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Forord

Denna rapport ar redovisningen av etapp | av ekt tstorre forskningsprojekt
inom ramen foér Vagverkets SNE-grupp RPD (Road Rftapand Design).

Projektet om inducerad trafik och dess konsekvesser helhet syftar till att for-
battra kunskapen om detta, vilket innebar kunskaghar kapacitetshéjande vag-
investeringar paverkar trafikarbetet och miljon oéimed de Gvergripande trans-
portpolitiska malen. | kommande etapper forvantageftet leda till forbattrade
modellsystem (SAMPERS) och metoder sa att de galettkligt satt kan beakta
fenomenet inducerad trafik och se till att effektetas med i trafikprognoser och
samhallsekonomiska kalkyler.

Huvudsyftet med foéreliggande rapport och delreduwig ar att ge underlag till
effektiv kunskapsspridning inom Vagverket och arekauella parter om vad in-
ducerad trafik ar och vad det far for konsekvef@ehur vaginvesteringar bor
behandlas. Fokus i rapporten har darfor lagts tadeaia ut hur fenomenet funge-
rar och vad det har for konsekvenser.

Uppdraget har genomforts av Anders Hagson, Chalowrd ena Smidfelt Ros-
qvist, Trivector Traffic. Kontaktperson pa Vagverkar varit Stefan Grudemo.

Lund Mars 2009
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Okad vagkapacitet skapar ny trafik. Detta fenomaltak inducerad trafik
och ar sedan lange kant och erként av internatidéoeskning. Fenomenet
handlar om att det finns ett samband mellan utmidedterfrdgan. Da vag-
kapaciteten eller kvaliteten 6kar sa@ minskar uppufen for att fardas pa
vagen vilket okar efterfragan. Inducerad trafikidieiar den trafik som ny-
genereras av vagkapacitet och ar alltsa tnafikverden som omférdelas till
den nya vagen i tid eller fran andra vagar. Indaderafik inkluderar inte
heller 6kad trafik pa grund av att befolkning eldonomiskt utrymme okar.

Det &r inte nya vagar i sig utan den 6kade hadtghech den relativa at-
traktiviteten med ny vagkapacitet som gor att kafteranvanderde tkade
mojligheterna till att 6ka sina transporter ochndéd det totala trafikarbetet.
Trafikanterna utnyttjar tidsvinsterna de gor padikaastigheter till att resa
mer och langre. Den Okade nytta som vaginvesteminge mojlighet till —
genom t ex 6kad hastighet eller kortare avstahdltiérnativa aktiviteter —
innebéar att den genererar Okad trafik utéver dem fsmns redan innan.

Mojligheter till transporter ar viktiga och de badrtill mycket positivt och
onskvart. Samtidigt for transporter med sig enkasekvenser och kostna-
der i form av utslapp, buller, barriarer, trangsdyckor, ytansprak etc. De
flesta av dessa kostnader 6kar med tkade transpbipefoljning av det
transportpolitiska malet och dess delmal visada#tsa i stort nas for de de-
lar som handlar om nyttan med transportsystemeetBgomal som handlar
om konsekvenserna nas daremot inte utom for etk édappmal. For koldi-
oxidutslapp gar dessutom utvecklingen i fel riknin

Det ar viktigt att forsta vad inducerad trafik ahohur fenomenet fungerar
for att kunna planera transportsystemet for enbhélutveckling. Konse-
kvenser av transportsystemets planering och utfoignmaste beskrivas
korrekt annars riskeras ineffektiva langsiktigtkade investeringar.

Inducerad trafik omfattar bade omedelbara beteenssningar och pa
langre sikt dessutom forandrad lokalisering ochkaavandning som med
tiden ger ytterligare beteendeforandringar som ppéaffekten.

En mangd forskning har kvantifierat samband melagutbud och efterfra-
gan pa transporter. Variationen i storleksordningngicket stor fran att 10
% minskad restid Okar trafikarbetet med 3 % tillah&10 % pa lang sikt.
Aven om elasticiteten varierar stort i olika studie slutsatsen entydlig.

Fenomenet med inducerad trafik fungerar aven omB&tvagkapaciteten
pa olika satt minskar sa minskar efterfrdgan oafikiarbetet. Det ar lika fel
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att tro att trafikmangderna ar de samma da kapgenitrsamras som att
inte rékna med att 6kad vagkapacitet kommer atd@katotala mangden.

