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Sammanfattning

Transportinfrastrukturen mojliggor forflyttningar av manniskor och gods pa vagar och spar
men bidrar samtidigt till problematiska miljoeffekter. I samband med miljébedémningar av
transportinfrastrukturplaner ar det viktigt att beakta aven indirekta effekter som leder till
miljopaverkan. Nar infrastrukturen forandras paverkas individers aktivitets- och
rorlighetsmonster samt foretags verksamhets- och transportmonster. Detta medfér i sin tur en
forandrad bebyggelseanvandning och pa sikt dven en forandrad bebyggelsestruktur. Dessa
indirekta forandringar riskerar att bidra till ytterligare miljobelastning.

Transportinfrastruktursystemen bor forstas som sociotekniska system och deras utveckling
som en serie av sociotekniska forandringsprocesser. Vi behandlar dessa forandringsprocesser
dar bebyggelsens och infrasystemens egenskaper och foranderlighet diskuteras med ett
sarskilt fokus pa transporternas dynamik och samspelet med bebyggelsen. Vi genomlyser fyra
sérskilt relevanta indirekta effekter av infrastrukturinvesteringar:

1. Foréndrade transportmonster — 6kad total transportvolym.

2. Foréndrade transportmedelsval — 6kad andel privatbilism och lastbilstransporter.
3. Foréndrad bebyggelsestruktur — 6kad utglesning av bebyggelsen.

4. Forandrad bebyggelseanvandning — 6kad energianvandning i bebyggelsen.

1. Okad total transportvolym

Transporternas dynamik avgors till stor del av friktionen i transportsystemet, d.v.s.
uppoffringarna med att resa eller att transportera gods. Uppoffringen med en resa kan besta av
finansiella kostnader, tidsatgang samt en storre eller mindre obekvamlighet. Forbattrade
lankar i transportsystemet medfor minskad friktion och darmed nygenererad trafik.
Tillvéxtpotentialen &r stor bl.a. i situationer dar trafiknatet opererar néra kapacitetsmaximum
och hog efterfragan rader. Trangsel pa véagar kan endast kan byggas bort pa kort sikt och sa
lange som efterfragan pa transporttjanster inte tillgodoses med andra alternativ sa okar
transporterna av manniskor och gods pa vagarna och trangseln aterkommer.
Alternativskapande atgarder kan t.ex. vara stimulering av bilpooler och distansarbete, stod till
nya system for samordnad distribution av gods, forbattrad kollektivtrafik, 6kad framkomlighet
med cykel samt aktiv bebyggelseplanering med fokus pa fortatning eller flerkarnighet.
Moijliga alternativskapande atgarder att infora i samband med en infrastrukturinvestering bor
beaktas vid miljobeddmningar.



Generellt kan man séga att 6kade transportvolymer ar att forvanta nar en
infrastrukturinvestering innebér frigjorda medel i transportbudgeten.
Transportbudgetutrymmet kan matas som en kombination av de tillgangliga resurserna i form
av tid och pengar. Om budgetutrymmet for den ena 6kar medan den andra foérblir oférandrad
sa Okar det totala transportbudgetutrymmet och darmed ocksa transportvolymerna. Om
daremot infrastruktursatsningen kombineras med atgarder som gor att tid och pengar
balanseras mot varandra behdver inte transportvolymen 6ka. Vi kallar detta balansforhallande
for transportbudgetbalans, som &r en viktig nyckelfaktor att ta hansyn till vid
miljobeddmningar. Man kan tanka sig ett exempel dar en motorvag byggs, vilket innebér
frigjorda budgetmedel i form av kortare restid. For att da inte transporterna ska dka (under
forutsattning att priselasticiteten inte ar for 1ag) bor budgetutrymmet i form av pengar
begransas, t.ex. via vagavgifter.

2. Okad andel privatbilism och lastbilstransporter

En vdaginvestering innebér att tillgangligheten till, och anvandningen av, vagtransporttjanster
okar, med miljopaverkan som féljd. Dessutom kan det konstateras att varje utbyggnad av
transportinfrastrukturen forandrar konkurrensforhallandena inom transportsystemet. Detta
innebdr t.ex. att en utbyggnad av vaginfrastrukturen forsdmrar kollektivtrafikens
konkurrenskraft. Nar den kollektiva trafiken forlorar trafikunderlag genom ett 6kat bilresande
tenderar den att bli dyrare eller sdémre, vilket kan resultera i att &nnu flera véljer bilen. Nya
vagar leder inledningsvis till minskade kéer med minskade uppoffringar i tid och pengar som
foljd. Nar bilens attraktivitet 6kar gar en del kollektivtrafikanter 6ver till det privata
transportsattet. Da minskar kollektivtrafikens intakter — och efterfragan pa denna
transporttjanst — vilket i sin tur medfér 6kade priser, sdmre service och minskad turtathet.
Kollektivresenaren far det med andra ord samre an fore vagutbyggnaden. Darfor accepterar
bilisterna vérre koer an tidigare innan de byter tillbaka till kollektivtrafik. Sammantaget
innebar det att trangseln har okat pa vagarna samtidigt som situationen forsamrats for
kollektivtrafikanterna.

Fardmedelsvalet avgors, dven i denna effektkategori, av friktionen férknippad med en resa
med ett visst fardmedel, vilket gor transportbudgetbalansen relevant dven har. Men i detta
sammanhang spelar alternativskapande atgarder i form av t.ex. motinvesteringar i
kollektivtrafik en betydligt mer avgdérande roll. For i denna kategori avgors effekten av
ytterligare ett balansforhallande, namligen investeringsbalansen mellan biltrafik och
alternativtrafik (kollektiv-, cykel- och gangtrafik). For godstransporter galler pa motsvarande
sétt balansen mellan investeringar som antingen stodjer lastbils- eller jarnvagtransporter.

3. Okad utglesning av bebyggelsen

Forandringar i transportmonster kan ske relativt snabbt medan forédndringar i den byggda
fysiska strukturen sker pa langre sikt. Langsiktiga strukturerande effekter kan sallan sparas till
en enskild infrastrukturinvestering utan bor betraktas i ett storre sammanhang. Pa ett generellt
plan kan man dock konstatera att sparinvesteringar ofta har en stark strukturerande effekt vad
galler koncentrering av bebyggelse, framst i urbana omraden, medan stod till den fria
fordonstrafiken medfor en utspridande effekt. Utglesning av bebyggelsen anses bidra till
hogre transportintensitet p.g.a. utspridningen av, och de langre avstanden emellan, platser dar



olika aktiviteter utfors. Det som gor en utglesad bebyggelse speciellt problematisk ar
inlasningseffekter som cementerar behovet av langa transporter, t.ex. langa dagliga
pendlingsresor.

Man kan konstatera att nér helt nya transportlankar anlaggs mojliggors bebyggelseutspridning
i en hogre grad dn nar en lank ersétter en annan. Nya aktiviteter, verksamheter och bebyggelse
vaxer ofta upp i anslutning till infrastrukturen. Detta kan betraktas som en form av
koncentration. Men nar finmaskigheten i natverket passerar en kritisk grans uppstar
utspridning. Detta géller i forsta hand stader dar utglesning och nya trafikleder forstarker
varandra. Nagot forenklat kan man saga att finmaskigheten alltid 6kar nér en helt ny
transportlank anlaggs — savida inte ndgon gammal samtidigt tas ur drift. En central fraga ar
alltsa om alla befintliga lankar och transportkorridorer kvarstar trots nyinvesteringen. Nar en
befintlig transportlank endast uppgraderas 6kar ndmligen inte finmaskigheten. Om samtidigt
ett flertal gamla lankar tas bort sa att finmaskigheten minskar sa minskar samtidigt
tillgangligheten till ett antal geografiska lokaliteter vilket har en koncentrerande effekt. Ett
matt pa detta kan vara skillnad i kilometer vég fore och efter en investering. Vi lanserar denna
nyckelfaktor som vagbalans, att inkludera i miljobeddomningar.

Dessutom &r transportbudgetbalansen relevant dven i denna kategori. Pa kort sikt har
transportbudgetbalansen storst betydelse for forandringar i transportvolym men pa langre sikt
kan ett véxande transportbudgetutrymme medfdra utglesning — man kan resa langre och bo
mer avldgset utan 6kade uppoffringar.

En annan viktig nyckelfaktor att inkludera &r befintliga och planerade utglesningsddmpande
atgarder, t.ex. férbud mot olika typer av externetablering.

4. Okad energianvandning i bebyggelsen

De flesta manskliga aktiviteter inramas av bebyggelse. Dagens vésterlandska industrisamhélle
har utvecklats fran sma och blandade, till stora och uppdelade stader. Det starkaste argumentet
for en uppdelning av stadens funktioner — den stérande industriella verksamheten — har idag
undanréjts genom utflyttning till andra lander, nedlaggning eller miljoforbattring.
Funktionsblandad bebyggelse okar méjligheterna till resurshushallning bl.a. genom att
spillvarme kan tillvaratas och att lokaler kan samutnyttjas for olika andamal. Darfor foreslar
vi grad av funktionsuppdelning av bebyggelsen i omraden som berérs av en
infrastrukturinvestering som en nyckelfaktor att beakta.

En annan nyckelfaktor ar bebyggelsetéathet. Med minskad bebyggelsetathet tenderar
bostadsytan att 6ka och eftersom flerfamiljshusen samtidigt antas bli farre minskar ocksa i
detta fall forutsattningarna for att tillvarata spillvarme. Eftersom lokalyta &r intimt férknippad
med uppvarmningsbehov kan man anta att om en infrastrukturinvestering okar
tillgangligheten till — och attraktiviteten i — ett omrade med en genomsnittlig hogre lokalyta sa
finns risken for en 0kad total energianvandning. Dessutom spelar bebyggelsetatheten en stor
roll vad géller sjalva varmesystemet. For att det ska vara I6nsamt att bygga ut de
kapitalintensiva fjarrvarmenaten kravs en viss bebyggelsetathet. Okad tillganglighet till
omraden med utspridd bebyggelse kan darfor innebara att varmebehovet i hogre grad
tillgodoses med mindre hallbara medel som t.ex. oljepannor och direktverkande el.



Sammanfattande tabell

Indirekt effekt Nyckelfaktorer

Okad total transportvolym transportbudgetbalans
alternativskapande &tgarder

Okad andel privatbilism och lastbilstransporter transportbudgetbalans
investeringsbalans

alternativskapande atgarder

Okad utglesning av bebyggelsen transportbudgetbalans
végbalans

utglesningsdampande atgarder

Okad energianvandning i bebyggelsen bebyggelsetéthet
funktionsuppdelning

| rapportens avslutande avsnitt ges forslag pa hur man kan ta hansyn till indirekta effekter vid
miljobedomningar av trafikinfrastrukturplaner. Bland annat poangteras samrad mellan olika
privata och offentliga intressenter som ett viktigt instrument i planeringsprocessen.



