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Trafiken 6kade med 3,6% trots ligkonjunktur. Olyckorna minskade
inte nimnvirt och stormarknaderna blev fler. Tringselavgifter de-
batterades, ISA sigs som hoppet for trafiksikerheten och méinga in-
tressanta initiativ sig dagens ljus: fyrstegsprincipen, Stadsplanera
och TRAST.

Det héiinde en hel del trafikiret 2002. Men far det nigra effekter?

Trafiken 6kade — som vanligt, fast mer

De senaste tolv ménaderna' har trafiken pa vara vigar 6kat med 3,6 % —
trots att vi det senaste aret haft lagkonjunktur, och trots att BNP-6kningen
under de tre forsta kvartalen 2002 legat pa beskedliga 2,3 %. Nir det
giller trafiken tycks alltsa ingen ”decoupling” vara i sikte. Tvdrtom, med
BNP som tillvixtmatt 6kar trafiken och dess externa effekter mer én till-
vaxten.

Vad beror 6kningen pa? Formodligen pa flera olika faktorer. Forhéllan-
devis laga transportkostnader dr en forklaring, men det finns fler. Till ex-
empel har vi under en lang f6ljd av &r byggt ut och forbattrat vignatet
utan att gora motsvarande forbattringar for kollektivtrafiken. Ett exempel
ar straickan Malmo—Goteborg. For tio ar sedan tog farden tre och en halv
timme med bil, men sedan flera ir dr det motorvig hela strickan, som
bilisten nu avverkar pa mindre &n tva och en halv timme. Tégtrafiken,
ddremot, har sett fa forbattringar. Det saknas tunnlar och annat, och en
tagresa tar idag som bist strax dver tre timmar. Inte underligt att manga
viéljer bilen.

Vi har byggt in oss 1 lasta monster, bdde nir det géller aktiviteter och inf-
rastruktur. Dessa monster gor bilen nddvéandig om vi ska klara vara dagli-
ga ataganden. Men édven sittet att organisera vardagen har betydelse. Bi-
len blir en tidsmaskin, nddvandig for att hinna alla mésten, och for att
transportera barnen till handboll, piano, tackwondo, babysim och sé vida-
re. Har tycks ingen snar fordandring vara 1 sikte.
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I en utmirkt rapport frén danska Vejdirektoratet’gér man igenom fyra
forklaringsramar till trafiktillvixten: ekonomiska, sociologiska, politiskt
institutionella samt planering och rumsliga strukturer. Nér far vi en lik-
nande svensk rapport?

Debatten om stormarknader fortsatte

Stormarknader, McDonalds Drive Thru etc édr andra foreteelser som byg-
ger pa att vi skall ta bilen. En majoritet av Sveriges kommuner brottas
med frdgan om externa kdpcentra. Under 2002 byggdes flera nya sddana
centra, ofta med hanvisning till behovet av 6kad konkurrens. Hér har dock
vara politiker gatt vilse. Externhandel &r inte alltid lika med 14ga priser.
De stora affdrskedjorna, som fyller vara kopcentra, har samma prislista
om de befinner sig i centrum eller utanfor. Dessutom bdorjar vi i 14gpris-
kedjor, till exempel danska Netto och tyska Liedl, som vill ligga i anslut-
ning till bostadsomraden.

Senare ars forskning har visat pd bdde miljoeftekter av etableringarna och
effekter pa handeln i stdderna, framst bostadsomradesbutiker. I arets elfte
timme fick vi fran VTI* en forskningsrapport som i media tolkades som
”stormarknader dr samhéllsekonomiskt l6nsamma”. For den som tar sig
igenom den inte helt lattldsta rapporten tycks slutsatserna vara ungefar
dessa:

- Handel baserad pa externa afférsetableringar ger 50% 0kning av
trafiken for inkdp av dagligvaror i en stad, frin 4 till 6% av den to-
tala trafiken. I t ex Link&ping innebér det en 6kning med 450.000
mil per ar.

- Ett distributionssystem byggt pd externa affarsetableringar &r det
samhillsekonomiskt mest 1onsamma, inklusive de externa effek-
terna. Och butiksndtet med centrala butiker ar det minst [onsam-
ma.