Utbudet av vagkapacitet paverkar aven efterfragarapdra transportsatt.
Efterfragan ar kopplat till utbudet av olika tranger och hur attraktiva des-
sa arrelativt varandra. De fardmedel som erbjuder hdg trangpodard
(lag generaliserad kostnad) kommer att fa stérteaddransporterna, an de
som erbjuder sdmre standard. Olika alternativsstg#lation till varandra.

Investeringar i infrastruktur har enligt senares tidrskning mycket liten net-
toeffekt pa regioners tillvaxt och utveckling. Sar@r mojliggor investering-
arna eromflyttningi regionen till lAgen med hdg tillganglighet féégtrans-
porter. Produktiviteten i regionen kan till och m&ddas om investeringar-
na inducerar ineffektiv — det vill sdga utspriddtveckling. Kraftfulla inve-
steringar i en region kan genom omflyttningseffekéedaremot forskjuta
utveckling till dessa pa bekostnad av omkringligimnegioner.

Samband mellan tillgang pa vag och transportefigein fungerar i bada
riktningarna, se Figur nedan. Okad efterfraganradsporter leder till nya
investeringar i infrastruktur. Och leder till okafterfragan pa vagtranspor-
ter som leder till nya investeringar och sa vidage fortsatt spiral.

Inducerad efterfrdgan

Vagutbud
Transportefterfrdgan

Inducerad investering

Figur Okad véagkapacitet (utbud) och 6kad efterfrigan pa transporter driver pa varandra

Inducerad trafik betyder inte att det inte finngtayned vaginvesteringar el-
ler att nya investeringar helt ska undvikas. Mené&teviktigt att rakna med

dessa inducerade effekter da projekt eller alternateds. Om inte den in-
ducerade efterfragan inkluderas riskeras felaktiggnoser och ofullstandi-
ga kalkyler dver nyttor, konsekvenser och kostnat&rlangningen bety-

der det en uppenbar risk for beslut om ineffekinxaesteringar.

Den viktigaste slutsatsen ar att det finns etttlidamband mellan hur trafik-
systemet planeras och hur trafiksystemet anvanelso@ planering och in-

vesteringar styrs den kvalitet och relativa atikatiett som erbjuds for olika

alternativ. Den totala transportmangden gar atepgd@ genom andrade upp-
offringskostnader for trafikanter och transportdi@ch det styr efterfragan
pa bade fardsatt och mangd transporter.
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Trafikens roll i samhallet

1.1 Transporter beh6vs

Kommunikationer ar och har alltid varit en viktignktion fér samhallet.

Det finns en méangd nyttor vi kan skaffa oss gentinransportera gods och
personer. Kommunikationernas grundlaggande funkéioratt dverbrygga

geografiska hinder for samspel mellan méanniskogtéy och lander. Fore-
tag vill transportera sina varor till kunder, mediare vill kunna ta del av
de tjanster och varor som erbjuds. Arbetstillfaltet arbetskraft ska kunna
matchas effektivt.

Malet for transportsektorn &r att ge medborgare mitingsliv en god till-
ganglighet genom ett tillforlitligt transportsystesom kan transportera
manniskor och varor till olika dnskvarda méjlighetea manga satt har vi
hittills lyckats valdigt vl med detta. Den hisgka utvecklingen av trans-
portsektorn har inneburit fantastiska och stangkgide mojligheter att ta del
av utbud av arbetstillfallen och handel. Det gadigval i Sverige som inter-
nationellt.

Drivkrafterna for att 6ka nyttan av transportsystérnar alltid varit starka.
Det har fatt till konsekvens att trafiken kontinligirokat under lang tid, och
det galler saval person- som godstrafik. Kring 18&€te vi svenskar i ge-
nomsnitt 8 km per dag, idag &r den strackan drggkmh. Réknar vi &ven
med utrikes resor sa narmar vi oss en genomsnigiiingd pa 50 km per
person och dag. Det betyder att den dagliga red&ndpar 6kat mer an 5
ganger pa ca 50 ar. Samtidigt ar den tid vi anvéfiideatt resa i stort kon-
stant, kring 80 min, &ven om den skiljer med ufjméstan 20 minuter per
dag i regioner med olika forutsattningar. Den 6keetangden har historiskt
framst varit mojlig genom att vi fardas med hdgestighet. De hastighets-
och kapacitetsforbattringar som investeras i trarisgstemet tas ut i fler
och langre resor — inte i totalt minskad restid.