Inledning och syfte

Vil fungerande transporter pa vag och spar ar en forutsattning for det moderna samhaéllet.
Person- och godstransporterna har 6kat kraftigt sedan mitten av 1900-talet och utvecklingen
av transportsystemen har bidragit till 6kad vélfard men samtidigt medfort en rad allvarliga
miljoproblem. Den 6kande mangden infrastruktur i form av framst vagar, parkeringsytor och
jarnvégar medfor allt stérre ingrepp i stadsmiljoer samt natur- och kulturlandskap. Dessa
ingrepp ar i praktiken oaterkalleliga. Transportsektorn stod ar 1999 ocksa for 41% av de totala
svenska utslappen av koldioxid och andelen &r 6kande.* Transportsektorn bidrar aven till
forsamrad luftkvalitet och ddrmed sammanhéngande hélsoproblem i stader och tatorter.

Nér investeringar i ny eller befintlig transportinfrastruktur 6vervégs ar det viktigt att beakta
aven indirekta effekter. Med indirekta effekter menas exempelvis effekter pa lokalisering av
bostader och olika verksamheter och vad det i sin tur for med sig i form av t.ex. andrat
transportmonster. Sadana indirekta effekter ar inte minst viktiga att ta hansyn till nar det
galler att miljobedoma majliga transportldsningar och bor inga vid miljébedémningar av
infrastrukturplaner. Detta har bland annat uppmarksammats i en manual for strategisk
miljobeddmning av infrastrukturplaner som tagits fram av EU-kommissionens direktorat for
energi och transporter.? | manualen ges dock endast knapphéandig information om hur detta
kan goras. Aven i Naturvardsverkets Miljobedémningsguiden — Végledning for
miljébeddmning vid planering av transportsystem?® noteras behovet av att belysa indirekta
miljoeffekter, utdver analysen av direkta miljokonsekvenser. Daremot saknas &nnu metodiken
for detta.

Det finns alltsa ett behov av att konkretisera transportinfrastrukturens indirekta effekter, att
fokusera pa de nyckelfaktorer som avgor de indirekta effekterna samt att utveckla en metodik
dar nyckelfaktorerna anvénds i miljobedomningar. Foreliggande studie &r tdnkt som ett forsta
steg mot en sadan metodik. Syftet med studien ar att ge en fordjupad bild av systemeffekter
pa langre sikt av investeringar i transportinfrastruktur, med fokus pa vagars och sparvagars
strukturerande inverkan pa samhallen och de miljoeffekter som detta for med sig. Studiens
teoretiska inslag baseras pa underlagsrapporten Infrasystem, transportinfrastruktur och
bebyggelse — en litteraturstudie om det teoretiska ramverket kring
transportinfrastrukturinvesteringarnas indirekta miljoeffekter.’

1'SCB (2000).

2 European Commission - DG Energy and Transport (2001).
® Naturvardsverket (2001).

* Jonsson (2002).



Avgransning och definition

Forandringar i transportinfrastrukturen for med sig en mangd miljoeffekter. Med
utgangspunkt fran miljoeffekternas ursprung kan man skilja mellan direkta och indirekta
effekter. Anldggandet av en ny vag far direkta effekter t.ex. genom ianspraktagande av mark,
vilket innebér intrang i och fragmentering av livsmiljoer och landskap, som kan stora bland
annat biologisk mangfald, kulturmiljéer och manniskors framkomlighet. Anvandningen av
vagen ger upphov till buller och utslapp av olika fororeningar fran bilavgaser, dack osv.
Forutom dessa direkta miljoeffekter far en forandrad transportinfrastruktur konsekvenser i
form av t.ex. andrade transport- och bebyggelsemoénster, som i sin tur ger upphov till
miljoeffekter. Dessa milj0effekter kan betraktas som indirekta.

Ett satt att narma sig en definition av indirekta effekter ar att fastsla att de konsekvenser som
infrastrukturen i sig for med sig ar direkta. Infrastrukturen i sig bidrar till ett visst lackage
fran sjalva byggmaterialet men framforallt till markanvandning som i sin tur innebér olika
former av miljopaverkan. Dessutom &r de konsekvenser som orsakas av den omedelbara
anvandningen av infrastrukturen, t.ex. buller och utslapp, direkta miljoeffekter. Ovriga
effekter skulle salunda vara indirekta och orsakade av hur infrastrukturens anvandning
forandras och av infrastrukturens strukturerande inverkan pa omgivande samhélle.
Exempelvis paverkar infrastrukturen bebyggelsestrukturen vilket har starka implikationer pa
framtida transportvolymer, som i sin tur innebér t.ex. forandrade utslappsméngder.

Denna definition av direkta och indirekta effekter 6verensstammer med den definition som
Végverket ger i sin handbok for miljokonsekvensbeskrivningar:

"Nar vi talar om indirekta konsekvenser av vagprojekt avses konsekvenser som
inte ar en direkt foljd av vagprojektets intrang eller stérningar. Det handlar istéllet
om tillfallen da vaganlaggningen forvantas ge upphov till exempelvis
bebyggelseexploatering, andrat trafikbeteende eller flyttning av nagon
verksamhet vilket i sin tur kan p&verka manniskor och miljkvalitet.”

Den miljopaverkan som till slut blir foljden av indirekta effekter skiljer sig inte fran den
direkta miljopaverkan. Metoderna att analysera den indirekta miljopaverkan i
miljobedomningen blir darfor desamma. Snarare kan man se det som att man far mer av
samma sak nér hansyn tas dven till indirekta effekter. M&ngden koldioxidutslapp blir
exempelvis storre om man ocksa raknar med den 6kning av biltrafiken som kan bli foljden av
en glesare bebyggelse. Pa samma satt ar det ingen artskillnad mellan effekterna av

® Vagverket (2002).



ianspraktagande av mark for sjalva vagen och ianspraktagande av mark for den
bebyggelseexploatering som kan komma att ske i anslutning till den. Sattet att bedéma dem ar
lika i bada fallen.

En skillnad i miljobeddmningen ligger istallet i hur de framtidsscenarier som ligger till grund
for analyserna i beddmningen utformas. For att kunna gora rimliga antaganden om vilka
indirekta effekter som kan forvantas maste de samband som leder till sadana effekter
betraktas. Den breddning av miljébedomningen som erhalls genom att beakta de indirekta
effekterna pd ett seriost satt gor ocksa att ett bredare spektrum av atgarder for att motverka
negativ miljopaverkan blir synligt. Det &r dessa samband och exempel pa méjliga motatgarder
vi vill belysa.

Foremalen for denna studie &r i forsta hand transportinfrastruktur i form av véagar och spar.
Flygtrafik och sjofart behandlas darfor endast nar hela transportapparaten diskuteras.
Forandringar i transportinfrastrukturen kan betraktas pa flera olika nivaer:

 transportnatverk — forandringar pa systemniva, ofta pa nationell niva,

» transportkorridor — forandringar i ett eller flera delndtverk med samma ungeférliga
geografiska utstrackning, ofta pa interregionell eller regional niva, samt

« enskilda lankar, eller infrastrukturprojekt — forandringar pa en niva som tydligt kan
avgransas pa regional eller lokal niva.

| de fall dar vi utan precisering talar om transportinfrastrukturinvesteringar eller foérandringar i
transportinfrastrukturen intar vi en generell hallning som kan anses vara giltig for alla nivaer.
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Forandringsprocessen — hur ser sambanden ut?

Manniskor omsétter sin vardag via en rad aktiviteter. Andrade aktivitetsmonster ar en faktor
som spelar stor roll i den forandringsprocess som vi beskriver nedan. Aktivitetsmonster kan
forandras av bl.a. varderingsforskjutningar, nya ekonomiska villkor, inforandet av ny
teknologi i samhallet, politisk styrning men aven av infrastrukturférandringar. En férandrad
transportinfrastruktur mojliggor forandrade aktivitetsmonster for individer och hushall genom
att tillgangligheten till arbetsplatser, service, fritidslokaliteter etc fordndras. For foretag och
organisationer mojliggor en forandrad transportinfrastruktur pa motsvarande satt forandrade
verksamhetsmonster.

Forandrade aktivitetsmonster kan innebéra férandringar dels i sjalva aktivitetens utférande —
hur. Det kan ocksa innebéara forandringar vad galler vilken tidpunkt aktiviteten utfors — nar.
Men den viktigaste fordndringen, i detta sammanhang, handlar om var aktiviteten utfors.
Historien visar att infrastrukturforandringar, i kombination med andra element i en
utveckling, kan omskapa yttre och inre strukturer och forutséttningar for hushall och
individer.® Aktivitetsmonster och rérlighet (d.v.s. resor och fardsatt) ar faktiska handlingar
som kan iakttas. Dessa handlingar kan relateras till tre nivaer av forutséttningar:’

1. Omgivande strukturer (yttre forhallanden), exempelvis service, organisation av arbete
och fysisk miljo.

2. Individuella resurser (mellanniva), sdsom kapacitet och kompetens — t.ex. alder,
privatekonomi, utbildning och kérkortsinnehav.

3. Hushallets inre processer i samspel med individuella motiv (inre forhallanden) sasom
onskemal, varderingar och preferenser.

Dessa tre nivaer samspelar med varandra och férandrar manniskors satt (var? nar? hur?) att
utfora aktiviteter. Man kan ocksa tanka sig att manniskor som inte tidigare dgnat sig at en viss
aktivitet borjar med det. Dessutom kan helt nya aktiviteter uppsta. Den ¢kade tillgangligheten
till transporttjanster forandrar alltsa aktivitetsmonstren. Sammantaget leder detta till
forandrade rorelsemonster och resvanor i manniskors vardagsliv samt potentiell
miljopaverkan.

- Leder de férandrade rorelsemonstren totalt sett till okat resande?

® Cronberg (1987).
" Vilhelmson (1994), s. 8-11.
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- Leder de férandrade resvanorna till forandrade fardmedelsval? | sddana fall —
Okar privatbilismen?

Dessutom paverkas aktiviteters lokalitet i bebyggelsebestandet. Férandrade aktivitetsmonster
kan alltsa ocksa leda till forandrad bebyggelseanvandning. Bebyggelsens é&ndamal forandras
men, pa kort sikt, inte bebyggelsens funktion, vilket kraver om- och nybyggnationer.
Bebyggelsen blir alltsa i mindre grad &ndamalsenlig, vilket kan innebéra indirekta effekter.

