssiga
fordelar utan &r dven gynnsam for médnniskornas hélsa genom okad fysisk akti-
vitet.

Den vardagsmotion som forsvinner da bilanvandningen 6kar har dokumenterad
betydelse for hdlsa och overvikt,. Amerikanska studier rekommenderar 22 mi-
nuter av mattlig fysisk aktivitet som gynnsam for hdlsan. I USA &r det mindre
an hélften av de vuxna som nér upp till dessa 22 minuter. Av dem som aker
kollektivt uppnar diremot de flesta denna niva'®’. De sociala konsekvenserna
av savil okad cykeltrafik som kollektivtrafik visar betydande hélsovinster. Lit-
man berdknar att sjukvéardskostnaderna for fysiskt aktiva vuxna dr hela 32 %
lagre dn for inaktiva som inte nar rekommenderad daglig aktivitetsniva. I en
annan amerikansk studie visade man att 1 % minskad bilanvdndning i en popu-
lation minskar Svervikten med 0,4 %'”®. Man konstaterar ocksé att det fréimst
var personer med daliga vanor och dalig hédlsa som paverkades av forbattrade
fysiska forutsittningarna i planering for gang och cykel.

En engelsk forskningsstudie som fokuserat pa barns resande kopplat till deras
fysiska aktivitet konstaterar att de flesta far ut mer av att vanemaéssigt ga till och
fran skolan #n hela veckans idrottslektioner'”’. Vardagsresande ér bra eftersom
barn dr minst aktiva da de &r hemma, men de som reser genom att skjutsas med
bil har generellt en ldgre fysisk aktivitet 4n andra.

Det finns fa eller inga sammanfattande analyser av direkta samband mellan
fysisk trafikmiljé och hélsoeffekter, &ven om det finns en mingd studier som
tittar pa problemen fran olika vinklar och aspekter’®. De flesta pekar pé ett

97 Litman, 2010, Evaluating public transportation health benefits For The American Public transportation
Assosiation

98 Forsyth, Oakes, Lee & Schmitz, 2009, The built environment, walking, and physical activity: Is the envi-

ronment more important to some people than others? Transportation Research Part D 14, 2009

199 Mackett, Lucas, Paskins & Turbin, 2005, The therapeutic value of children’s everyday travel Transporta-

tion Research Part A 39

Till exempel: Kitamura, Mokhtarian & Laidet, 1997, A Micro-Analysis of Land Use and Travel in Five
Neighborhoods in the San Francisco Bay Area Transportation, Vol. 24

200

Cervero, & Kockelman, 1997, Travel Demand and the 3 Ds: Density, Diversity and Design Transportation
Research Part D 2
Cervero & Radisch, 1996, Travel Choices in Pedestrian Versus Automobile Oriented Neighborhoods
Transport Policy 3
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positivt samband mellan den byggda miljo vi lever i och var fysiska aktivitet. |
en studie av svenska barn och forédldrar visade sig att fordldrarnas attityd till
skjutsning av barnen hade samband med trafikmiljofaktorer, kvalitet pd gang-
och cykelvigar, vilken gemenskap man upplever i omradet samt antalet bilar 1
hushéllet’'. Det gir genom planeringsatgirder att paverka benigenheten hos
fordldrar att skjutsa eller pa annat sétt paverka barns resor.

Litman har analyserat hélsovinster av kollektivtrafiksatsningar i USA och drar
slutsatsen att satsningar pa kollektivtrafik kan vara en av de mest kostnadsef-
fektiva atgirdssatsningar for hilsa®. Med de skillnader i 6vervikt och fysisk
aktivitetsniva som finns mellan Sverige och USA ir det inte sékert att resultaten
skulle bli riktigt sd slaende i Sverige, men dven i Sverige skulle formodligen
satsningar pa kollektivtrafik vara kloka ur ett hélsoperspektiv. Hela 80 % av
Sveriges befolkning Gver 30 ar anses otillrickligt fysiskt aktiva®®.

Okad anvindning av kollektivtrafik, gng och cykel bidrar till levande stider
och diarmed upplevd trygghet och attraktivitet. Stationer och bytespunkter i
kollektivtrafiken koncentrerar rorelse och kontakter mellan resendrer vilket
medverkar till trygghet. Dessa platser anses dven bidra till mojligheter till
stadsbildningar i planeringen.

Ofta framhévs en konflikt mellan trafikens ytamsprdak i staden, fortitning och
gronomraden. Just stdders fortdtning diskuteras flitigt bade internationellt och
nationellt och starka argument savil for som emot framfoérs och debatteras
ofta®™. Argumenten for fortitning handlar oftast om behov av att utveckla sta-
den och att gora den mer sammanhallen, skapa béttre forutsittningar for en
effektiv och attraktiv kollektivtrafik och att stadslivet gynnas av fortitning.
Medan argumenten emot oftast handlar om vérden som riskerar g& forlorade
som till exempel gronomraden.

En hallbarare anvindning av transporter innebdr mindre ytansprak i sig for
samma méangd transportarbete genom att kollektivtrafik, gang och cykel &r
maénga ganger yteffektivare dn bil. En bilist 1 norska stéder tar mer &n dubbelt
sa stor gatuyta i ansprdk som en cyklist, mer @n 10 génger sé stor som en buss-
resenir och nistan 20 ginger si stor som en som tar sparvagn®"’ (se dven Figur
3-1). Denna typ av resonemang har dven borjat anvdndas for specifika plane-
ringsfall som tidigare diskuterats 1 avsnitt 1.7.

Frank, Kavage & Litman, 2006, Promoting public health through smart growth

Wakefield, 2004, Fighting obesity through the built environment Environmental health perspectives
112:616-618

Johansson, 2006, Environment and parental factors as determinants of mode for children’s leisure travel
Journal of Environmental psychology 26

201

202 | jtman, 2010, Evaluating public transportation health benefits For The American Public transportation

Assosiation

203 Hertting & Lagerkrantz, 2010, Inte bilen under milen Debattartikel som publicerats av kampanjen med

samma namn http://www.intebilenundermilen.se/

24 Henriksson & Weibull, 2008, ‘Fértitning’ inom stadsplanering — en studie av syftning och framstalining i

svensk dagspress. SLU

205 Stangeby & Norheim, 1995, Fakta om kollektivtransport. Erfaringer og lgsninger for byomrader. Oslo,

Transportgkonomisk institutt. T&I rapport 307/1995.
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Figur 3-1  Ytbehov vid normal belaggning fér nagra olika séatt att transportera sigm.