1.2 Transporternas kostnader

Transporter ar alltsa viktiga och bidrar till mytksositivt och onskvart i
och for samhallet. Samtidigt for de med sig enkasekvenser och kostna-
der i form av utslapp, buller, barriarer, trangsdyckor, ytansprak etc. De
flesta av dessa kostnader 6kar med Gkade transporte
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Den &rliga uppféljningen av det transportpolitigkélet och dess delnfal
konstaterar att vi ar bra pa att nd malen fér dard®m handlar om nyttan
med transportsystemet. De etappmal som handlarastm&derna — konse-
kvenserna av en okad rorlighet — nas daremot iraten dior ett fatal av del-
malens etappmal. Fér malet om minskade koldioxidpsgar dessutom ut-
vecklingen i fel riktning.

Transporter ar en av de sektorer som bidrar miésitslappen av koldioxid
—narmare 40 % i Sverige, och ca 25 % globalt ormtgnationella flygre-
sorna raknas in. Om man endast raknar de avtadsesigl utslappen star
svensk transportsektor for cirka 30 % av Sverigadi@xidutslapp. Andelen
utslapp fran transporter ar i Sverige relativt $ggonfért med andra europeis-
ka lander mycket beroende pa att vi har en forhd#ais koldioxideffektiv
elproduktion.

Persontransporter star med cirka tre fiardedeladéin overvagande delen
av transporternas koldioxidutslapp medan godstatespstar for resterande
flardedel. Den allra storsta delen — hela 92 % kastioxidutslappen kom-

mer fran vagtransporterna. Trafiksektorn ar deraesektor som ocksa okar
sin andel av koldioxidutslappen, och transportménga Okar i betydligt

storre takt an vad den tekniska utvecklingen minskslappen. Gapet mel-
lan faktiska utslapp och malnivan om frysta totedédioxidutslapp ar alltsa

standigt vaxande.

For att skapa ett transportsystem med robustjdillig tillganglighet for en
hallbar utveckling som inkluderar kraftigt minskaki@dioxidutslapp kravs
en ny kurs och utforskande av de basta tankbawrdetg och planering.
Sterrf pekade redan 2006 ut kraftigt minskade utslappéathusgaser som
en forutsattningfor att inte den langsiktiga ekonomiska utveckdingska
drabbas.

| takt med en 6kad medvetenhet om de negativa keesserna av var
standigt 6kande rorlighet blir det mer och mer unty@et att samhélle och
transportsektor inte enbart kan tillhandahalla @adjligheter utan att sam-
tidigt forhalla sig till kostnaderna forknippade dnetnyttjandet av detta
Okade utbud. Det betyder att vi ocksd maste 6kamédvetande om hur
olika atgarder i transportsystemet paverkar trarepta och inte minst
mangden transporter. For att klara detta kravallattkkonsekvenser, bade di-
rekta och indirekta, pa kort och lang sikt inklumkei planeringen av vart
transportsystem.

! SIKA Rapport 2007:3
2 Stern 2006, The Stern Review on the Economics of Climate Change
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2. Inducerad trafik ar ett faktum

Teorierna om att 0kad vagkapacitet leder till Glestande — inducerad trafik
— ar val etablerade.

Det handlar om att d& vagkapaciteten eller kvalitetkar sa minskar upp-
offringen, eller kostnaden, for att fardas pa vageh da okar efterfragan.
Inducerad trafik definierar den trafik som nygemaseav ny vagkapacitet
och &r alltsa trafik utdver den som omfoérdelasdéh nya vagen i tid eller
fran andra vagar. Inducerad trafik inkluderar ih@ler 6kad trafik pa va-
garna pa grund av att befolkning eller inkomstearoloet naturliga mattet
pa inducerad trafik ar 6kningen av antalet forddosketer, eftersom de pa-
verkar bade miljoeffekter och sociala kostnadertifigt som den ofta be-
traktas som nyttan med investeringen

Under senare ar har i Sverige tva litteratursamtadnigar over interna-

tionell forskningen om inducerad trafik genomfért8ada dessa genom-
gangar visar entydigt att fenomenet betraktas stirfaktum och att sam-

stammigheten i forskarsamhaéllet &r stor.