- Blir den nya typen av bebyggelseanvéandningen mer resursintensiv?

Framforallt kan en 6kad energianvandning befaras, t.ex. via ett 6kat uppvarmningsbehov. For
foretag och organisationer leder forandrade verksamhetsmaonster pa motsvarande sétt till en
forandrad lokalanvandning, men framforallt till fordndrade transportmonster vad galler
tjansteresor och distribution av gods.

Pa lang sikt kan bebyggelsen i sig komma att forandras. Nya rorelse- och transportmaénster
och viljan att anvanda bebyggelsen pa nytt vis blir en kraft som paverkar bebyggelsen i ett
vidare avseende, vilket sa smaningom avspeglas i en forandrad bebyggelsestruktur. Men
forandrade rorelsemonster kan ocksa pa kort sikt framtvinga nya transportinfrastrukturlankar
— om trangsel uppstar — beroende pa beslutfattares mandat (samt opinion) och tillgangliga
resurser. Men vad galler just bebyggelsestrukturen genereras en viktig fraga sett ur ett
héllbarhetsperspektiv:

- Blir den nya bebyggelsestrukturen mer utglesad?

Att utglesade stader leder till stérre transportvolymer, 6kad energianvandning och dkade
utslépp av véxthusgaser ar kant. Dessutom tycks det finnas en dynamik i
utglesningsprocessen som dels implicerar nya behov av en forandrad transportinfrastruktur,
dels (annu en gang) forandrar aktivitets- och verksamhetsmonstren for individer, hushall,
foretag och organisationer.

Trafiken och exploateringsverksamheten ar tva starka drivkrafter i byggandet av samhéllets
fysiska strukturer. Nar dessa kombineras via msesidigt stod till varandra uppstar en
slagkraftig maktordning for vidare infrastrukturexpansion och bebyggelseutglesning. Nar en
sadan regim val etablerats far den en mycket stark egendynamik.® I Sverige har denna regim
varit forhallandevis stark, med europeiska matt matt, vilket medfort patagliga
biltrafikanpassningar av samhéllet. Denna sammantagna férandringskraft, eller momentum,
stravar alltsa medurs i sambandsfiguren nedan.

8 Gullberg & Kaijser (2002).
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Figur 1. Sambandet mellan férandringar i transportinfrastruktur, aktivitetsmonster, transportmonster
och bebyggelsestruktur och darmed sammanhangande faktorer som kan leda till 6kad milj('jpéverkan.9

Manniskors vardagsliv kan paverkas via politisk styrning, men generellt sett bor tendenser till
forandrade aktivitetsmonster betraktas som spontana — en féljd av nagot som i sin tur spontant
paverkar omvarlden. Det synsattet grundas pa att processen handlar om summan av enskilda
individers beslut snarare &n om central styrning eller en forlangning av politiken. Detta galler
aven forandrade rorelsemonster och anvandning av bebyggelse trots att det i viss man
forekommer styrande inslag. Rorelsemonster kan paverkas genom stimulering, styrning och
dampande inslag — t.ex. reseavdrag, trangselavgifter, drivmedelskatter etc.
Bebyggelseanvandning styrs ocksa genom lagar och regler for vilken verksamhet som far
bedrivas var (t.ex. via detaljplaner). Men styrningen accentueras vad galler férandringar i
sjalva bebyggelsestrukturen och férandringar av transportinfrastrukturen. Dessa fordndringar
kan aldrig vara spontana, utan maste underkastas den politiska beslutsprocessen.

Motorn i den beskrivna forandringsprocessen (figur 1) ar det reaktiva agerandet — nar nya
lankar i transportinfrastrukturen anlaggs som en reaktion pa trangsel. Har &r skillnaderna
mellan infrastruktur inom stader och mellan stéder och tatorter betydelsefull. Dessutom fattas
besluten pa olika nivaer och i olika beslutsorgan. Dessa reaktioner ar ett centralt
forskningsomrade i detta sammanhang eftersom manga forskare idag havdar att trangsel

% Se aven Wegener (1996) och Gruen (1973) (som inkluderar separering av urbana funktioner i sin
sambandsmodell).
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endast kan byggas bort pa kort sikt medan nya transportlankar pa lang sikt genererar annu mer
trafik som forvarrar trangseln.*

Var hypotes ar att det bara ar magjligt att vanda huvudriktningen i sambandscirkeln genom ett
proaktivt agerade, som sannolikt maste drivas av sektorsintegrerad samhallsplanering.
I kommande avsnitt genomlyser vi foljande indirekta effekter:

» FOréndrade transportmonster — 6kad total transportvolym.

» FoOréndrade transportmedelsval — 6kad andel privatbilism och lastbilstransporter.

» Foréndrad bebyggelsestruktur — 6kad utglesning av bebyggelsen.

» FoOréndrad bebyggelseanvandning — 6kad energianvéandning i bebyggelsen.

Speciellt fokus ligger pa de forutsattningar som avgor effektens slagstyrka samt pa
nyckelfaktorer att beakta i miljobedémningar, vilka sammanfattas pa sidan 32.

0 ECMT (1996), SACTRA (1994).
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Transportmoénster — 0kad total transportvolym

For ett infrastruktursystem (eller infrasystem™) som l&nge varit etablerat och passerat de
initiala expansionsfaserna avgoérs dynamiken i forsta hand av bromsande faktorer.
Transporternas dynamik avgors till stor del av friktionen i transportsystemet, d.v.s.
uppoffringarna med att resa eller att transportera gods. Uppoffringen med en resa kan besta av
finansiella kostnader, tidsatgang samt en storre eller mindre obekvamlighet. For
godstransporter bestar friktionen av de kostnader som forknippas med transporterna samt
osakerheten avseende distributionstillforlitlighet och leveranspunktlighet.*

Rapporten Trunk Roads and the Generation of Traffic fran The Standing Advisory Committee
on Trunk Road Assessment — SACTRA &ndrade synen pa effekter av utbyggd
vaginfrastruktur.*® Den var resultatet av ett uppdrag fran det brittiska transportministeriet till
en grupp oberoende experter som i rapporten rekommenderar att hansyn borde tas till
nygenererad trafik i planeringen av alla storre infrastrukturprojekt. Innan 1994 hade i stort sett
all infrastrukturplanering i England baserats pa antagandet att ny vagkapacitet inte leder till
nagon okning av den totala trafikvolymen. Det & numera ett tamligen accepterat faktum hos
forskare pa omradet att nya eller forbattrade lankar i transportsystemet medfor nygenererad
trafik. Det finns dock ingen fullstandig bild av hur stora dessa effekter ar i varje enskilt fall.
Generellt kan man dock séga att tillvéxtpotentialen ar som storst i situationer dar:*

« trafiknatet opererar nara kapacitetsmaximum under nagon del av dygnet,
« hdg efterfragan rader, eller
» investeringen leder till en stor foérandring av reskostnaden.

Internationella uppfdljningsstudier av vaginfrastrukturens effekter visar att upp till 40% av
trafiken pa en ny vag (pa lang sikt) kan tillskrivas nygenererad trafik.*> Sparinvesteringar
brukar i regel ha en nadgot mindre nygenereringseffekt men det beror i hog grad pa detaljer i
det enskilda fallet.*

1 Kaijser (1994).

12 Akerman et al. (2000).

3 SACTRA (1994). Se d&ven ECMT (1996).

1 Anderstig (1997).

15 Se gversikt dver olika studerade infrastrukturprojekt i Ibid.
16 Engstrém et al. (2001).
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Nygenererad trafik &r en effekt som numera ibland inkluderas i miljébedémningar. Ett
exempel ar den analys som gjordes 6ver den planerade transportkorridoren Géteborg—
Jonkdping som omfattar dels en ny motorvéag, dels den nya jarnvagen Goétalandsbanan.
Slutsatsen var att endast en motorvagsinvestering skulle generera 500-600 nya fordonsresor
per dag, endast en jarnvagsinvestering 900 nya personresor medan en samtidig satsning pa
bade vag och jarnvag skulle ge totalt 1200 nya resor dagligen.’

Vad &r da egentligen nygenererad trafik? For att utesluta trafikokningar som i nagot avseende
ar att betrakta som omfordelad trafik maste man se till den totala transportékningen. Det vill
saga total trafikokning, summerat éver alla transportmedel, som uppstar till foljd av en
investering i transportinfrastrukturen eller annan atgard som sanker kostnaderna for resor och
transporter.*®

Principiellt handlar detta om kopplingen mellan aktivitetsmonster och transportmonster. En
resa, eller transport, genomfors for att ge nagon form av utbyte (ekonomiskt eller annat).
Déarfor kan man séga att transporten &r en friktionskostnad forknippad med de aktiviteter som
individer, foretag, myndigheter och andra organisationer genomfor for att uppna vissa mal
(ekonomiska eller andra). Det finns alltsa ett antal mal och aktiviteter, olika typer av
kostnader for att realisera dessa mal, samt en budget i form av tid och pengar som begransar
maluppfyllelsen. Man kan forvanta sig att nar friktionskostnaden minskar sa anvands det
frigjorda budgetutrymmet for att na en hogre grad av maluppfyllelse — under forutséttning att
de individer som berdrs av en investering i transportinfrastrukturen i nagon man ar
priskénsliga. Det innebér att de aktiviteter vars kostnad sjunkit tenderar att 6ka. Motsvarande
resonemang kan foras vad galler néringslivsverksamhet och godstransporter.

Foérutom okad aktivitetsintensitet (hur ofta?) kan infrastrukturinvesteringen innebéra
forandringar vad avser nar? var? och hur? aktiviteter utfors. Tillgangligheten till vissa platser
Okar. Resbeteende kan foréandras p.g.a. minskad trangsel. Ruttvalet kan féréndras till langre,
men snabbare, resor till foljd av ny vagstrackning. En annan viktig faktor ar val av fardmedel
for individer och val av transport- och distributionsmedel for féretag, som vi aterkommer till i
nasta avsnitt.