Med dagens system bestir uppemot 6-8 % av svenska tétorterna av trafikytor
som skulle kunna anvéindas for att utveckla en tit, hallbar och attraktiv stads-
miljé*”’. En hel del forskning visar betydelsen av mingd och utformning av
grénomraden for attraktivitet och boendekvalitet i omraden®”, **. Vi har ett
viaxande persontransportarbete med bil for fritids- och rekreationsédrende som
idag star for 41 %', En omsorgsfull planering av grénomrades funktion som
rekreationsmal med hog tillgdnglighet borde kunna ha betydelse for stiders
hallbara utveckling. Med ndra och kollektivtrafiktillgdngliga mélpunkter for
fritid och rekreation finns en potential till minskat biltrafikarbete.

26 50U, 2001; Kollektivtrafik med ménniskan i centrum, Statens Offentliga Utredningar (SOU) 2001:1086,

Stockholm. Originalet av denna jamforelse harstammar fran Transportgkonomisk institutt (TQI) i Oslo.

207 Linderholm & Indebetou, 2009, Ytsnala trafikiésningar — del i en forstudie. Trivector rapport 2009:03,

208 Guttu, Nyhuus, Saglie & Halvorsen Thorén, 1997, Boligfortetting i Oslo: konsekvenser for grennstruktur,

bokvaliteter og arkitektur Prosjektrapport; 1997:13. Norsk institutt for by- og regionforskning. Oslo.

209 Kristensson, 2003, Rymlighetens betydelse: en undersékning av rymlighet i bostadsgardens kontext.

Lunds universitet.
210 SCB/RES



50

Trivector Traffic

4. Trygg och saker i staden

4.1 Overgripande trafiksikerhetsaspekter pa transporter
i staden

Vad ér trygghet respektive sékerhet?

Trafiksdkerhet och trygghet i trafiken &r tva begrepp som ofta blandas samman.
De &r bada viktiga for hur vi utnyttjar trafiksystemet och upplever staden. Med
sakerhet menas i allménhet sannolikheten for att en olycka eller andra oonskade
hindelser ska intriffa?'". I trafiksammanhang forsoker vi objektivt mita siker-
het genom att kontinuerligt samla in data om doda och skadade trafikanter. Det
langsiktiga malet ar att ingen ska behova dodas eller skadas svart. For att forsta
vilka risker vi utsétts for i trafiken och vilka atgérder som bor prioriteras inom
omradet, sitter vi dessa olyckstal i relation till andra relevanta uppgifter for att
dérigenom kunna f6lja och forsta utvecklingen. Det kan t ex vara antalet doda
och skadade bilister per antalet inregistrerade fordon eller total korstracka. Det-
ta stéller samtidigt krav pa att de tal som hanteras ar korrekta eller &tminstone
korrekt relativt varandra. I annat fall kan felaktiga slutsatser dras och ineffekti-
va atgirder genomforas.

Till skillnad fran de objektiva trafiksdkerhetsmatten utgér trygghet fran en indi-
viduellt upplevd kénsla av att ndgot obehagligt med viss sannolikhet kan intraf-
fa. Den upplevda risken &r da baserad pa tidigare erfarenheter och/eller indivi-
duella forestidllningar. Manga ginger dr det inte risken for att en olycka ska
uppkomma for egen del som skapa otryggheten, utan for att ens barn eller andra
nérstdende blir utsatta. Genom polisens aterkommande trygghetsmitningar hér i
Sverige vet vi att trafiken — eller det faktum att "’bilar kor for fort” — ar den en-
skilt viktigaste orsaken till att individer kdnner sig otrygga i sitt bostadsomrade
eller nir man rér sig i staden®'. Vi vet ocksé att denna otrygghet, framfor allt
bland éldre, kan leda till att man avstdr fran att genomfora drenden helt eller
under vissa tider pa dygnet’"’,*'*. Otrygghet i trafiken 4r ocksa relaterad till
graden av andra risknivéer i samhillet. I ett land med hog vilfdrdsnivd som
Sverige, har tryggheten i trafiken storre betydelse i vardagen &n i lander med
lag valfard dar risken for andra oonskade héndelser, som kriminalitet osv, sam-
tidigt &r stor.

2" Nationalencyklopedin.

212 Rt fart i staden — hastighetsnivaer i en attraktiv stad, Trafikverket och SKL, mars 2010.

213 Wennberg, 2009, Walking in old age, Bulletin 247, Lunds Universitet

214 vagverket, 2007, Tillgénglighet, sakerhet och trygghet fér &ldre i den lokala miljén, Vagverket publikation

2007:109
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Var kunskap om hur vi bést tacklar otrygghet i trafiken dr ddlig. Vi vet att bil-
fria omraden kinns trygga for barn och forildrar®'. Upplevelsen av trafikmil-
jon paverkar fordldrars bendgenhet att skjutsa eller lata barn/ungdomar sjilva ta
sig till och fran skola och andra aktiviteter. Samma omraden kan kdnnas otryg-
ga pa natten vilket gor att oskyddade trafikanter hellre véljer att ta sig fram
langs hart trafikerade gator &n genom det bilfria omradet. Det innebér att atgér-
der som vidtas av samhillet for att oka trafiksdkerheten inte sjdlvklart okar
tryggheten. Det omvénda géller inte alltid heller.

Att analysera hallbar trafikutveckling m a p sédkerhet

Olika studier visar att det statistiska underlaget for antalet skadade i trafiken &r
bristfilligt. Uppgifterna om antalet omkomna ar ddremot ganska sidkra. Man
definieras som omkommen i trafikolycka om dodsfallet intraffar inom 30 dagar
fran olyckstillfillet. Men polisens statistik om antalet svart skadade visar pa
stora avvikelser jaimfort med akutvardens registreringar. Det vardas 3-4 ggr fler
for svéra personskador inom sjukvédrden dn vad som kan utldsas frén polisens
statistik. Darfor finns sedan 1999 STRADA, ett gemensamt register for bade
polis och sjukvérd for registrering av trafikskadade. Tyvérr dr alla landsting
dnnu, drygt 10 ar efter inférandet, inte anslutna till systemet vilket begrinsar
anviandningen vid olika typer av trafiksékerhetsjamforelser pa nationell niva.

Aven sjukvéirdens skaderegistreringssystem har bortfall och brister*'®. AIS-
systemet (Abbreviated Injury Scale) som infoérdes 1990 uppgraderades till en
ny version 2007. Enligt Transportstyrelsens undersékningar®'’ 6kar andelen
lindrigt skadade med 7 % med den nya versionen. Andelen med svérare skador
minskade ddremot med 30-50 %. Effekten av versionsbytet slar olika mot olika
trafikantgrupper. Med andra ord ar trafikolycksstatistiken pa manga sétt brist-
fallig da den anvinds vid analyser av trafiksékerhet. Vid internationella jamfo-
relser 6kar osdkerheten ytterligare beroende pa olika rapporteringssystem i oli-
ka lander.