2.1 Darfor ar inducerad trafik vart att studera

For att kunna ratt beddma konsekvenser av huraneshr transportsyste-
men behover vi forsta vilka olika typer av effektmh konsekvenser olika
atgarder far. Om man inte forstar vad inducerafiktéa eller hur fenomenet

fungerar riskerar man att gora langsiktigt verkaimesteringar baserat pa
felaktiga antaganden. Investeringarna sker daeiffiedktivt.

Infrastrukturinvesteringar ar kostsamma delar i diéentliga statsbudgeten.

Av de totala statsutgifterna pa 760,5 miljarder 2@tvesterade staten 44,5
miljarder pa utgiftsomradet kommunikationer och diét ska laggas kom-

munernas investeringar pa kommunikationer och $trfuktur.

Infrastrukturinvesteringar har dessutom lang lingid vilket innebar att den
effekt de har pa trafikbeteende och trafikmangdar konsekvenser Gver
l&ng tidsperiod fran det att de gors. De investainsom gors och beslut
som tas idag paverkar dven mgjliga atgarder ochutbeframtiden. Det ar

viktigt att vi satsar resurserna for dessa invesgar dar de har bast nytta.
For att kunna gora det kravs att vi har god kunskap forstaelse for bade
direkta och indirekta effekter av de atgarder ve&bar. Om vi inte raknar
med den inducerade effekten ett projekt har — sller liten — riskerar vi

3 Hagson & Mossfeldt, 2008, Analys av tillganglighet, trafikarbete och fardmedelsval som funktion av véginve-
steringar, Chalmers samt Naturvardsverket/Trivector, 2009, Nya vagar ¢kar trafiken.
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dels odnskade konsekvenser av investeringarnaelsted felaktig priorite-
ring mellan projekt.

Infrastrukturinvesteringar ar inte enbart kostsammeha langlivade de ar
ocksa i hog grad strukturformande for vart samhdlarmed ar det aven
strukturformande for hur vi som individer och fa@egtformar vara liv. Sam-
hallets infrastruktur for transporter &ar en av téattningarna for hur vi lever
vara dagliga liv. Forutsattningar som delvis styr %i véljer att transportera
oss: hur langt, hur ofta, hur lange, med vilka $attl och vilka kostnader.
Sattet vi transporterar oss paverkar i sin tur vadgligheter till att organise-
ra vardagsliv och darmed var upplevda livskvalit&ra val av fardsatt pa-
verkar var individuella halsa och darmed aven demecella nivan pa folk-
héalsan.

For en korrekt effektbedomning av infrastrukturistezingar maste trans-
portmodeller som anvands innehalla en funktion fieedback av vilka ef-
fekter som utbkad véagkapacitet ledeftilDet innebér att modellerna maste
ta hansyn till att trAngsel och andra kapacitetsbesningar leder till andra
vagval, tider och andra fardmedel, men ocksa ttilhdnska det totala anta-
let resor samt resornas langd. Detta paverkar qg $ékt aven transporter
och markanvandning i hela samhéllet.

Né&stan alla transportmodeller varlden éver som aswddag kan modellera
forandringar i val av fardmedel och rutt. Ett fatabdeller kan aven model-
lera forandringar i frekvens och tidpunktsval. Déce tar fa modeller som
anvands hansyn till de langsiktiga forandringar sier i exempelvis mark-
anvandningen. Stora effekter av inducerad trafigkapnmer inte pa en gang
utan &r en mer langsiktig effékdom beror pa éndrade beteende- och mark-
anvandningsmonster. Oresundsbron &r just ett eXguigeur anvandningen
av en vag eller annan infrastrukturinvestering dkast efter en relativt lang
tid.

Det ar viktigt att fA med de langsiktiga effekteeempelvis pa inducerad
trafik och markanvandning i modellerna eftersomldatvisat sig att nyttan
med utbyggd vagkapacitet dverskattas nar de istenesd,’.