Alltsa, en infrastrukturinvestering méjliggor forandrade aktivitets- och verksamhetsmaénster
som i sin tur leder till férandrade transportmonster. De fordndrade transportmaonstren leder i
regel till 6kade transportvolymer. Det ligger i sakens natur. Sjalva syftet med en
infrastrukturinvestering &r ju oftast att tillgodose ett undertryckt transportbehov. Pa ett
teoretiskt plan handlar det om att 6ka nodaliteten i vissa platser — d.v.s. 6ka en viss lokalitets
tillgang till transportlankar, eller att forbattra deras kvalitet.' For i vissa fall handlar det inte
om sjalva infrastrukturen utan om service, design och marknadsforing. Ett exempel ar
introduktionen av de moderna Kustpilentagen som ersatte ralsbuss pa den befintliga banan
mellan Karlskrona och Malmé. De nya tagen bidrog sannolikt till den konstaterade 6kningen
— fran 0,6 miljoner resor 1991 till 1,5 miljoner 1995.%

Pendling med snabbtag gor det mojligt att kombinera ett tamligen avlagset, ofta billigare,
boende med rimliga restider till arbetet. Den stora 6kningen av resandet nar snabbtag borjade

17 vagverket (1998).
'8 Anderstig (1997).
19 Westlund (1992).
20 Nelldal et al. (1996), Froidh (1999).

16



trafikera strackan Eskilstuna—Stockholm &r ett exempel pa detta. Av tagresenarerna pa denna
stracka 1998 akte 18% tidigare det langsammare taget, 38% akte bil, 20% akte buss och 24%
var nygenererat resande.?

Transportvolymokningar kan faststéllas pa kort sikt (utan att aktivitetsmonstren behdver
forandras) i de fall dér en investering gors for att avhjalpa en trangselsituation — d.v.s.
maxkapaciteten ar nara och det rader en hog efterfragan pa transporttjanster. Nar
infrastrukturinvesteringen avser véagar ar forskarsamhallet i stort sett eniga om att trangsel
endast kan byggas bort pa kort sikt, vilket i vissa fall kan innebéra tillfalliga positiva lokala
miljoforbattringar, men sa lange som efterfragan pa transporttjanster inte tillgodoses med
andra alternativskapande atgarder sa okar transporterna av manniskor och gods pa vagarna
och trangseln aterkommer.?? Moéjliga alternativskapande atgarder att infora i samband med en
infrastrukturinvestering bor beaktas vid miljobedémningar. Dessa atgarder kan t.ex. vara
stimulering av bilpooler och distansarbete, forbattrad kollektivtrafik, 6kad framkomlighet
med cykel samt aktiv bebyggelseplanering med fokus pa fortatning eller flerkarnighet.?

For godstransporter kan alternativskapande atgarder vara att stodja alternativa
distributionsmedel men ocksa att stodja, eller tillhandahalla, nya organisatoriska losningar for
samordnad distribution av gods. Lastbilars lastkapacitet utnyttjas manga ganger daligt och det
finns darfor en stor potential att effektivisera godtransporter genom samordning. Genom att
oka fyllnadsgraden kan flera leveransturer ersattas med farre. Nagra exempel:

I samband med byggnationen av den nya stadsdelen Hammarby sjostad i Stockholm har man
inrattat ett sarskilt logistikcenter for att ta hand om samordningen av leveranser till de manga
byggarbetsplatserna. | Trollhéttan har affarsidkare i centrum gatt samman med ett antal
kommunala enheter om gemensamma ink6p och transporter av varor och i Uppsala
samordnas transporterna till butiker i stadens centrum. I de bada senare fallen levereras
varorna till en omlastningscentral utanfor stadskarnan, varifran transporterna till de olika
butikerna, osv. samordnas. | Borldnge, Gagnef och S&ter samordnas inkOp och transporter av
livsmedel till de tre kommunernas verksamheter genom ett gemensamt upphandlingssystem. |
Orebro gors forsok med samordnade leveranser av livsmedel till olika kommunala
verksamheter.*

Samhallets totala kostnad for transporter inkluderar &ven kostnader for externa effekter. Dessa
externaliteter kan t.ex. vara miljokostnader och kostnader for hélso- och sjukvard. En central
fraga i detta sammanhang ar att satta ratt prislapp pa transporter. Det ar svart att exakt vardera
(och Over ett langre tidsperspektiv diskontera) dessa effekter men det ar i de flesta fall klarlagt
att nuvarande transportrelaterade avgifter inte tdcker de externa kostnaderna. Men vare sig
resendrer subventioneras eller 6verdebiteras i en viss situation star det klart att 6kade
transportvolymer ar att forvanta nar infrastrukturinvesteringar innebér frigjorda medel i den
individuella transportbudgeten.” Transportbudgetutrymmet kan, som vi tidigare ndmnt, méatas
som en kombination av de tillgangliga resurserna i form av tid och pengar. Om
budgetutrymmet for den ena dkar medan den andra forblir oférandrad sa dkar det totala

21 Froidh (2000), Akerman et al. (2000).

22 Se t.ex. ECMT (1996), SACTRA (1994), Akerman et al. (2000), Mogridge (1990), SIKA (2001).

2 Se diskussion om, och fler exempel p4, alternativskapande tgarder i Akerman et al. (2000).
 Miljoteknikdelegationen & Energimyndigheten (2001).

% En utférlig genomgéng av den generaliserade kostnadsstrukturen for olika typer av transporter gérs i Jansson
(1996).
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transportbudgetutrymmet och darmed ocksa transportvolymerna. Om daremot
infrastruktursatsningarna kombineras med atgéarder som gor att tid och pengar balanseras mot
varandra behdver inte transportvolymen ¢ka. Vi kallar detta balansforhallande for
transportbudgetbalans, som &r en viktig nyckelfaktor att ta hansyn till vid miljébedémningar.
Man kan ténka sig ett exempel dar en motorvag byggs, vilket innebér frigjorda budgetmedel i
form av kortare restid. For att da inte transporterna ska oka (under forutséttning att
priselasticiteten inte ar for 1ag) bor budgetutrymmet i form av pengar begransas, t.ex. via
vagavgifter. Ett omvant exempel kan vara att 6ka tillgangligheten till en viss plats genom att
minska transportkostnaderna men balansera transportbudgeten genom att sanka
hastighetsbegrénsningarna.

Sammanfattning av den indirekta effekten 6kad total transportvolym

Under vilka forutsattningar kan effekten bli betydande?
» ndr transportbudgetutrymmet (i form av tid eller pengar) 6kar

* ndr syftet med investeringen &r att bygga bort befintlig trdngsel, med avsaknad av
alternativskapande atgarder

« vid hog efterfragan av transporttjanster

Under vilka forutsattningar kan effekten bli marginell eller utebli?
» ndr det kan sakerstallas att transportbudgetutrymmet kommer att minska

» nar lag efterfragan rader

Vilka nyckelfaktorer bor beaktas vid miljébedémningar?
e transportbudgetbalans (tid kontra pengar)

« alternativskapande atgarder
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Transportmedelsval — 6kad andel privatbilism och
lastbilstransporter

Leder de forandrade resvanorna i samband med en infrastrukturinvestering till fordndrade
fardmedelsval? | sadana fall, 6kar privatbilismen? En véaginvestering innebér att
tillgangligheten till transporttjanster — vagnodaliteten® — 6kar i platser i anslutning till vagen,
vilket kan innebdra en 6kad andel bil- och lastbilstransporter och dkade utslépp av bl.a.
vaxthusgaser. Investeringar i jarnvag kan ses som en alternativskapande atgard som pa sikt
kan ersatta en del resor som skulle ha skett med privat motorfordon. Men & andra sidan kan
aven en jarnvagsinvestering medfora en ckad andel privatbilism. Nya sparforbindelser kan
mojliggora ett mer avlagset boende. Om taget innebar mojligheter till ett bekvamt langvéaga
arbetspendlande kan det innebéra en utglesning av bebyggelsen och i sin tur ett okat
bilberoende for kortvéga resor. Vi beskriver detta ndrmare i nésta kapitel.

Historiskt sett har utvecklingen gatt mot allt snabbare transporter. Snabbare transportslag har
overtagit den dominerande rollen fran langsammare, samtidigt som varje transportslag i sig
blivit snabbare. For bilresandet har hastigheten successivt 6kat p.g.a. battre vagar och bilar.
Utvecklingen mot billigare och snabbare transportsystem gor att nya resmojligheter uppstar
(se foregaende kapitel).

Fardmedelsvalet avgors, dven i denna effektkategori, av friktionen forknippad med en resa —
d.v.s. transportbudget i tid och pengar. Vi kan konstatera att denna effektkategori beror av
samma forutsattningar som foregaende men har spelar alternativskapande atgarder i form av
t.ex. motinvesteringar i kollektivtrafik en & mer avgérande roll.

Men hur viktigt ar fardmedelsvalet i ett hallbarhetsperspektiv? — Sa lange som
vagtransporterna genomfors med fossilbranslebaserad teknologi sa ar fardmedelsvalet
relevant vare sig transportvolymerna okar, minskar eller behalls oférandrade. Har stalls
lastbilstransporterna mot jarnvégstransporterna och privatbilismen mot cykel-, gang- och
kollektivtrafik. Naturligtvis kan denna alternativtrafik ocksa forstarkas via en vaginvestering
(t.ex. bussfiler och cykelbanor) men da framst i urbana omraden. Interurbana, eller
interregionella, transportkorridorer maste sannolikt dven balanseras med forstarkt jarnvags-
eller busstrafik.

For aven i denna kategori har ett visst balansfoérhallande betydelse, namligen
investeringsbalansen mellan biltrafik och alternativtrafik (kollektiv-, cykel- och gangtrafik).

% Nodalitet = tillgang till natverkslankar samt deras kvalitet. Westlund (1992).
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For godstransporter kan pa motsvarande sétt balansen mellan investeringar som antingen
stodjer lastbils- eller jarnvagtransporter adresseras. Men hér spelar dven flyget en central roll.
Den Okande distributionen av hogvardigt gods har gjort flyget till ett konkurrenskraftigt
alternativ som totalt sett tagit betydande marknadsandelar fran dvriga transportslag, i
synnerhet jarnvégen och sjofarten. Den hogre transportkostnaden uppvégs av tidsvinsten. Att
frakta gods med flyg istallet for med tag innebar att energianvandningen okar med mer &n en
faktor 40.7

Det kan konstateras att varje utbyggnad av transportinfrastrukturen férandrar
konkurrensforhallandena inom transportsystemet. Detta innebér t.ex. att en utbyggnad av
vaginfrastrukturen férsdmrar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Relationen mellan den
kollektiva trafiken och den privata trafiken ar problematisk. Konkurrensen om resenérer och
investeringsmedel ar hard. Nar den kollektiva trafiken forlorar trafikunderlag genom ett dkat
bilresande tenderar den att bli dyrare eller sémre, vilket kan resultera i att &nnu flera valjer
bilen.