Vid analyser av trafiksdkerhet anvéinds oftast risken att raka ut for dodsfall och
svar skada som jamforelsematt, vilket innebér att de intrdffade registrerade
olyckorna sitts i relation till nagon form av exponering. Denna exponering ar i
sin enklaste form antalet trafikanter eller antal fordon. I mer avancerade risk-
matt anvinds det totala antalet situationer som uppkommer likt olyckssituatio-
nen. Dessa dr svéra att registrera och anvénds normalt bara inom viss del av
trafiksékerhetsforskningen. Ofta anvinds totala forflyttningsstrickan som ex-
poneringsmaétt, d v s resldngden. Dessa uppgifter inhdmtas genom resvaneun-
dersokningar eller olika fordonsregister. Vi vet t ex att medelsvensken i genom-
snitt forflyttar sig ca 50 km/dag, 40 km/dag om flyg exkluderas. Uppgifterna
per trafikslag, framforallt for gdende och cyklist &r mer osédkra eftersom de of-
tast underskattas.

25 Johansson, 2006, Environment and parental factors as determinants of mode for children’s leisure travel

Journal of Environmental psychology 26

218 Berntman & Modén, 2006, Socialstyrelsens slutenvardsregister avseende trafikskador — ett komplement till

den officiella statistiken? Lunds Universitet, Institutionen for teknik och samhaélle, Bulletin 231

217 Transportstyrelsen, 2009, Férre allvarligt skadade i végtrafiken — Effekten av férdndrad skadeklassificering
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Olika trafikantgruppers risker i tatorter

Ca 30 % av dodsfallen i trafiken 1 Sverige intraffar inom tétbebyggt omrade.
Bland de som skadas i trafiken é&r siffran 70 %. Totalt skadades i genomsnitt ca
40 000 personer per 4r i titortstrafiken varav ca 5000 svart*'® under den forsta
femarsperioden efter nollvisionens inférande 1997. Den storsta gruppen skada-
de &r cyklister som utgor ca 46 %. Dérutover skadades ca 13 000 giende i
singelolyckor varje ar nér de befinner sig ute 1 trafikmiljon.

Enligt statistiken kan vi avldsa att utvecklingen, med start fem ar efter riksda-
gens beslut om nollvisionen, uppvisar en positiv trend genom de insatser som
kommunerna genomfort.*"> Antalet dédade per 10000 invanare har minskat fran
den forsta femarsperioden efter 1997 till den andra femarperioden fradn 0.19 till
0.14, en riskreduktion pa 26 %. Utvecklingen for svart skadade har dock statt
still, men trafikarbetet har samtidigt 6kat med 14 % mellan perioderna, vilket
da tyder pa att risken att skadas minskat. Den framsta orsaken till minskningen
anges vara en sinkt medelhastighet pa det kommunala vignitet som uppmaétts
till ca 5 % mellan perioderna. Sankningen har astadkommits med fler hastig-
hetsbegransande atgiarder som gupp och cirkulationsplatser, men dven med att
andelen gator med hastighetsbegransning till 30 km/h férdubblats. Den 6kade
anvindningen av cykelhjdlm och bilbélte i titortstrafiken har ocksa bidragit.

Det farligaste sittet att forflytta sig pa ar att kora mc och moped. Dodsfallsris-
ken &r ca 16 ggr storre dn att aka bil samma stricka eller upp till 200 ggr storre
4n att aka buss.”” Att cykla eller g ir 6-7 ggr storre dodsfallsrisk én att aka bil
samma stricka. Aven om man utgar frin den mer osikra personskadestatistiken
ar risken att dka buss betydligt ldgre &n att dka bil. Risken att skadas som cyk-
list eller fotgéingare 4r ca 5 ggr hogre 4n den ér for bilisten samma striicka®'.
Det finns flera studier som visar att risken att rdka ut for en trafikolycka mins-
kar nir trafikantgruppen okar i omfattning. Ju fler bilar desto firre olyckor per
bil. Ju fler cyklister desto firre olyckor per cyklist.”*? Forklaringen till att risken
for fordonsolycka minskar nir biltrafikméngden okar dr sannolikhet att hastig-
hetsnivdn gir ner med okad trafik. Forklaringen till att risken for cykel- och
fotgdngarolycka minskar med o6kad cykel- och gingtrafik &r att bilisternas
uppmérksamhet och hénsynstagande till dessa trafikanter 6kar med okad nirva-
ro*?*. Detta giller emellertid inte singelolyckor med gaende och cyklister.

Att dka kollektivt ar generellt sett det sékraste sittet att forflytta sig pd enligt
genomforda undersokningar. Av de 40 km som svensken i genomsnitt reser
(exkl flyg) per dag genomfors 17,5 % med kollektiva fardmedel. I de lén dér
invanarna reser mer kollektivt an andra dodas ocksé férre i trafiken per invana-
re.”?* Jamforelser saknas for resor i titorter med olika andelar kollektivresande,
men sannolikt &r forhallandena liknande. Géng- och cykelbanor, eller egentli-
gen franvaron av bilar, har stor betydelse for framfor allt trygghetsupplevelsen

218 SKL 2003, Ett 6gonblick

219 SKL, 2007, Framgéangsfaktorer i kommunal trafiksékerhet

220 Hydén et al, 2008, Trafik i den hallbara staden

221 Elvik et al, 1997, Trafikksikkerhetshandboken, TOI

222 Englund et al., 1998, Trafiksékerhet — en kunskapséversikt, KFB

228 Tex Leden, 2002, Pedestrian risk decreases with pedestrian flow. Accident analysis and prevention 34

224 yagskador 2008, SIKA rapport 2009:23
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for gdende och cyklister vilket 6kar deras tillgédnglighet. For att barns skolresor
ska kunna ske till fots eller med cykel 4r det viktigt med trevliga trafikseparera-
de eller bilfria omraden, dvs géng- och cykelbanor utan korsningar med biltra-
ﬁk225.