Att det dr sa beror, enligt rapportforfattarna, pa att det hoga markvérdet i
innerstaden gor att parkeringskostnaden blir alltfor stor. Stormarknader-
nas fordelar beror ocksé pa ’de forhallandevis moderata kostnader som é&r
forknippade med privat biltrafik i svenska stdder och tétorter med kapaci-
tetsstarka vagnat”.

Med andra ord har vi byggt stdder med ett vignét som rymmer sa mycket
trafik att externa etableringar inom dagligvaruhandeln blir Idnsamma. Vi
har helt enkelt den butiksstruktur vi fortjénar. Detta stéller naturligtvis
méngder av frdgor om hur vi planerar véra stider.

Blir vi alla stadsplanerare?

Boverket presenterade under aret pa flera vilbesokta seminarier sin bok
Stadsplanera — istdllet for att trafikplanera och bebyggelseplanera. Bo-
ken &r ett forsok att fésta pd prant det som méinga av oss forsokt leva ef-

? Trafikvaekstens anatomi, Kvalitativ analyse af determinanter for persontrafikvakst,
2001, Rapport nr 2, Vejsektorradet

4 Svensson, T, Haraldsson, M, 2002, Konsekvenser av dagligvaruhandelns strukturom-
vandling, Slutrapport, VTI-rapport 485, 2002



ter: trafik- och stadsplanering méste gi hand i hand. Om du inte ldst bo-
ken dnnu, gor det. Den &r nyttig, om &n lite pratig.

Stadsmiljoradet presenterade sitt Forslag till Agenda for staden som tog
ett &nnu bredare grepp genom att inféra andra viktiga hallbarhetsaspekter,
t ex integration. Nir det géller samplanering av trafik och stadsbyggande
innehaller Agenda tankegéngar som liknar dem 1 Stadsplanera.

I slutet av aret presenterade s Kommunforbundet och Véigverket TRAST
(TRafik for en Attraktiv STad) — ett forsta diskussionsunderlag for den
handbok som ska ta vid dér de tva ndimnda publikationerna slutar.

Ett stort och viktigt arbete ligger framfor dem som skall fora arbetet i
hamn. Diskussionsunderlaget inger vissa farhagor; handboken kan kom-
ma att bli s& komplex och pratig att ingen orkar anvéinda den. Malet far ju
inte vara att gora arkitekter av alla trafiktekniker, och vice versa. Pa en
overgripande konceptuell niva ér det viktigt att vi alla ar stadsplanerare,
och nagra av oss kommer naturligtvis bara att arbeta pd denna niva, oav-
sett utbildning. Men — och det &r ett viktigt men — vi kommer alltid att
behodva bada professionerna. Det bor alla trastar ha i1 tanke.

Nog ér det fint med ldnga stycken med hédnvisningar till Lynch etc, men
det behovs ocksa en hel del ingenjorsméssig kunskap for att skapa ett
héllbart trafiksystem i staden. Jag har mérkt, att i de projekt som fungerat
bist har vidsynta arkitekter och stadsbyggare arbetat tillsammans, och alla
1 arbetsgruppen har — férutom goda kunskaper — haft stor respekt och for-
stéelse for de andra professionerna. Det dr detta som TRAST maéste strdva
mot.

Trangselavgifter kommer, var sa sédker

Efter ménga politiska turer har vi fétt en het debatt om tringselavgifternas
vara eller icke vara. De som protesterar mest dr ofta de som far storst nyt-
ta av sadana avgifter. Partier och organisationer, som i andra samman-
hang foretrdder marknadslosningar istillet for kosystem, tar strid mot
trangselavgifterna.

Nér man pekar pa detta sa fir man till svar, t ex frdn handelskammaren,
att “hade det varit en verklig marknad hade vigkapaciteten dkat for linge
sedan eftersom efterfrdgan ar sa stark™. Problemet i det hér fallet ar att
detta inte fungerar. SIKA har som bekant berdknat, att &ven om man sat-
sade landets samtliga viginvesteringsmedel 1 Stockholm, sa skulle tring-
selproblemet inte 16sas. Det stimmer vél med senare ars forskningsresul-
tat om inducerad trafik’. Resultaten visar att nya vigar generar ny trafik
istéllet for att bara omfordela den befintliga. Detta faktum &r 1 Sverige
déligt ként. Eller kanske snarare kraftigt fortrangt?