Det ar vanligt att prognoser om effekter pa trafilecklingen av vagprojekt
slar fel och att detta anses bero pa att prognasmakagit for liten hansyn
till BNP-utvecklingen och utvecklingen av realinkstar. Det finns emeller-
tid forskning som visar att det inte férklarar pnogmissarrfa | stéllet &r det
en underskattning av stadstillvaxt och regionfagisth som ger dessa mis-
sar. Med hjalp av en simultan markanvandnings-ikpadgnosmodell

4 Litman, 2007, Generated Traffic and Induced Travel — Implications for Transport Planning, Victoria Transport

Policy Institute

5Tex Cervero, 2003, Are Induced travel studies inducing bad investments?, Access No 22, Cervero & Han-

sen, 2002 Induced travel demand and induced road investment: A simultaneous equation analysis, Journal
of transport Economics and policy, vol 36, no 3

6 Beimborn, Kennedy & Schaefer, 1996, Inside the Blackbox: Making Transportation Models Work for Livable

Communities, EDF

7 Ramsey, 2005, Of Mice and Elephants, ITE Journal, Vol. 75, No. 9
8 Rodier et al, 2001, Anatomy of induced travel: using an integrated land use and transportation model in the

Sacramento Region, TRB Annual meeting
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(MEPLAN) visar man att denna kan fanga ca 50 % e idducerade tra-
fikdkningen. Motsvarande for en traditionell trafilognosmodell &r 0 %.

| Sverige anvands SAMPERS-systetiate flesta fall nér bedémningar och
prognoser ska goras i samband med nya infrastinkasteringar. Vanligast

ar detta vid storre projekt. SAMPERS-systemet heaékorandringar i bade

vagval, fardmedelsval, destination och frekvend.dBer ocksa en aterkopp-
ling mellan utlagd ny trafik och nya restider, @tknnebar att feedback sker
i form av forandrade trangselnivaer vilket i sim paverkar trafik och resti-

der. Daremot sker ingen feedback pa forandringaarkanvandningen och

alltsa ingen feedback pa hur denna forandring pé@verafikarbetet.

For att f& med sadana effekter skulle man behdévaakanvandningsmo-
dell som tar hansyn till tillganglighetseffekterRIM &r ett annat modellsy-
stem som anvénds i Sverige. | det modellsystensetits hansyn till mar-
anvandningseffekter men inte pa ett tillrackliglisttkerat satt for att kunna
hantera den inducerade trafiken.

Alla nya vagprojekt i Sverige analyseras dock mied dessa relativt avan-
cerade modeller. Inte minst da dessa inte anvandstaviktigt att vid be-
démningar ha kunskap och forstaelse for hur effeteinducerad trafik
fungerar.

2.2 Forskningen &r enig

Forskningen har sedan mycket lange kant till ocldestat samband mellan
vagutbud och transportefterfragan — induceradktréfedan 1969 konstate-
rade Thomsol! att den naturliga reaktionen vid mera végar i estéd mer
trafik. Han konstaterade att vagbyggare i staderbekampa sig sjalva ge-
nom att de far kollektivtrafikresenarer att borjaé bil, vilket i sin tur leder
till att kberna blir stoérre an vad de var innandasteringen. Det leder till den
sé kallade Downs-Thomson paradoXesom innebér att 6kad vagkapacitet
kan fororsaka Okad total trangsel. Kortare restitdémskar efterfragan pa
kollektiva resor som i sin tur gor att man minskakvensen, linjelangden
eller hojer priserna for att tacka minskade intakigt samre utbud leder till
ytterligare farre kollektivtrafikresor och generneyiterligare biltrafik?

Idag finns en stor mangd litteratur som i olikadé med hjalp av statistis-
ka bearbetningar av data for USA bekréaftar dennandi@st erfarenhetsbase-
rade "teori®3 111718 Det finns en stark korrelation mellan 6kning av

vagnat i urbana omraden och 6kning av antalet kfindnskilometer.

° Beser & Algers, 2001. SAMPERS - The New Swedish National Travel Demand Forecasting Tool, National
Transport Models, Springer

° Thomson, 1969, Motorways in London

™ Mogridge et al, 1987, The Downs—Thomson paradox and the transportation planning process, International
Journal of Transportation Economics, 14

12 | jtman, 2003, Transportation cost analysis: techniques, estimates and implications VTPI