Hallbart trafikbeteende ger dven trafiksékrare stader

Trafiksdkerhet dras liksom sd ménga andra aspekter av trafiken med konflikten
mellan den individuella och den kollektiva nyttan. Att dka bil 1 tatorter ar ett
sdkert sdtt att transportera sig pd eftersom hastigheterna normalt ligger fran 70
km/h och lagre. For oskyddade trafikanter utgér dock bilarna ett sdkerhetspro-
blem, framfor allt i hastigheter 6ver 30 km/h. Fordonshastigheterna &r den mest
betydelsefulla faktorn for trafiksdkerheten i tatorterna och efterlevnaden relativt
lag (52%)**°, vilket innebir att nistan hilften kor fortare 4n gillande hastig-
hetsgrins. Har finns en stor potential till 6kad trafiksdkerhet och trygghet om
efterlevnaden okar. Dessutom Okar trafiksdkerheten ytterligare om hastighets-
nivan i storre utstrackning &n idag sétts till 30 km/h, alternativt max 40 km/h 1
trafikmiljéer dir oskyddade och motorfordonstrafikanter blandas. Dérutéver
kan fler ytor i staden goras bilfria, och bidra till 6kad attraktivitet.

Under lang tid har ofta miljo- och trafiksékerhetsaspekter ansetts sta i konflikt
dé trafiksystem planeras i stider. Detta diskuterades 1 ett av underlagen till fyr-
stegsprincipen som pa en generell nivé tog upp problematiken och foreslog ett
forhallningssitt till trafikplanering i stider””’. Det dr “enkelt” att anta att bil ar
ett sdkert transportsitt i stadsmilj6 om man som diskuterats ovan ser till den
individuella nyttan. Och de kollektiva fardsétten har ofta anslutande gang- och
cykelforflyttningar som utgoér en forhojd individuell risk. Fragan dr vad som
skulle handa med trafiksdkerheten i staden om systemen, beteendet och fordel-
ningen mellan fardsatt fordndrades mer 4n endast pd marginalen.

I en nyligen publicerad meta-analys av tillgédngliga forskningsresultat gjord av
Rune Elvik konstateras att trafiksdkerheten ur ett helhetsperspektiv troligen
skulle 6ka om firdmedelsandelar for kollektivtrafik och gang och cykel 6ka-
de?®®. Resultaten bygger pa ett mycket stort antal studier av trafiksikerhet och
riskfaktorer for olika fardsétt och visar att forutom att olyckstalen totalt troligen
skulle sjunka med ett mer hallbart transportsystem skulle risken for fotgdngare
och cyklister ga ner och gora dessa fardsétt sdkrare. Troligen finns ddrmed fa
konflikter mellan ett 6kat miljoméssigt trafikbeteende i1 stdderna med okade
andelar for ”de grona firdsétten” och trafiksékerheten.

En satsning pa savil héllbara trafiksystem som normala trafiksdkerhetsatgarder
som t ex de utpekade av Trafikverket*”’, skulle kunna ytterligare 6ka trafiksa-
kerhet och trygghet i svenska stider.

225 \Westford, 2010, Neighborhood Design and Travel : a Study of Residential Quality, Child Leisure Activity
and Trips to School, KTH

226 Resultatkonferens trafiksikerhet 2010, Trafikverket

221 Ekman, Smidfelt Rosqvist & Westford, 1996, Trafiksystem fér béttre stadsmiljé Bulletin 138, Inst for trafik-
teknik, LTH

Elvik, 2009, The non-linearity of risk and the promotion of environmentally sustainable transport Accident
analysis and prevention 41
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229 vagverket, 2009, Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet — analys av trafiksékerhetsutvecklingen, Vagverket

publikation 2009:47
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De specifikt utpekade atgiarderna for titorter dr:

m Bittre efterlevnad av hastighetsgrianserna i tétort
m Okat antal sikra GCM-passager pa kommunala huvudgator
m Okat antal sikra korsningar pA kommunala huvudniitet

Av Ovriga insatsomrddena har 4 ocksa stor betydelse for utvecklingen av tryg-
gare och sikrare stdder, ndmligen dkad cykelhjdlmsanvdndning, nyktrare forare,
okad bilbiltesanvindning och hogre vérdering av trafiksdkerhet. Forbattringar
pa dessa omrdden paverkar alla utvecklingen 1 rétt riktning, mot tryggare och
sdkrare stdder. Vad som utover hédllbarhetssatsningar bor goras ér att sdnka has-
tighetsnivaerna for motorfordonstrafiken i tétorter till 30 km/h, alternativt max
40 km/h 1 blandtrafikmiljoer.

Houten 1 Nederldnderna ar ett exempel pd hur en ny stad for oskyddade trafi-
kanter byggts upp®*’. Staden har drygt 30.000 invénare och ir oval med en di-
ameter av 2-4 km och dess struktur dr uppbyggt av gang- och cykelgator. Det dr
omojligt att med bil kora igenom centrum. Genom centrum gar daremot en tag
och snabbsparlinje till narliggande storre stider, bl a Utrecht. Till arbetet utan-
for Houten tar man taget. Nar Houtens yta var fullt utbyggd tillférdes inga nya
bostidder, utan da paborjades utvecklingen av en systerstad nagra kilometer
langre bort utmed jarnvégssparet. Nagon analys om trafikolycksrisker i Houten
finns inte tillgédnglig. De hollédndska erfarenheterna visar dock att idealet for en
géng- och cykelprioriterad stad &r en storlek runt 30-40 tusen invénare. Om den
véxer krévs ett mer avancerat kollektivtrafiksystem.

Gang och cykeltrafik

Synen pa gaendes och cyklandes trafiksédkerhetsproblem har forandrats i takt
med att sjukvardsstatistik borjat utnyttjas. Bade fotgdngare och cyklister skadas
framst 1 singelolyckor, dvs 1 olyckor dér ingen annan trafikant varit inblandad,
(85 % respektive 74 % enligt sjukvardsstatistiken 2003-2006)*'. Aven om
forskning har borjat intressera sig for dessa olyckor dr kunskapen begransad till
olyckornas orsaker, medan kunskap om hur olyckorna ska forebyggas fortfa-
rande &r lag. Trots det framstar det som uppenbart att drift och underhall av
gang- och cykelbanor dr av avgorande betydelse for gruppernas sékerhet.

En analys av fotgidngares singelskador aren 1998-2007, genomsnittligt ndstan 2
000 skadefall per ar var den vanligaste orsaken fall i samma plan, drygt 80 %,

och fall utan inverkan av is/snd” var nést vanligast med ca 49 % av olycksty-

pen®?. De pagar for nirvarande forskning om hur dessa olyckor kan minskas

genom drift- och underhallsatgérder. Cyklisternas singelolyckor beror dven de
pa halka och is, men dven 16st grus, trottoarkanter, ojimn végbana, fasta objekt

20 vagverket, 1998, Trafikkultur — goda exempel i Europa, Vagverket rapport 1998:0333

31 vagverket, 2009, Separering av fotgéngare och cyklister - forstudie inom SNE-RPD. Vagverket. Publika-

tion 2009:154
Larsson, 2009. Fotgédngares trafiksékerhetsproblem — skadeutfall enligt polisrapportering och sjukvard. VTI
rapport 671.
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som lyktstolpar, trid eller bommar o dyl,*** Omsorg om detaljer och skétsel ir

en viktig del for sdker gdng och cykeltrafik i staden.