Bil- och kollektivtrafiken ar fér manga alternativ som det ar tankbart att vaxla mellan. Men
forandringar i det ena systemet paverkar ocksa det andra systemet. Om trangsel uppstar pa en
vdag ar den reflexmadssiga slutsatsen att kapaciteten behéver byggas ut (reaktivt agerande).
Men detta kan pa sikt leda till forsamringar for saval bil- som kollektivtrafiken.?® Nya vagar
leder inledningsvis till minskade kéer med minskade uppoffringar i tid och pengar som foljd.
Nar bilens attraktivitet 6kar gar en del kollektivtrafikanter 6ver till det privata transportséttet.
Da minskar kollektivtrafikens intakter — och efterfragan pa denna transporttjanst — vilket i sin
tur medfor okade priser, simre service och minskad turtathet. Kollektivresenaren far det med
andra ord sdmre an fore vagutbyggnaden. Darfor accepterar bilisterna vérre koer &n tidigare
innan de byter tillbaka till kollektivtrafik. Sammantaget innebar det att trangseln har 6kat pa
vdgarna samtidigt som situationen forsamrats for kollektivtrafikanterna.?

For att undvika detta behovs samtidiga investeringar i kollektivtrafik — utdver det som
satsades pa vaginfrastruktur. For att totalt sett forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft —
ett proaktivt agerande — krévs annu storre satsningar. | annat fall riskerar kollektivtrafiken att
hamna i en ond spiral, dar forsdmrad konkurrenskraft ger mindre resande som ger mindre
intakter 0.s.v.

Ett annat exempel pa sambandet mellan privat och kollektiv trafik &r att trangselavgifter kan
ge forbattringar for saval bilister som kollektivtrafikanter — under forutséttning att det finns
ledig kapacitet i kollektivtrafiksystemet. Nér kostnaderna for bilresan 6kar far
kollektivtrafiken nya resenérer vilket leder till att standarden dar kan 6ka. Kollektivtrafiken
lockar 6ver bilister och minskar trangseln pa vagarna. Kollektivtrafik i motsats till bilism
innebér skalfordelar:

"Ett givet vagtrafiksystem fungerar samre ju fler som utnyttjar det, trangsel
medfor langre restider. Ett kollektivtrafiksystem, daremot, fungerar béttre ju fler

27 Akerman et al. (2000).
%8 | enlighet med den s.k. Downs-Thomsons paradox: Downs (1962), Thomson (1977).
 Se t.ex. Mogridge (1990), SIKA (2001).
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som anvander det — ju stdrre trafikantunderlag desto mer Idnsam trafik och ju
battre turtathet desto fler resande."*

En forbattrad kollektivtrafik kan alltsd i vissa fall vara det snabbaste sattet att forbattra
situationen for biltrafiken.*

Sammanfattning av den indirekta effekten 6kad andel privatbilism och
lastbilstransporter

Under vilka forutsattningar kan effekten bli betydande?
* ndr transportbudgetutrymmet for bil och lastbil 6kar

» ndr syftet med investeringen &r att bygga bort befintlig trdngsel, med avsaknad av
alternativskapande atgarder

« nar hog efterfragan rader

 nér investeringen underlattar boende i omraden med svaga
kollektivtrafikforutsattningar for kortvaga resor

Under vilka forutsattningar kan effekten bli marginell eller utebli?
» ndr det kan sakerstallas att transportbudgetutrymmet for bil och lastbil kommer att
minska

 nar lag efterfragan rader
» ndr kraftfulla motinvesteringar gors i alternativtrafik

Vilka nyckelfaktorer bor beaktas vid miljobedémningar?
» transportbudgetbalans

» investeringsbalans (bil- och lastbilstrafik kontra alternativtrafik)
« alternativskapande atgarder

%0 Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms l4n (2000).
31 Mackett (2001), Gullberg & Kaijser (2002).
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Bebyggelsestruktur — 6kad utglesning av
bebyggelsen

Fysisk infrastruktur i form av véagar och jarnvagar ar viktiga komponenter i flera av de
infrasystem vars andamal &r att erbjuda och leverera tjanster till hushall, foretag och andra
organisationer. Bebyggelsens andamal kan beskrivas som en inramning for olika typer av
verksamheter samt att erbjuda en repertoar av tjanster. | denna repertoar spelar
infrasystemtjansterna en nyckelroll. Tillgangen till olika infrasystem &r av avgorande
betydelse for bebyggelsens attraktivitet. Omvant definieras infrasystemens geografiska
utbredning av bebyggelsens lokalisering och de verksamheter som pagar dar.®

Bebyggelsen kan ur ett systemteoretiskt perspektiv betraktas som mer eller mindre
specialiserade skal for manskliga aktiviteter. Utifran ett aktivitetsperspektiv avgors
dynamiken mellan bebyggelse och transporter av:*

« vilka aktiviteter som individer, féretag och organisationer vill och maste utfora,
 var aktiviteterna &r lokaliserade,

» vilka mgjligheter det finns att forflytta sig mellan dem, samt

» vilka mgjligheter det finns att utfora aktiviteterna utan att forflytta sig.

Ett annat satt att betrakta dynamiken &r att anvanda bebyggelsens och transporternas
bruksvarden som utgangspunkt:*

» Bebyggelsens bruksvérde avgors av olika aktiviteters och verksamheters lokalisering.
« Transporternas bruksvarde avgors av tillganglighet, bekvamlighet, tidsatgang och pris
for att flytta ménniskor och gods mellan olika aktiviteter och verksamheter.

Under de senaste 150 aren har ett dynamiskt samspel &gt rum mellan infrasystem och
bebyggelse som i hog grad paverkat saval infrasystemens utveckling som forandringar av

%2 Jonsson et al. (2000).
% Jungmar et al. (1999).
% Gullberg (1996).
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bebyggelsestrukturen. Historien visar att infrasystemens paverkan pa bebyggelsen kan ske
direkt genom att teknikens utformning kréaver fysiska ingrepp i bebyggelsen eller medfor
rumsliga restriktioner, t.ex. barridreffekter. Ett infrasystems indirekta paverkan ar relaterad till
manniskors anvéndning av den tekniken, vilket kan ge dynamiska effekter som forandrar
bebyggelsen. Vi belyser detta med ett exempel:

Vid tunnelbanans inférande i Stockholm paverkades bebyggelsestrukturen direkt genom att
byggnader revs och mark togs i ansprak for att bygga spar och uppfora stationsbyggnader.

Dar sparen drogs ovan jord medforde de barriarer i staden. Men de nya transportmojligheterna
och manniskors nya rorelsemonster innebar framfor allt en indirekt paverkan pa bebyggelsen.
Utbudet av service och aktiviteter paverkades, liksom stadsdelarnas attraktivitet for
lokalisering av arbetsplatser och bostader. Tunnelbanetrafiken gav forbattrad tillganglighet till
olika delar av staden och mojliggjorde etablering av nya fororter. Sparens strukturerande
effekter innebar att tatare bebyggelse koncentrerades till omraden nara stationerna.

Ett annat exempel &r nar kanaltrafikens tillvaxt brots darfor att jarnvagen borjade byggas.
Olika natverks betydelse forandras med tiden. Dominansen bryts for gamla natverk nar nya
mer fordelaktiga natverk tillkommer. Jarnvégen hade en stark tillvéxtperiod under andra
hélften av 1800-talet till omkring 1930, da utvecklingen planade ut. Under sin framvéaxt
forandrade den inte bara séttet att resa, utan kom att paverka den spatiala samhallsstrukturen i
grunden. Den gav bl.a. upphov till jarnvagssamhallet genom att starkt forbattra den relativa
tillgangligheten for knutpunkter i jarnvagsnatet. | anslutning till detta har Ake E. Andersson
och UIf Stromgvist lanserat natverkshypotesen som kan sammanfattas med att distributionen
snarare &n produktionen ar den drivande kraften i utvecklingen av samhallet, d.v.s.
forandringar av bebyggelsemassan, aktiviteter i och runt den. Natverken bestar av lankar och
noder. Nodens utvecklingspotential véarderas utifran tillganglighet till andra noder samt
kvalitet i lankarna.*®

Forandringar i aktivitetsmonster, bebyggelseanvandning och rorelsemonster kan ske relativt
snabbt medan forandringar i den byggda fysiska strukturen sker pa langre sikt. Langsiktiga
strukturerande effekter kan sallan sparas till en enskild infrastrukturinvestering utan bor
betraktas i ett storre sammanhang — mojligtvis med undantag for vissa stora helt nya
motorvéags- eller jarnvégsstrackningar.

| figur 1 (sid. 13) presenterades ett cirkelsamband som innebar aterkommande irreversibla val,
langsiktiga inlasningseffekter ("lock-in") och ett starkt stigberoende ("path dependency”).
Detta momentum begrénsar framtida mojligheter och tvingar samtidigt till hdgre
miljobelastning medan en omvéand riktning skulle kunna 6ka aktivitetsmonstrens frihetsgrader
samtidigt som miljobelastningen minskar.

Spelar en utglesad bebyggelsestruktur nagon roll sasmmanhanget? Utglesad bebyggelse anses
bidra till hog transportintensitet p.g.a. utspridningen av, och de relativt langa avstanden
emellan, platser dar olika aktiviteter utfors. Dessutom ar underlaget for kollektiva transporter
samre i glesbebyggda omraden. For den centraliserade staden anses forhallandena vara det
omvanda men & andra sidan kan koncentrationen av byggnader, befolkning och aktiviteter
leda till hog lokal trdngsel och nedsmutsning. | Newman & Kenworthy (1989) presenteras ett
foljsamt samband mellan tathet (invanare/hektar) och bensinforbrukning (per ar och capita)

% Andersson & Stromaquist (1988).
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genom att jamfora olika storstader i varlden.*® Motsvarande samband har i viss man ocksa
bekraftats for svenska mellanstora stader.*’

Utifran Newman & Kenworthys samband kan man konstatera att en ytterligare fortatning av
redan tata stader (t.ex. Hong Kong) bara har en marginell effekt pa bensinforbrukningen
medan endast en liten fortatning av de glesa amerikanska staderna (t.ex. Houston) skulle
innebara en drastisk minskning. For de europeiska staderna rader, enligt modellen, ett linjart
samband som innebar att en viss procentuell fértatning av Stockholm skulle medféra en
motsvarande minskning av bensinkonsumtionen.