Att biltrafiken betalar sina samhillsekonomiska kostnader, utom just i
storstadsregioner som Stockholm, dér tringselkostnaderna ér stora, verkar
ocksa daligt ként.

> se t ex: Trunk Roads and the Generation of Traffic, 1994, Standing Advisory Commit-
tee on Trunk Road Assessment, HMSO 1994.



EU har, med transportkommissiondren Erkki Likkanen i spetsen, pekat pa
mojligheterna med Traffic Management, och London kommer att infora
trangselavgifter. Sa trangselavgifter kommer, dven 1 Sverige, var sé siker.

Fyrstegsprincipen — lovande, men svarinford

Vigverket tog under 2002 ett, eller snarare fyra, steg pa vigen mot en
forstaelse av att alla trafikproblem inte kan 16sas med ny infrastruktur.
Man inférde den sa kallade fyrstegsprincipen®, som ir ett sitt att analyse-
ra dtgarder fOr att 10sa identifierade problem och brister.

Principen sdger att man ska prova atgérder stegvis. Steg ett omfattar at-
girder som paverkar transportefterfrigan och val av transportsitt ( t ex
mobility management). I steg tva provas atgérder som ger effektivare ut-
nyttjande av det befintliga vignitet (t ex ITS). Det tredje steget innebir
vigforbattringsatgarder. Forst i steg fyra handlar det om nyinvesteringar
och storre ombyggnadsatgérder.

Enligt beslut av Végverkets GD den 13 mars 2002 skall fyrstegsprincipen
anvindas vid Vigverkets atgardsanalyser. Att det inte ar s l4tt hitta at-
gérder 1 de tva forsta stegen, om man &r van vid att 16sningen alltid ar
fysisk, illustreras bland annat av att exemplet i handledningen inte kunnat
finna nagon atgird i steg 1!

Rétt anvind ar fyrstegsprincipen ett kraftfullt verktyg for att bade hitta
och diskutera nya 16sningar for ett héllbart transportsystem.

Léser ISA trafiksdakerhetsproblemen?

Det tycks som om antalet dodade i trafiken i Sverige blivit ndgot férre
under 2002 &n under foregdende ar. Vi bor dock akta oss for att bli alltfor
belatna, eftersom de svara skadorna samtidigt fortsétter att 6ka. Att vi
lyckats flytta ndgra personer fran likkistan till rullstolen &r inget storre
maétt pd framgéng. Kan det vara sé att vara raka, breda vigar med
mittrdcken och andra anordningar visserligen ger minskat antal dodsfall,
men att den 6kade framkomligheten tas ut i 6kade hastigheter som ger de
svara skadorna?

Nir slutresultaten fran ISA-forsoken presenterades i september’ framkom
att ett totalt inforande av ISA skulle kunna minska antalet personskade-
olyckor med 20-30%. Detta gor det lonsamt at subventionera inférandet
av ISA-system med cirka 5.000 kr per fordon, vilket skulle betala sig pa
ungefdr 1,5 ar. S4 vad véntar vi pd? Det ér ju en ganska kort pay-off-tid.

Det finns en uppenbar risk att andra lonsamma och kloka trafiksdkerhets-
atgdrder laggs pd hyllan under tiden vi véintar pa ISA. Med det inférande-
scenario som skisserats tar det 15-20 ar innan ISA finns i 80% av fordo-
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nen, och kan bli obligatoriskt. Fram till dess ar det viktigt att arbeta vidare
med mer konventionella metoder.

Blir transporterna mer hallbara 2003?

Sammantaget tycks vi endast 1 liten omfattning nérma oss ett hallbart
transportsystem. Om vi ser pa de sa kallade TERM-indikatorerna®, som
EU:s miljobyra anvénder nir det géller transporter och miljo, sa ér det fa
som pekar i ritt riktning. Likvél finns det i Sverige flera lovande ansatser
bland dem som presenterats ovan.