For fotgdngare dr bristande vintervdghallning inte bara ett sékerhetsproblem
utan dven ett trygghetsproblem som blir till ett tillgdnglighetsproblem for dldre.

Traditionella tillgédnglighetsatgdrder avsedda att forbéttra for dldre och funk-
tionshindrade, har potential att frimja mobilitet och trygghet, men maste im-
plementeras i ett “aret runt”-perspektiv, dvs. dven involvera vinterviaghallning
av gangytor samt i ett “hela resan”-perspektiv?*. Det betyder att man #ven
maste involvera innemiljoer och entréer, privata fastighetsidgare, olika trafik-
slag, osv. For att ytterligare uppfylla dldres behov som fotgdngare, maste atgar-
der dven genomforas for att fraimja sékerhet och trygghet, t ex hastighetssikra
gingpassager, fa bort cyklister frdn trottoarer och fi en tydlig separering av
fotgéngare och cyklister pa4 gemensamma ytor samt dven andra, mer generella
trygghetsfrimjande atgirder (brottsforebyggande atgirder, etc.). Baserat pa
resultaten kan man sdga att tillgdnglighetsatgarder inte kommer till sin fulla
nytta om de dldre inte vagar ga ut.

Aven for andra grupper #n dldre himmar upplevd otrygghet resandet till fots,
dér gangtunnlar, parker, 6de omraden undviks vid morker. Principer for att pla-
nera tryggt dr att forsoka funktionsblanda bostidder, arbete och service sa att
manniskors rorelser 6kar samtidigt som det forhindrar att vissa omraden ligger
helt 6de vissa tider p4 dygnet. Overblickbarhet, befolkade miljoer, genomtinkta
l6sningar av vegetation, byggnader och deras entréer dr viktigt for att undvika
otrygga omraden®”.

Intelligenta transportsystem - ITS

ITS innebir flera olika verktyg som kan underlitta for trafikanter eller paverka
deras val. Med intelligenta transportsystem ar det mojligt att arbeta inom alla
fyra delar av fyrstegsprincipen. Med t ex dynamisk pendelinformation vid Park
and Ride-anliggningar™® och dynamisk hallplatsinformation kan val av trans-
portsitt paverkas. Genom t ex restidsinformation, adaptiv trafiksignalstyrning
och reversibla korfilt kan befintliga resurser utnyttjas effektivare. Floden in och
ut ur stdder dr ofta olika stora under morgonrusning respektive eftermiddags-
rusning och med hjélp av ITS kan kapaciteten 6kas utan att ytterligare mark tas
i ansprak. Begridnsade utbyggnadsétgiarder och nyinvesteringar kan ge effekti-
vare och sédkrare transportsystem om de kombineras med ldmplig ITS.

233 Thulin & Niska, 2009, Tema Cykel — skadade cyklister. Analys baserad pa sjukvardsregistrerade skadade i

STRADA. VTI rapport 644

Wennberg, 2009, Walking in old age A year-round perspective on accessibility in the outdoor environment
and effects of measures taken Bulletin 247, Lunds universitet

234

25 Wallberg, 2008, Tryggare Lund. En idéskrift om hur utformning av den fysiska miljén kan bidra till en 6kad

trygghet. Tekniska foérvaltningen, Stadsbyggnadskontoret

26 En parkeringsplats i anslutning till kollektivtrafiken som ar till for att man ska kunna parkera sin bil (eller

cykel) och byta till kollektivtrafik.
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Infrastrukturbaserad ITS

For tdtorten finns manga ITS-system som kan frimja framkomlighet och/eller
sikerhet. Vigverket *7 delar in de olika systemen och tjinsterna i system for
att:

® informera trafikanten
m leda trafiken
m (vervaka trafiken

En kort beskrivning av de vanligaste systemen for okad sékerhet och/eller
framkomlighet samt dess effekter finns i Tabell 4-1. Listan dr komplett och
innehéller dven atgarder mindre intressant for just stider.

Dessa system anvénds idag i1 varierande utstrickning, ofta med goda resultat.
Det finns dock en stor potential i att forbattra bade trafiksékerhet och framkom-
lighet, men dven minska miljobelastningen, med hjilp av ITS. Med bittre tek-
nik utmed vdgarna och i fordonen 6kar kunskapen om vad som hinder pa via-
garna. Detta ger bittre underlag bade till att styra/leda trafiken mer effektivt
men utgor ocksa en ovédrderlig grund till forskning och utvirdering av dessa
och andra transportrelaterade atgarder.

Tabell 4-1 Beskrivning av de vanligaste infrastrukturbaserade ITS-systemen fér ©6kad sakerhet
och/eller framkomlighet.

ITS-system Beskrivning Effekt

Kévarning Varningsskyltar tdnds nér ko bildats Fréamst positivt ur framkomlighetssyn-

Restidsinformation

Information om tillféllig
omledning/ vagarbete

Hastighetspaminnande
information

Varning fér gang/cykel

langre fram i systemet.

For trafikledning kan kévarning kopp-
las samman med restidsinformation
och rekommenderat vagval via opera-
torsstyrda VMS.

Variabla skyltar informerar om restider
i realtid.

Kan vara en del i trafikledningen, se
kévarning.

Mobila omstallbara vagmarken an-
vands for att ge tydlig och korrekt
utméarkning i samband med vagarbe-
ten. Dynamiska skyltar uppfattas
béttre av trafikanter an traditionell
platutmarkning.

Med fjarrstyrda VMS-skyltar kan det
riskfyllda momentet med att rigga
skyltning i vdagomradet minimeras.

Hastighetspaminnande omstéllbara
vagmarken installeras for att I10sa ett
lokalt trafikproblem. Systemen hojer
uppmarksamheten hos trafikanterna
genom att de bara aktiveras och
ténds upp nar aktuell hastighetsbe-
gransning 6verskrids.