Vad galler skillnader mellan investeringar i spar och vag kan man pa ett generellt plan
konstatera att jarnvag har en starkare strukturerande effekt vad galler koncentrering av
bebyggelse medan den fria fordonstrafiken medfér en utspridande effekt. Men detta generella
samband kan inte blint appliceras pa varje enskilt fall. Transportsystemen bor inte betraktas
ett at gangen. En helhetssyn dar hela transportapparaten behandlas som ett system &r
onskvard. Nyetableringen av verksamheter i anslutning till lankarna mellan Stockholm och
Arlanda kan inte tillskrivas en enstaka investering utan maste ses som en sammantagen effekt
av E4:an, Arlanda flygplats, Arlandabanan (direktsnabbtag och SJ-tag) samt
kollektivtrafikmojligheter med buss och pendeltdg. Pa motsvarande sétt har ambitionen att
anlagga en ny storflygplats i Skavsta utanfor Nyképing, i kombination med férbattrade vag-
och jarnvagsforbindelser samt narheten till Stockholm, sannolikt varit en bidragande orsak till
det okande exploateringstrycket i naromradet.

Né&r man diskuterar jarnvagsinvesteringar ar val av perspektiv viktigt. Om vi t.ex. betraktar ett
litet samhalle i S6dermanland inom inte alltfor orimligt pendlingsavstand till Stockholm men
med svaga kollektivtrafikforutsattningar blir detta tydligt. | det forsta perspektivet fokuserar
vi pad ortens nuvarande innevanare. Om vi da antar att en del av dessa manniskor redan idag
arbetspendlar med bil till Stockholm sa skulle en jarnvagssatsning som ansluter orten kunna
innebara minskad miljobelastning i och med en 6verforing av trafikanter fran vag till spar.® |
det andra perspektivet betraktar vi regionen i stort. Manga billosa stadsinnevanare drémmer
om ett liv pa landet men har samtidigt sin arbetsplats i stan. En jarnvagsinvestering realiserar
mojligheten att bo dar man énskar (dessutom ofta billigare och st6érre) men att kunna arbeta
kvar i Stockholm. Detta medfor en rad miljoeffekter. Om boendeytan 6kar sa 6kar
uppvarmningsbehovet. Sannolikt maste dessutom en bil inforskaffas och anvandas for att
klara de kortvaga resorna, for t.ex. inkép och anslutningsresor till tagstationen. Alltsa,
energianvandningen i bostaden dkar, den totala transportvolymen ¢kar och dessutom 6kar
andelen resor med bil. VVad vi ser har ar olika foljder av utglesning i ett regionalt perspektiv,
vilket skiljer sig avsevart fran det smalare perspektivet.

Pa ett generellt plan kan man konstatera att nar helt nya transportlankar anlaggs mojliggors
bebyggelseutspridning i en hogre grad an nér en lank ersatter en annan. Men det &r inte sékert
att nya transporter genereras. Det beror pA om den nya bebyggelsen sprids ut i oordnat
monster eller i en decentraliserad flerkarnig struktur.

% Newman & Kenworthys samband har métt en del kritik bl.a. p.g.a. den starkt férenklade bilden som utesluter
andra faktorers inverkan, t.ex. olika regioners ekonomiska forutséttningar och livsstilar. Se t.ex. Hojer (1998).
%7 Naess (1993).

% A andra sidan kanske en del innevanare som tidigare arbetat lokalt anse att den 6kade bekvamligheten, eller
annan minskad uppoffring, med taget gor att de nu kan arbeta inne i Stockholm. Detta skulle 6ka det totala
resandet och om det i sin tur skulle innebara 6kad tagturtathet sd medfor det ocksa 6kad miljépaverkan.
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Né&r bebyggelseegenskaperna tathet och form kombineras kan en flerkérning
bebyggelsestruktur skapas — d.v.s. decentraliserad koncentration av bebyggelse i knutpunkter
eller kluster. Detta anses av manga forskare kunna bidra till minskad energianvandning for
transporter i allmanhet och ett minskat bilberoende i synnerhet.*

I den flerk&rniga strukturen finns storre mojligheter till underlag for service och arbetsplatser
vilket kan minska transportefterfragan. Men detta ar ingen spontan féljd av den nya
bebyggelsestrukturen utan avgdrs dessutom av t.ex. naringslivets organisationsformer.*

Den tvetydiga slutsatsen &r att en infrastrukturinvestering antingen kan leda till utspridning
eller koncentration (ev. i flerkéarnighet). I varje enskilt fall bér dock planeraren forsoka
beddma om infrastrukturinvesteringen har en allmant konvergerande (koncentrerande) eller
divergerande (spridande) effekt pa bebyggelsen. Nar tva jamnstora bebyggelsenoder lankas
samman (eller kvaliteten pa en befintlig lank mellan dem forbéttras) kan effekten betraktas
som konvergerande om det divergerande alternativet ar att infrastrukturforsorja helt nya
bebyggelseomraden i nodernas periferi. | det forsta fallet kan den strukturerande effekten bli
att bebyggelse uppstar radiellt mellan noderna och pa sikt att noderna smalts samman. Men att
ga ett steg langre och forsoka prognostisera det nygenererade transportarbetet, som styrs bl.a.
av avstand mellan noderna och bestand av arbetsplatser och service, ar en svar uppgift som
innebar en rad osakerheter. Ett exempel pa denna osakerhet ar Botniakorridoren (Stockholm-—
Umea) och i synnerhet Botniabanan (Sundsvall-Umea). Ett resultat som kan forvantas av
investeringen ar tillvéxt av sysselséttning och verksamheter langs jarnvégsstrackningen samt
koncentrerade skalfordelar som skulle kunna leda till viss nygenererad trafik (av alla
trafikslag). Men & andra sidan kan dessa korridoreffekter helt utebli p.g.a. for stora
tidsavstand mellan staderna samt att dessa har relativt sma andelar av de kontaktintensiva
naringar som gynnas av forbéattrad tillganglighet.**

Nedan foljer ett exempel som illustrerar ett urbant omrade med befintlig flerkéarnighet dar
nagon form av befintligt transportnatverk forutsatts.

1) 2)

O O O
O

O O
O O

Nar de radiella strukturerna forstarks (1) uppstar en konvergerande effekt pa bebyggelsen.
Bade den centrala karnan och de befintliga perifera bebyggelsekoncentrationerna forstarks
och investeringens strukturerande effekt vad galler helt ny bebyggelse riktas mot omraden
langs den radiella strackningen. Detta resulterar ofta i en stjarnformad bebyggelsestruktur.
Stockholm é&r ett exempel pa detta, men Stockholm ar samtidigt resultatet av en mycket
medveten, starkt styrd och integrerad langsiktig planeringsprocess dar de radiella

% Se t.ex. Hojer (1998), Steen et al. (1997), Wegener (1996), McGlynn et al. (1991), Owens (1986), SOU
1997:35.

0 Hjer (2000).

*1 KFB (2000).
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transportlankarna samordnades med anlédggandet av nya perifera centran (t.ex. Vallingby).

Nér perifera bebyggelsekoncentrationer lankas samman (2) med exempelvis ringleder minskar
den centrala kdrnan i betydelse. Ny bebyggelse uppstar i stadens utkant och
byggnadsexpansion riktas sa smaningom utat vilket medfor en divergerande effekt. Ett
exempel pa detta &r det patagliga exploateringstrycket pa mark i anslutning till Yttre
Ringvagen* utanfor Malmo. Ringleden i sig har en strukturerande verkan men i detta fall ar
bebyggelseférandringarna sannolikt ocksa ett resultat av ambitionen att inte fortata staden pa
bekostnad av gronomraden.”

En utspridd lokalisering av bebyggelsen, eller lokalisering utan hansyn till
kollektivtrafikforutsattningar, kan leda till negativa spiraler som &r svara att hava da
bilberoendet accentueras och nya véginvesteringar framtvingas. En alltfor hog tilltro till de
ofta optimistiska befolkningsprognoserna bidrar ocksa till utglesning genom att den
forvéantade snabba expansionen av stader uteblir med foljden att stora investeringar i
byggnader och perifera centrum (med laga, men forvantat 6kande, markvarden) hamnar mitt
ute i ingenstans. Efterfoljande negativa spiral kan liknas vid en sjalvuppfyllande profetia nar
omradet tvingas forsorjas med infrastruktur. Felinvesteringen medfor risk att samhallet
bygger sig fast (lock-in), eller tvingas bygga sig fast (I6pa linan ut), i snabbt aldrande och
inflexibla strukturer.

Ofta argumenteras det for infrastrukturinvesteringar for att mota 6kade befolkningstal och
okad naringslivsaktivitet men dven det omvanda férekommer. En effektanalys av den pa
1980-talet planerade forlangningen av motorvagen mellan Goteborg och Stenungsund till
Uddevalla kom fram till den var:

"nddvandig for att fa den tillrackligt stora och varierande arbetsplatsstruktur som
kravs for att ersatta det bortfall i sysselséattning som varvsnedlaggningen inneburit

och hindra en vidare utflyttning”.**

Det som gor en utglesad bebyggelse speciellt problematisk ar inlasningseffekter som
cementerar behovet av langa transporter, t.ex. langa dagliga pendlingsresor. Darfor ar det
viktigt att inte stirra sig blind pa sjdlva bebyggelsen utan att i vissa fall snarare fokusera pa de
aktiviteter som sker dar. Effekter av omvandlingen av fritidshus till fasta aret-runt-boenden ar
ett exempel pa detta. | Stockholms lan ar skillnaderna stora mellan olika kommuner vad géaller
andelen permanentade fritidshus. T.ex. hade Varmdd kommun en betydligt hogre andel &n
Ekerd (for perioden 1991-97).* En bidragande orsak till detta ar sannolikt skillnader vad
géller kommunikationerna till Stockholm, dar sérskilt Varmdoleden som bidragit till avsevért
kortare restider kan antas ha haft stor betydelse. Bebyggelsestrukturen behover alltsa inte
forandras for att arbetspendlandet ska 6ka. Det kan ocksa ske nar aktiviteterna inom
bebyggelsen forandras — i detta fall aktiviteten boende.

En viktig nyckelfaktor att diskutera i miljébedémningssammanhang &r utglesningsdampande
atgarder. Bebyggelseutveckling ar ju aldrig spontan utan beror i hdg grad av en rad styrande
inslag. Styrinstrument kan vara hanteringen av bygglov och byggréatter samt utformningen av

*2 Gresundsbrons anslutningen till E6, E20 och E22.

% Se Malmé stad (2000).