Till detta kan ldggas alla de mobility managementprojekt som pagér i
Sverige idag. Mobilitetskontor finns idag 1 6ver tio svenska stider och
regioner, och manga fler arbetar med denna typ av projekt. Sverige var —
jamfort med Gvriga europeiska ldnder — sent ute med att anamma denna
typ av mjuka atgarder for att paverka transporten innan den startat, men
idag &r vi bland de frimsta nér det géller mobility management kopplat
till hdllbar utveckling. I maj star Karlstad vird for ECOMM, den arliga
European Conference on Mobility Management.

Under 2003 startar Véigverket ett nytt projekt, Hallbart resande, med syf-
tet "att minska efterfrdgan pa persontransporter” och ”6ka andelen miljo-
anpassade resor” samtidigt som effektiviteten och trafiksékerheten okar.
Sa visst finns det processer som verkar i riktning mot héllbara transporter.

Men de projekt som presenterats i denna kronika — TRAST, fyrstegsprin-
cipen, ISA, osv — dr naturligtvis smépotatis jamfort med de stora infra-
strukturprojekt som vi kommer att starta de ndrmaste aren. Dessa kommer
att paverka trafiken i langt storre utstrdckning. Tankar om inducerad tra-
fik, fyrstegsprinciper och mobility management tycks ha l&ngt kvar innan
de paverkar dessa infrastrukturprojekt.

I Boverkets tidskrift Planera Bygga Bo, nr 6/02, intervjuas en projekt-
ledare f6r Sodra ldnken 1 Stockholm. Han haller inte med om resone-
manget att nya végar skapar mer trafik och betridffande koldioxid sager
han ”Det blir mindre utslédpp om trafiken flyter pa &n om bilarna stér och
koar, men vi har inte gjort ndgra berdkningar”.

Till detta kan ldggas att stora infrastrukturprojekt nistan undantagslost
blir dyrare #n berdknat. Under &ret publicerade en dansk forskargrupp’ en
rapport diar man studerat 258 stora infrastrukturprojekt i Europa och USA.
Nio av tio blev dyrare dn berdknat, och i Europa blev bro- och tunnelpro-
jekt 1 genomsnitt drygt 43% dyrare én berdknat.

Tva i sammanhanget sma men intressanta infrastrukturprojekt fortjanar att
ndmnas: Lundalénken och trddbussen i Landskrona. Den 23 januari invigs
Lundalédnken, som &r landets mest avancerade bussviagsforbindelse. Lun-
daldnken ir en del av LundaMaTs, och sammanlénkar jarnvagsstationen
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med universitetet, sjukhuset, LTH, Ideon och den nya industriparken
Brunnshég. (Mer om Lundalénken finns att 14sa pd Lunds webbplats,
www.lund.se). Att prioritera kollektivtrafik med denna typ fysiska atgér-
der kommer formodligen att fa sitt stora genombrott under 2003.

Och sé far Sverige tradbuss igen, efter 39 ar. I Landskrona invigs till som-
maren, efter manga politiska turer, en linje som helt emissionsfritt forbin-
der den nya jérnvagsstationen med centrum. Manga andra svenska
kommuner foljer intresserat projektet.

Hallbarhet ér inte enkelt

Det tycks alltsa vara en lang vig kvar till ett héllbart transportssystem,
trots att det togs manga bra initiativ under 2002. Det ar inte fel pa vara
mal och policies. Felet &r att de bara tillimpas i smé projekt, medan de
stora processerna kring infrastruktur och liknande drivs vidare i en skyd-
dad zon for sig.

Men enkelt ér det inte. Ett exempel fran ett helt annat omrade: For nagot
ar sedan fick vi ldra oss att vi borde kopa vin med korkar som inte var
gjorda av korkek, eftersom korken var pa vég att ta slut. Nu, ndgot ér se-
nare vidjar miljoorganisationer att vi skall kopa vin med dkta kork. Det
visade sig ndmligen att korkeksbestanden ersattes med storskaligt skogs-
bruk som dr betydligt mindre hallbart.

Att prova nagot nytt — i synnerhet om det innebar risk for slakt av heliga
kor — innebdr alltid att ta en risk. Man far 6gonen pé sig, och Gud nade
den som gor fel. D4 ér det sdkrare att ldgga asfalt pa upptrampade stigar,
idogt hénvisande till att ”’sd har vi alltid gjort”.

Men blev det béttre av det?

Christer Ljungberg
7 jan 2003
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