En varningsskylt for gang/cykel ténds
nar en fotgangare/cyklist befinner sig
vid passagen. Skylten slacks igen

punkt
B Minskar antalet upphinnande
olyckor

B Bidrar till mindre aggressiv korstil

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B 20 % och 30 % av bilisterna
andrar korvag >

B Beror mycket pa utformning
av systemet

Positivt bade ur sékerhet och fram-
komlighetssynpunkt

B sankt medelhastighet

B mindre hastighetsspridning

B mindre stérning ger 6kad
framkomlighet

Framst positivt ur sékerhets och
trygghetssynpunkt

B sankt medelhastighet med 10
-15%

Positivt bade ur sakerhet och fram-
komlighetssynpunkt

7 Vagverket, 2009, ITS — ett redskap for ékad framkomlighet och sakerhet, Publikation 2009:75. Andra

upplagan

28 vagverket, 2008, Effektsamband
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Dynamisk parkerings-
information

Dynamisk pendelin-
formation/ Park and
Ride-anléggningar

Dynamisk hallplatsin-
formation

Adaptiv trafiksignal-
styrning

Variabla hastigheter

Reversibla korfalt

Vagavgift/trangselskatt

Automatisk hastig-
hetsévervakning

Overvakning och
styrning av transporter
med farligt gods

efter en viss férutbestdmd tid.

Dynamiska informationstavlor visar
tillgang pa parkeringsplatser pa olika
parkeringsanlaggningar.

Information kring den aktuella trafiksi-
tuationen och restider med olika
transportmedel ges bilisten via dyna-
miska skyltar. Férhoppningen ar att
fler ska valja att aka med kollektiva
transportmedel.

Aktuell information om kollektivtrafi-
ken férmedias till resenérerna via
bildskarmar i anslutning till hallplat-
sen. Informationen kan gélla aktuell
tidtabell, férvantad ankomst, forse-
ningar, tillfalliga andringar eller vag-
visning.

Trafiksignaler styrs genom samord-
ning och realtidsinformation kring
trafiksituationen.

Vissa grupper kan prioriteras t.ex.
kollektivtrafik, oskyddade trafikanter

Hastighetsgrénsen séanks tillfalligt
m.h.a. variabla skyltar. Detta kan bero
pa t.e.x hdga fléden, kder, oskyddade
trafikanter, vagarbeten, vaglag mm.
Férekommer framst pa landsvég, men
skulle kunna vara aktuellt aven i
tatort.

Ett mittkorfalt anvands till den trafik-
strém som ar storst. Omstéllbara
skyltar informerar om hur vagen ska
anvandas.

En avgift/skatt tas ut nar ett vagavsnitt
passeras. Avgiften/skatten kan vara
konstant eller variera med t.ex. tid pa
dygnet

Automatiska kameror fotograferar
fordon och férare som dverskrider
hastighetsgransen.

Styr och registrerar transporter med
farligt gods. Detta kan vara lokalt (vid
t.ex. tunnel) eller via ett centralt led-
ningssystem som i realtid fattar beslut
om vilka fordon som far fardas pa

B hog efterlevnad nar signalen
ar aktiv

B ingen onddig férdréjning
Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B minskar soktrafiken

B farre kantstensparkeringar

B hogre trafiksékerhet

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B reducerar infartstrafik

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B Resenaren uppfattar kollektiv-
trafiken som mer palitlig

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt men aven for trafiksakerheten
B Kortare restider
B mindre kéer
B  minskat antal olyckor
||

Bussprioritering kan ge upp till
30 % reduktion av bussrestid i
innerstadsmiljo.

Fréamst positivt ur sékerhetssynpunkt
men dven ur framkomlighetssynpunkt

B 10-20 % farre olyckor (lands-
vag)

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B Kraftigt forbattrad framkomlig-
het

Framst positivt ur framkomlighetssyn-
punkt

B Kotiderna kan upp till halveras
(ca 1/3 och 1/2 i Stockholm)

B Minskning av trafiken innanfér
snittet (10 % i Stockholm)

B Kan paverka vagar som ej ar
avgiftsbelagda.

Framst positivt ur sékerhetssynpunkt

B | agre medelhastighet
B Mindre hastighetsspridning
B Minskning av personskador
med 15-20 %
Frémst positivt ur sékerhetssynpunkt

B Minskad risk for olyckor med
farligt gods
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respektive vagstracka. B Lindrigare konsekvens av
Information om t.ex. besvarligt vaglag olyckan.
kan férmedlas till féraren.
Tunneldvervakning Information kring trafiksituationen Positivt bade ur sékerhet och fram-
och styrning bearbetas kontinuerligt. Vid till- komlighetssynpunkt
bud/olyckor kan trafiken styras sa att .
risken fér olyckor minskar och konse- M Snabbare avhjélpande av in-
kvenserna blir lindrigare. Detta kan cidenter med kortare blocke-
t.ex. ske genom avstangning av kér- ringstider
falt, 1agre hastighet, vagvisningssy- B Lagre skadekonsekvenser vid
stem mm. olyckor férvantas tack vare ti-

dig upptackt och mgjlighet till
snabbare réaddningshjalp

Fordonsbaserad ITS

Under de senaste dren har det bedrivits ett mycket omfangsrikt arbete kring
forarstod for 6kad sdkerhet vilket resulterat i en méngd olika system for att 6ka
sdakerheten. De flesta systemen &r framst utvecklade for lands-
vigs/motorvégstrafik. De fordonsbaserade system som framst dr applicerbara 1
tdtort dr intelligent hastighetsanpassning (ISA) och system for kontrollera fora-
rens tillstand (alkohol, trétthet).

Det finns ménga olika typer av ISA-system, gemensamt for alla dr att fordonet
far information om géllande hastighetsgrins, formedlar den till foraren samt
uppmérksammar foraren pa hastighetsgransen overskrids. En del system infor-
merar (mer eller mindre patagligt) foraren om att hastighetsgransen dverskrids,
andra system gor det omojligt att overskrida hastighetsgransen. Enstaka system
informerar inte foraren om gillande hastighetsgrans utan enbart att hastighets-
gransen Overskrids. Nyare forskning kombinerar ISA-systemens stod mot fort-
korning med information kring védgens utformning och avstand till framf6rva-
rande bil och rekommenderar en hastighet till féraren (dock hogst hastighets-
grinsen)™”.

Trafiksdkerhetseffekten av ISA varierar fran ca 10 % reduktion av personska-
deolyckorna med ett radgivande system till 20-40 % med ett system som for-
hindrar hastighetsovertridelser’*. Restiderna ir i stort sett oforindrade. Siker-
hetsfordelarna med ISA-system &r stora. Dessa sidkerhetseffekter géller dock i
ett scenario dir alla fordon &r utrustade med systemet. Vid frivillig anvéindning
maste man ridkna med att sdkerhetseffekterna inte blir proportionella mot ande-
len utrustade fordon, utan ldgre. Forskning visar att de redan sékra forarna ten-
derar anvinda systemet i hogre utstrickning én de som skulle behova det 2*!, 2#
och att effekten eventuellt minskar nagot med tiden®*?