* Forsstrom (1986)

** Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms l4n (2000).

26



oversikts- och detaljplaner. Nér det géller bygglov kan kommuner endast dampa och bromsa
medan en betydligt mer offensiv hallning kan intas vad galler rétten att bygga pa mark som
ags av kommunen. En annan typ av transportddmpande styrning kan vara forbud mot olika
typer av externetablering, t.ex. perifera kopcentrum (ocksa for att bibehalla livskraftiga och
intakta stadskarnor). Nederlandska Groningen ar ett exempel pa en stad dar man inte ger
tillstand till externa kopcentra.*® Ett alternativ till externetableringar kan vara att inratta
centralt belagna visningsgallerier (s.k. showrooms), varifran varor kan bestéllas for
hemkaorning fran lager utanfor staden. For att detta ska innebéra minskade transporter kravs
naturligtvis att leveranserna sker pa ett effektivt satt. Man kan ocksa tanka sig en
atgardsvariant dar externetablering bara tillats om intressenterna kan visa, eller medverkar till,
att lokaliteten kan trafikforsorjas kollektivt. I Nederlanderna har man infort nagot som kallas
ABC-planering i syfte att fa ratt foretag till ratt plats.” Mark och foretag delas in i A-, B- och
C-kategorier utifran tillgang till, respektive efterfragan pa kollektivtrafik och vagar. Meningen
ar att foretag med manga anstallda och bestkare ska vara placerade i goda
kollektivtrafiklagen. Foretag som &r i stort behov av véagtransporter for sin verksamhet
placeras invid det dvergripande vagnatets pafarter. Till kategorierna hor restriktioner av hur
manga parkeringsplatser som far tillhandahallas. | A-lagena tillats 10-20 platser per 100
anstallda och i B-lagena 20-40. Att begrénsa antal parkeringsplatser ar i férsta hand en
trafikddmpande atgard, men dven indirekt en utglesningsdampande atgard eftersom sadana
arbetsplatser kan te sig mindre attraktiva. Men & andra sidan ar parkeringsytorna i sig,
tillsammans med védgarna, mycket utrymmeskravande och bidrar till utglesning. Exempelvis
upptas cirka tva tredjedelar av den totala ytan i centrala Detroit av vagar (47%) och
parkeringsplatser (20%).*®

Slutligen, 6kar transportnatverkets finmaskighet (sammantaget) via en
infrastrukturinvestering? Transportinfrastrukturens strukturskapande egenskaper ar ett
faktum. Nya aktiviteter, verksamheter och bebyggelse véxer ofta upp i anslutning till
infrastrukturen, i synnerhet vid noder men aven i langsriktning. Detta kan betraktas som en
form av koncentration. Men nar finmaskigheten i natverket passerar en kritisk grans uppstar
utspridning, som i det enskilda fallet kan indikeras av exempelvis svaga
kollektivtrafikforutsattningar. Detta galler i synnerhet i utkanterna av storre stader dar
utglesning och nya trafikleder forstarker varandra.*

Nagot forenklat kan man saga att finmaskigheten alltid okar nar en helt ny transportlank
anldggs — savida inte nagon gammal samtidigt tas ur drift. En central fraga ar alltsa om alla
befintliga lankar och transportkorridorer kvarstar trots nyinvesteringen. Nar en befintlig
transportlank endast uppgraderas dkar namligen inte finmaskigheten. Om samtidigt ett flertal
gamla lankar tas bort sa att finmaskigheten minskar sa minskar samtidigt tillgangligheten till
ett antal geografiska lokaliteter vilket har en koncentrerande effekt. Ett matt pa detta kan vara
skillnad i kilometer vag fore och efter en investering — nyckelfaktorn vagbalans. |
trafikomraden som i dagslaget opererar nara maxkapacitet kanske mattet korfaltskilometer ar
lampligare for att dven spegla tillganglighet i framkomlighetstermer.

Dessutom &r transportbudgetbalansen relevant dven i denna kategori. Pa kort sikt har
transportbudgetbalansen storst betydelse for forandringar i transportvolym men pa langre sikt

*® Gunnarsson (1994).

T WBCSD (2001).

“8 Preston (1990).

*9 Kaijser (1994), Jonsson et al. (2000).
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kan ett véxande transportbudgetutrymme medfdra utglesning — man kan resa langre och bo
mer avldgset utan 6kade uppoffringar.

Sammanfattning av den indirekta effekten 6kad utglesning av bebyggelsen

Under vilka forutsattningar blir effekten betydande?
 nar vaginvesteringar gors i urbana omradens periferi

 nar vag- eller sparinvesteringar gors i regionforstorande syfte
» nar finmaskigheten 6kar i transportnatverket

Under vilka forutsattningar kan effekten bli marginell eller utebli?
* ndr investeringar gors inom stader

* nér investeringar gors i glesbygd
» ndr finmaskigheten minskar i transportnatverket

Vilka nyckelfaktorer bor beaktas vid miljébedémningar?
» transportbudgetbalans

e vdgbalans
 utglesningsdampande atgarder
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Bebyggelseanvandning — 6kad energianvandning i
bebyggelsen

De flesta manskliga aktiviteter inramas av bebyggelse. Férandrad bebyggelseanvandning
beror av forandrade aktivitetsmonster. Karnfragan i detta sammanhang ar i vilken omfattning
en infrastrukturinvestering kan bidra till en mer energiintensiv bebyggelseanvandning. Men
det tycks vara svart att entydigt peka pa nagra speciella omstandigheter som med sakerhet
medfor en patagligt 6kande energianvandning inom bebyggelsen. Kunskap saknas och i de
fall dar empiriska data trots allt finns att tillga ar osékerheten stor och moéjligheterna att fora
generella resonemang mycket sma. Det finns alltsa en kunskapslucka vad galler sambanden
mellan aktivitetsmonster, bebyggelseanvandning och energianvandning.®

Trots osékerheten vad géller denna potentiella miljobelastning anser vi att det kan vara
lampligt att atminstone beakta nagra aspekter — som i vissa planeringsfall kan ga att vardera.
Dessa galler i forsta hand enstaka infrastrukturinvesteringar mellan omraden dar det ar
nagorlunda majligt att avgransa den bebyggelse som paverkas fran ovrig bebyggelse. Ett
typfall &r tydligt avgransade perifera urbana omraden.

Bebyggelsens specifika anvandning och omgivning ar faktorer som spelar roll vad géller
miljobelastningen. Bebyggelsens funktionella egenskaper kan diskuteras kring en rad olika
aspekter men hér tar vi upp tva ytterligheter — funktionsseparerad (uppdelad) och
funktionsintegrerad (blandad) bebyggelse. Dagens vésterlandska industrisamhalle har
utvecklats fran sma och blandade, till stora och uppdelade stader. Det har delvis att géra med
att nya verksamheter placerats i periferin i expanderade stdder men framforallt for att den
tidiga industriella verksamheten — som ofta lokaliserades i stddernas centrum med narhet till
jarnvag, hamnar, underleverantérer och arbetskraft — ansag vara storande och nedsmutsande
och behdvde darfor isoleras i industriomraden utanfor den gamla stadskarnan. Detta
mojliggjordes dels av en effektiviserad transportapparat, och dels p.g.a. den stora
inflyttningen till stdderna som fordrade nybyggnationer av bostader vilket gav tillfalle att
separera dessa fran arbetsplatserna.

Det starkaste argumentet for en uppdelning av stadens funktioner — den stérande industriella
verksamheten — har idag undanrojts genom utflyttning till andra lander, nedlaggning eller
miljoforbattring. Flertalet arbetsplatser har numera en kontors-, undervisnings-, 6vervaknings-
eller vardkaraktar, d.v.s. av sadant slag att de utan storre problem kan samlokaliseras med
bostader. Pa en lagre niva kan man dven tanka sig samlokalisering av beslaktade

%0 Gullberg et al. (2002).
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verksamheter i samma rum / lokal, fast kanske vid olika tidpunkter — dagens byggnadsbestand
ar mycket lagt och ojamnt utnyttjat.*

Funktionsblandad bebyggelse okar méjligheterna till resurshushallning framforallt genom
foljande:*

+ Okad flexibilitet och effektivitet genom att samutnyttja lokaler for olika andamal
(kréaver i viss man funktionsneutrala lokaler).

« Okad flexibilitet och effektivitet genom att lokaler lattare kan vaxla anvandning Gver
tiden.

» Mojligheter till effektivt utnyttjande av transportsystem genom att verksamheter
bedrivs i omradet under storre delar av dygnet / veckan.

» Mojlighet till varmesamverkan mellan bostéder, arbetsplatser och service, d.v.s.
utnyttja spill- och 6verskottsvarme.

Nar en infrastrukturinvestering 6kar tillgangligheten till ett omrade med funktionsseparerad
bebyggelse okar riskerna for 6kad resursanvandning. Darfor foreslar vi grad av
funktionsuppdelning av bebyggelsen i omraden som berdrs av en infrastrukturinvestering som
en nyckelfaktor att beakta. | detta sammanhang kan detaljplaner vara behjalpliga.

En annan nyckelfaktor ar bebyggelsetathet. Dessutom &r lokalers beldggningsgrad viktig i
sammanhanget (aktiviteter utfors pa storre lokalyta an tidigare, delar av ett byggnadskomplex
star tomt men uppvarms p.g.a. aktiviteter i andra delar eller att samutnyttjandet Gver tiden
minskar). Med minskad tathet tenderar bostadsytan att 6ka och eftersom flerfamiljshusen
samtidigt antas bli farre minskar forutsattningarna for att tillvarata spillvarme. Eftersom
lokalyta ar intimt forknippad med uppvarmningsbehov kan man anta att om en
infrastrukturinvestering okar tillgangligheten till — och attraktiviteten i — ett omrade med en
genomsnittlig hogre lokalyta per funktionsenhet (t.ex. en lagenhet eller ett hus) sa finns risken
for en 6kad total energianvandning pa kort sikt.® Sannolikt dampas effekten med tiden
eftersom den 6kade tillgangligheten och attraktiviteten pa langre sikt kan innebéra en
fortatning av bebyggelsen.

Tatheten ar ocksa en avgorande aspekt vad géller sjalva varmesystemet. For att det ska vara
I6nsamt att bygga ut de kapitalintensiva fjarrvarmenaten kravs en viss bebyggelsetathet. Okad
tillganglighet till omraden med utspridd bebyggelse kan darfor innebara att varmebehovet i
hogre grad tillgodoses med mindre hallbara medel som t.ex. oljepannor och direktverkande el.

Sammanfattning av den indirekta effekten 6kad energianvandning i bebyggelsen

Under vilka forutsattningar kan effekten bli betydande?
 nar infrastrukturen okar tillgangligheten till ett omrade med mycket lag
bebyggelsetéthet (viss osékerhet)

%! Jonsson et al. (2000).
52 Ranhagen (1996).
53 Lamm et al. (1981).
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 nar infrastrukturen okar tillgangligheten till ett omrade med funktionsseparerad
bebyggelse (viss osékerhet)

Under vilka forutsattningar kan effekten bli marginell eller utebli?
« ndr infrastrukturen okar tillgangligheten till ett omrade med hog bebyggelsetathet (viss
osakerhet)

 nar infrastrukturen okar tillgangligheten till ett omrade med funktionsblandad
bebyggelse (viss osékerhet)

Vilka nyckelfaktorer bor beaktas vid miljébedémningar?
* bebyggelsetathet

o funktionsuppdelning
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Sammanfattning av foérutsattningar och
nyckelfaktorer

Indirekt effekt

Under vilka forutsattningar
blir effekten betydande?