Forarens tillstdnd &dr centralt for att kunna framf6ra fordonet pa ett trafiksikert
satt. Medan nagot dldre skattningar pekar pa att 1-10 % av de allvarligaste

Adell, Varhelyi & Dalla Fontan, in press 2010, The effects of a driver assistance system for safe speed and
safe distance - a real-life field study, Transportation Research Part C,. doi:10.1016/j.trc.2010.04.006

240 Hydeén et al, 2008, Trafik i den hallbara staden

241 Hjalmdahl, 2004, In-vehicle speed adaptation — on the effectiveness of a voluntary system. Bulletin 223,

Doktorsavhandling, Institutionen fér Teknik och samhalle, Trafik och vag, LTH, Lunds universitet

242 Jamson, 2006, Would those who need ISA use it? Investigating the relationship between drivers’ speed

choice and their use of a voluntary ISA system. Transportation Research Part F, 9(3), 195-206.

23 | ai, Hjalmdahl, Chorlton & Wiklund, 2010, The long-term effect of intelligent speed adaptation on driver

behavior, Applied Ergonomics 41 (2010) 179-186



59

Trivector Traffic

olyckorna beror pa att foraren somnat eller varit somning®**, talar nyare forsk-
ning for att det kan vara sd mycket som 10-20 % av olyckorna som ér trétthets-
relaterade®®. Nir det giller distraktion finns skattar pa att mellan 25 och 50 %
av alla polisrapporterade olyckor beror pa distraktion®*®. Distraktion kan vara
en bidragande orsak i upp till 70-80 % av alla olyckor och incidenter**’.

Det har under de senaste aren visats stort intresse kring system som varnar fora-
re som visar tecken pd att somna eller vara distraherade. Mycket av forskningen
i detta omrade gora av bilforetag eller dess underleverantorer, vilket gor att det
mesta av resultaten aldrig blir publicerade, granskade eller tillgdngliga for
“allménheten”. De studier som genomfort visar pa att det gar att paverka t.ex.
hur linge en forare tittar bort fran vigen®*®. Att fi systemen att fungera i en si
komplicerad miljé som tédtorten, med en mangfald av trafikanter och komplexa,
oregelbundna gatustrukturer 4r en utmaning som annu inte dr 16st. En uppenbar
bieffekt av dessa system ér att foraren, medvetet eller omedvetet, forlitar sig pa
systemen dven i tdtort, vilket skulle kunna leda till en forsdmrad sikerhet 1 tat-
ort.

Effekten av ett forarstdd kan studeras pa tre olika nivaer**. Oftast undersoks ett
systems maximala potential i att forbéttra trafiksdkerheten, minska branslefor-
brukningen etc. Vilka effekter systemet kommer att ha nédr det anvédnds beror pa
hur anvidndarna kommer att anvéinda det samt om systemet for med sig andra
ovintade beteendefordndringar. Det kan vara stora skillnader mellan de olika
nivderna. Exempelvis skattas den maximala potentialen av ISA till mellan 20
och 70 % farre dodade eller svart skadade, beroende pé typ av ISA, land och
vigtyp®?, 2!, 52, Effekterna vid anvindning har visat sig vara en minskning av
dodade och svart skadade mellan 8 och 32 % under forutséttning att alla bilar ar
utrustade med systemet®>*. Det finns inga uppgifter pa de verkliga effekterna av
ISA.

Det finns olika aspekter pd sékerhet och ITS. Karger och Frankel preciserar fem
olika typer av potentiella hot: 1) stold av service, 2) olaglig sparning, 3) olaglig
paverkan av trafik, 4) hot mot personlig integritet och 5) hot mot konkurrens-
kraft®®*. Mest problem verkar kommunikation mellan fordon genom ad hoc

24 Englund et al., 1998, Trafiksédkerhet — en kunskapséversikt, KFB

245 |VSS, 2009, Driver Attention — Dealing with Drowsiness and Distraction, IVSS program

246 Sutts, Reinfurt, Saplin & Rodgman, 2001, The role of driver distraction in traffic crashes, University of

North Carolina,
247 1vsSS, 2009, ibid
248 Kircher, Kircher & Ahlsrom, 2009, IVSS, 2009, Driver Attention — Dealing with Drowsiness and Distraction,
IVSS program, VTl rapport 639A
Adell, 2009, Driver experience and acceptance of driver support systems — a case of speed adaptation.
Bulletin 251, Lunds universitet

249

250 varhelyi, 2002, Speed management via in-car devices: effects, implications, perspectives. Transportation,

29, 273-252

Carsten & Tate, 2005, Intelligent speed adaptation: accident savings and cost-benefit analysis. Accident
Analysis and Prevention, 37(3), 407-416

252 Carsten, Tate & Liu, 2006, Assessment of Road Speed Management Methods. Deliverable D4.3, PROS-
PER project.

251

253 Hjalmdahl, Almqvist & Varhelyi, 2002, Speed regulation by in-car active accelerator pedal — effects on

speed and speed distribution. IATSS Research, 26(2)
Karger & Frankel, 1995, Security and privacy threats to ITS, Intelligent Transport Systems World Con-
gress, Yokohama, Japan, 1995
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nitverk ge. En del menar att information i méanga fall inte kan kodas och att
tredje part ddirmed kan avlyssna information och kartldgga fordon under ldngre
perioder”, medan andra menar man kan implementera limpliga sikerhetsit-
girder om man tidigt i designprocessen definierar tydliga sikerhetskrav®®. Det
géller dock att sétta forsta vilka sdkerhetskrav som ska stéllas pa systemen.

Efterfrdgan pa ITS-16sningar kommer bland annat av onskan att 6ka trafiksa-
kerheten, optimera bdde anvdndningen av infrastrukturen och den enskilda re-
san, samt, inte att férakta, potentiell inkomst for tillverkarna. Dessa drivkrafter
ar inte att forakta. Hubaux, Capkun och Luo konstaterar att integritetsaspekter
inte hindrat varken internet, mobiltelefoner eller elektroniska betalningssystem
fran att vinna bred acceptans och stor anvindning bland allminheten®’. Fragan
ar darfor antagligen inte om vi ska anvidnda oss av ITS utan hur utvecklingen
kan styras i en sa fordelaktig riktning som mgjligt och vilken utstrackning ITS
kan bidra till effektiva tjdnster for att minska och effektivisera transporter (re-
seplanerare etc).

255 Wiedersheim, Sall & Reinhard, 2009, SeVeCom — Security and Privacy in Car2Car Ad Hoc Networks, 9th
International Conference on Intelligent Transport Systems Telecommunications, 658-661

256 Karger & Frankel, 1995, Security and privacy threats to ITS, Intelligent Transport Systems World Con-
gress, Yokohama, Japan, 1995

27 Hubaux, Capkun & Luo, 2004, The Security and Privacy of Smart Vehicles |IEEE Security and Privacy, 2(3)
49-55
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5. Rekommendation for framtidens trafik for hall-
bara stader

Det &dr hur vi anvinder trafiksystemen snarare dn systemen i sig som ger en
hallbar utveckling i stdder. Men utformningen av transportsystemen péaverkar
och styr anvdndandet. Att det finns energisndla fordon, kollektiva alternativ,
ging- eller cykelbanor riacker inte s& vida vi anvédnder dessa istdllet for mindre
hallbara alternativ. For att uppnd ett héllbart transportsystem krédvs att trans-
portefterfrigan och/eller transportberoendet maste minska jamfort med idag.
Det betyder att hallbara transportsétt maste ges storst prioritet s att andelen for
dessa okar. Sjdlvklart ska i mojligaste man dven fordon och infrastruktur goras
sa miljoanpassade/héllbara som teknik och utveckling ger mojlighet till.

Det finns mycket att vinna pa att integrera strategier och policys for olika hall-
barhetsaspekter. Och speciellt for omradena transport, hdlsa och miljofragor
som uppmérksammas allt mer”®. Detta dr dock ingen enkel uppgift med tanke
pa mingden aktorer och de komplicerade och langdragna processerna fram till
fardig policy.

Hallbara fardsatt (kollektivtrafik, gdng och cykel) har manga fordelar framfor
motoriserat enskilt resande och speciellt s& for stdder. De stér for en klar hélso-
vinst bade pa det individuella personliga planet och ur ett samhillsperspektiv.
Okad anvindning av kollektivtrafik, gng och cykel bidrar till levande stider
och diarmed upplevd trygghet genom att skapa stoérre niarhet och kontakt mellan
minniskor. De héllbara fiardsitten transporter dr manga ganger yteffektivare én
bil vilket paverkar ytanspraken i staden. De dr kostnadseffektivare per transpor-
terad kilometer, anvinder mindre naturresurser.

Sett ur ett strikt faktabaserat perspektiv finns det enbart argument for och inga
emot en radikalt fordndrad grundsyn pa transporter i staden dir de hallbara
fardsdtten kommer forst i planeringen och ges foretrdde. Sa ser det emellertid
sdllan ut idag dven om det redan skett forhallandevis stora fordndringar de se-
naste sdg tio aren.

Hallbarhet for staders transport- och trafikplanering kan inte uppnas med enbart
atgdrder och strategier for transportsektorn. Konsekvenser och effekter i trans-
portbeteendet har mycket starka samband med hur 6vrig samhills- och stads-
planering sker.

Idag sker atgérdsval for ett transportproblem dé detta redan uppkommit. I en-
lighet med intentionen bakom fyrstegsprincipen inleds egentligen alla forutsitt-
ningar for héallbara trafiksystem i att beakta trafikkonsekvenserna och transport-

28 Stead, 2008, Institutional aspects of integrating transport, environment and health policies Transport policy
15
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efterfrdgan (eller beroende) d& man fattar beslut om andra samhéllsplanerarfra-
gor som till exempel lokalisering av verksamheter eller olika aktiviteter i sta-
den. Aven fragor kring begreppsramar, diskurser, kunskap och attityder ar fré-
gor som paverkar mojligheterna till en trafikbeteende for en hallbar stadsut-
veckling.

En poing med en av tankarna bakom fyrstegsprincipen® var just denna att om
man kontinuerligt i samhéllsplanerarprocessen (snarare &n transportplanerar-
processen) aktivt arbetar med att minska beroendet av motoriserade transporter,
prioritera héllbara firdsitt och se till att effektivt utnyttja befintliga system och
kapacitet sd minskar behovet av investeringar for bade ombyggnad och nyinve-
steringar.

En generellt viktig friga som sa gott som alltid lyfts av forskare och experter dr
en okad fokus pa breda problembeskrivningar. Idag diskuteras i transportplane-
ringen losningar snarare &n vilka problem som ska 16sas. Istédllet bor planering
och beslut om trafik for hallbara stidder bygga pa gedigna problembeskrivningar
som &dven inkluderar andra sektorer. Att enbart se mal for transporter som en
angeldgenhet for transportsektorn ar alltfor begrinsad systemsyn for att man
ska lyckas uppna ett héllbart transportbeteende.

Det &r helt uppenbart att sittet som vi planerar transporter och markanvandning
maste forandras om vart samhélle ska utvecklas hallbart. Trots forhallandevis
stor konsensus kring bade att, och hur ,detta kan uppnas fortsitter stidder att
planeras och utvecklas sa att efterfragan och transportvolymer 6kar. En grund-
laggande forutsittning for att dndra pa detta dr att diskurs och begreppsramar
f6r2\6/g1d planeringen har for mél och medel &ndras fran rorlighet till tillgdnglig-
het™".

Att lyckas skapa trafiksystem for hallbart transportbeteende kraver darmed:

m  Att ny diskurs och nya begreppsramar for kultur kring tillgdnglighetsmal
istéllet for rorlighetsmdl genomsyrar transportsektorns och samhaillspla-
neringens aktorer — skapa en kultur som handlar om hallbara 16sningar
istéllet for kapacitetsproblem

m Komplett problemanalys som kopplar till visioner om och mal for framti-
den (det transportpolitiska malet handlar om tillgénglighet for alla inte
okad rorlighet)

m  Att transportkonsekvenser och transportlosningar inkluderas tidigt i1 pla-
neringsprocesser i dven andra samhaéllssektorer (t ex lokalisering av verk-
samheter)

m En prioritering av atgirder som har synergieffekter med andra samhélls-
mal och som &r kostnadseffektiva (satsningar pa kollektivtrafik, gang och
cykel)

m Tydliga kopplingar mellan stddernas utveckling/planering och nationel-
la/regionala trafikplaneringsfragor eftersom enskilda stider ensamma
varken édger problemen eller 16sningarna

29 Ekman, Smidfelt Rosqvist & Westford (1996). Trafiksystem for battre stadsmiljé. Bulletin 138, Institutionen
for Trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola

20 Tenngy, 2010, Why we fail to reduce urban road traffic volumes: Does it matter how planners frame the

problem?, Transport Policy 17
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m Stod implementering av de manga dtgédrder som finns
m Engagera medborgarna i den konkreta planeringen eftersom fokus da

skiftar fran teknik till ménniskor och deras vardagsliv

Kriv integrerade atgirdsplaner for hallbara transporter i stader dar mark-
anviandning, lokalisering och transportfragor kopplas samman

Starta alltid planering av stider med fokus i ordningen gang, cykel, kol-
lektivtrafik och bil

Infor krav pa en ombudsman f6r kommande generationer
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