Under vilka forutsattningar blir
effekten marginell, eller uteblir?

Vilka nyckelfaktorer bor
beaktas vid
miljébedémningar?

Transportmonster

Okad transportvolym

Okat transportbudgetutrymme

vaginvestering for att bygga
bort trangsel

hog efterfragan

minskat transportbudgetutrymme

lag efterfragan

transportbudgetbalans

alternativskapande atgarder

Transportmedelsval

Okad andel
privatbilism och
lastbilstransporter

Okat transportbudgetutrymme
for bil- och lastbilstrafik

vaginvestering for att bygga
bort trangsel

hdg efterfragan

investering som underlattar
boende i glesbebyggda
omraden

minskat transportbudgetutrymme
for bil- och lastbilstrafik

lag efterfragan

motinvesteringar i alternativtrafik

transportbudgetbalans
investeringshalans

alternativskapande atgarder

Bebyggelsestruktur

Okad utglesning av
bebyggelsen

vaginvesteringar i urbana
omrédens periferi

vag- eller sparinvesteringar i
regionforstorande syfte

finmaskigheten okar i
transportnétverket

investeringar inom stader
investeringar i glesbygd

finmaskigheten minskar i
transportnatverk

transportbudgetbalans
véagbalans

utglesningsdampande
atgarder

Bebyqggelseanvéndning

Okad
energianvandning i
bebyggelsen

(viss osdkerhet)

investering i omrade med lag
tathet

investering i omrade med
funktionsseparerad
bebyggelse

investering i omrade med hdg
tathet

investering i omrade med
funktionsblandad bebyggelse

bebyggelsetéathet
funktionsuppdelning
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Att inkludera indirekta effekter i miljdbeddmningar

De miljobedémningar som ingar i planeringsprocesserna infor beslut om
trafikinfrastrukturinvesteringar bor, som tidigare framhallits, aven ta hansyn till indirekta
effekter. | detta avsnitt for vi en 6vergripande diskussion om hur hansyn till indirekta
miljoeffekter skulle kunna integreras i planeringsprocessen — i synnerhet de nyckelfaktorer vi
identifierat. Vad galler miljobedémningar i stort, se t.ex. Naturvardsverkets
Miljobedémningsguiden - vagledning for miljébeddmning vid planering av transportsystem**
och Strategiska miljobedémningar: ett anvandbart instrument i miljoarbetet>. EU-
kommissionens Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport Infrastructure
Plans* ger en ingaende vagledning om genomforandet medan t.ex. Vagverkets Gothenburg-
Jonkoping Transport Corridor: Environmental Impact of Strategic Choices®’ bidrar med
praktiska exempel.

I en miljobedémning ingar en rad delmoment, t.ex. avgransning, alternativgenerering samt
olika analyser och varderingar. En viktig delprocess i miljobedomningar ar samrad av olika
former, vid olika tillfallen. Redan i samband med att den aktuella fragan kartlaggs &r det
darfor lampligt att gora en genomgang av vilka intressenter som finns, vilka av dessa som bor
bjudas in att delta i processen, samt hur detta deltagande ska se ut. Vi har tidigare havdat
vikten av att samordna transportplanering med bebyggelseplanering for att kunna bedéma,
hantera och forhoppningsvis begransa langsiktiga indirekta miljoeffekter. Darfor bor
planerare med ansvar for bebyggelseutvecklingen i det omrade som berors av den aktuella
infrastrukturinvesteringen involveras i planeringsprocessen. Aven berérda naringslivsaktorer
kan med fordel delta, i synnerhet de som bedriver nagon form av transportintensiv verksamhet
eller vars néring eller organisation i hdg grad ar beroende av tillgdngliga transporttjanster.
Kommunala representanter, foretrddare for leverantorer och bestéllare av kollektivtrafik samt
representanter fran lokala mobilitetskontor fyller ocksa en viktig funktion i samraden. Dessa
aktorer kan spela en avgorande roll vad galler forutsattningarna for de indirekta effekternas
slagstyrka samt hur de kan begrénsas:

— Vilka trafikdampande och alternativskapande atgarder kan komma till stand?
— Vilka andra effekter forvantas av atgarderna i det aktuella omradet?
— Vilka drabbas och gynnas — pa kort och lang sikt?

> Naturvérdsverket (2001).

% Naturvardsverket (2000).

% European Commission - DG Energy and Transport (2001).
57 Vagverket (1998).
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Samraden utgor en mojlighet for aktorer som vanligtvis inte agerar samfallt att, genom att
fokusera pa ett kollektivt problemomrade, upptécka tidigare dolda gemensamma beroenden,
nya tekniska och organisatoriska synergier och andra win-win-l6sningar.

Flera av nyckelfaktorerna visar pa omraden dar atgarder kan utformas som motverkar
negativa effekter. Redan nér olika utredningsalternativ formuleras kan det vara bra att ha
dessa nyckelfaktorer i atanke samt under vilka forutsattning de indirekta effekterna, generellt
sett, brukar bli betydande.

Miljobedomningar ska utforas som iterativa processer och i den man nagra speciella indirekta
effekter visar sig vara betydelsefulla i ett specifikt planeringsfall, bor motatgarder riktade mot
dessa laggas till. Darefter bor det reviderade planutkastet bli foremal for ett nytt varv i
miljébeddmningsprocessen.

Miljobedomningar handlar om att forutse vilka konsekvenser som kan férvéantas av olika
handlingsalternativ. Dessa konsekvenser uppstar nagon gang i framtiden, vissa av dem i en
tamligen avlagsen sadan. Exakt vilka konsekvenserna kommer att bli &r naturligtvis mycket
svart att uttala sig om. Ett anvandbart verktyg i bedomningsarbetet ar darfor olika typer av
framtidsstudiemetoder. | ett tidsperspektiv som spanner 6ver flera decennier dr det knappast
meningsfullt att anvanda detaljerade kvantitativa prognosmodeller. Olika scenariotekniker —
foretradesvis inriktade mot kvalitativa bedémningsgrunder — ar att foredra. Exempelvis kan de
olika handlingsalternativen analyseras mot bakgrund av ett antal externa scenarier dar nagra
relevanta omvarldsfaktorer varierats. | detta sammanhang vill vi poéngtera vikten av att
scenarierna utformas pa ett sadant satt att faktorer och forutsattningar som paverkar de
indirekta effekterna ocksa blir belysta.

Auvslutningsvis, det ar nédvandigt att uppratta strategier for hur uppfoljning ska goras av de
verkliga miljoeffekterna — t.ex. repertoar och storlek — nar de vél uppkommer som en féljd av
att infrastrukturplaner implementeras. Detta ar viktigt for att atgarder for att motverka
oforutsedda effekter ska kunna séttas in, men &ven for att ge underlag till battre
miljébedomningar i framtiden. Nagra av de indikatorer som féljs upp bor foljaktligen ocksa
omfatta indirekta effekter.
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Slutord

Infrastrukturinvesteringar paverkar samhallets sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhet.
Forbattrad tillganglighet genom 6kad rorlighet fors ofta fram som en foérutsattning for god
ekonomisk tillvéxt i allménhet, och battre foretagsekonomisk I6nsamhet i synnerhet.
Traditionellt har vagutbyggnad ansetts som en viktig valfardsfaktor men det &r svart att avlasa
effekter av en specifik infrastrukturinvestering med avseende pa samhallsutvecklingen i stort.
Det finns namligen en rad oséakerheter nér det galler avkastning pa vaginvesteringar i
dagslaget. Flera empiriska studier® visar att i manga fall medfor ytterligare forbattringar av
vagnétet, som i Sverige och andra vastlander ar val utbyggt, antingen en endast marginell
positivt effekt for berérda landers ekonomiska utveckling eller en ren forlust totalt sett. N&r
det géller samhallsekonomin handlar det, nagot forenklat, om BNP-6kning per investerad
krona. Fragestéllningen handlar dels om en fordelning av begransade resurser mellan olika
mojliga investeringsobjekt i infrastruktursektorn, dels om en mojlig prioritering av helt andra
offentligt finansierade verksamheter, men ocksa ett 6vervagande som beror framtida
generationers miljé och ekonomi. | detta sammanhang ar vagprojekt av typen Private Public
Partnership (PPP) svara att motivera. PPP innebdr i princip att vaghallaren (stat eller
kommun) lagger ut bygge, underhall och drift av en véag pa ett privat konsortium. Det
offentliga far sedan under en period pa upp till 30 ar betala av vagen innan den aterlamnas.
Syftet med PPP &r att gora det lattare att ta beslut om nya vagprojekt, genom att det offentliga
skjuter betalningen pa framtiden istéllet for att betala direkt ur den offentliga budgeten. Detta
satt att finansiera nya vagar innebar inte bara miljoeffekter som kommer att paverka de
kommande generationerna — de far dven béara en stor del av den ekonomiska bordan.

Vi har i det foregaende avsnittet grovt skisserat hur indirekta effekter av transportinfrastruktur
kan beaktas i miljobedémningar. Denna genomgang ar allméant hallen och skulle mojligen
behéva fordjupas for att bli praktiskt anvandbar. A andra sidan &r det i praktiken som verkliga
behov och svarigheter gor sig riktigt synliga. Metoder for hur man praktiskt gar till vaga nar
man inkluderar indirekta effekter i en miljobedémning bor antagligen utvecklas och provas i
anslutning till ett verkligt fall.

En forsvarande omstandighet nar det géller att utveckla metoder for att bedoma indirekta
effekter ar att det, sdvitt vi kanner till, inte gérs nagon uppféljning av hur
trafikinfrastrukturinvesteringar paverkar bebyggelsestruktur och bebyggelseanvandning och
darmed sammanhangande forandringar i transportmonster. Det gor att det ar svart att belagga
sambanden, samt att uppskatta vilka storleksordningar det rér sig om. En framkomlig vég kan

%8 Se t.ex. litteraturdversikt i Tapper (1985) eller Nadiri & Mamuneas (1998), SIKA (2001).
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dock vara att anvanda sig av scenariometodik for att i det enskilda planeringsfallet komma
fram till rimliga antaganden om dessa effekter. Hur detta kan goras ar ett intressant foremal
for vidare studier.
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