3 Hansen & Huang, 1997, Road supply and traffic in California urban areas, Transportation research A, Vol
31,No 3
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Den mest k&dnda sammanfattande rapporten 6ver irathé@fik producera-
de SACTRA The standing advisory committee on road assessrhfy) i
Storbritannien. De konstaterade entydigt att incactdrafik &r ett verkligt
fenomen. De papekade att effekterna kan vara stdrdetydelsefulla, men
ocksa att de varierar mycket beroende pa omstaedigia kring varje pro-
jekt. Effekterna blir storst da trafiknatet ar st nara kapacitetstaket, nar
efterfrageelasticiteten ar hog (se vidare i avsht) samt da projekt medfor
stora forandringar i reskostnader. SACTRA kundesiét inte ange vilka
faktorer i resbeteendet som paverkas mer eller mingenerering, fordel-
ning, fardmedelsval, markanvandning etc. Tydligapieiska bevis, sdsom
for teorin om konstant restid formulerad av Zatwoh Talvitie (1980, har
darfor saknats tills nyligen. Det beror framfort @d svarigheter att sarskilja
alla de variabler som paverkar det totala trafieégboch att faststalla kausa-
la samband. Forskningen &r idag enig om att fenemexister&’. Sedan
SACTRA? |a fram sin rapport har det emellertid publiceratsrad studier
och sammanstéallning&rom hur sambandet ser ut. Det finns ett stort antal
exempel pad méatningar och utvarderingar av infristinprojekt dar man har
kunnat konstatera att fenomenet inducerad trafié&kd@mmit.

Dels har man ganska omedelbara beteendeanpasstilindminya maojlighe-
terna, och dels férandrad markanvandning och Is&ahgar, som med tiden
innebar ytterligare nya beteendeférandringar soér ga den inducerade
trafiken. De olika effekterna av en kapacitetsognkommer med tiden att
fyllas av olika sorters trafik till olika omfattnin | Figur 2.1 presenteras en
ungefarlig férdelning av hur ny kapacitet till stodelar absorberas och att
ofta endast en mindre del kvarstar av den urspigmgbpacitetsokningen.

Vid den vérldsledande konferensen TRB i Washind2008 presenterade
Ewing en forskningssammanstallning om den av medter inducerad ut-
vecklingen i stadéf. Genomgangen konstaterar att stora investeringé i
rastruktur haft liten nettoeffekt pa regionersvéikt och utveckling. Slutsat-
sen gar stick i stiv mot hur det brukar argumesteden offentliga debat-
ten. Snarare, konstaterar han, majliggor invesgarima eromflyttningi re-

gionen till lagen med hdg tillganglighet for vagtsporter. Dragkraften i

3 Noland. Induced Travel: A Review Of Recent Litterature With A Discussion Of Policy Issues, USEPA

5 Fulton et al, 2000, A Statistical Analysis of Induced Travel Effects in the U.S. Mid-Atlantic Region. Journal of
Transportation and Statistics

8 Cervero & Hansen, 2002, Induced Travel Demand and Induced Road Investment: A Simultaneous Equation
Analysis, Journal of Transport Economics and Policy, vol. 36, no. 3

7 Litman, 2007, Generated Traffic and Induced Travel — Implications for Transport Planning, Victoria Transport
Policy Institute

18 Noland, 2001, Relationships between highway capacity and induced vehicle travel, Transportation research
A, vol 35,no 1

¥ Teorin och de empiriska beldggen sager att snabbare resor (6kad kapacitet) generellt resulterar i 5kande
reslangder — inte tidsbesparing.

2 Se review av Rodier, 2004, A review of the representation of induced highway travel in current travel and
land use models, TRB

21 SACTRA, 1994, Trunk Roads and the Generation of Traffic, Department of Transport, Standing Advisory
Committee on Trunk Road Assessment, London

22 Goodwin, 1996, Empirical evidence on induced traffic: A review and synthesis, Transportation, V0.23

28 Ewing, 2008, Highway induced development: What research in metropolitan areas tells us. TRB 2008 An-
nual Meeting
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denna omlokalisering ar lagre for bostadsbebyggistr andra verksam-
heter. Det anses till och med kan skada produ&tefit i regionen om inve-
steringarna inducerar ineffektiv — det vill sdgapuidd — utveckling. Ytterli-

gare konstaterar han i genomgangen av forskningsktty man med kraft-
fulla investeringar i vissa regioner kan forskjutaeckling till dessa pa be-
kostnad av omkringliggande regioner.

For utvecklingslander ser man inte pa inducerafiktiga riktigt samma
satt*, Bilandelen i befolkningen &r ofta 18g, liksom ekonomiska resurser-
na i Ovrigt. Inducerad trafik forekommer ocksa ss situationer men den
relativa betydelsen av inducerad trafik jamfort niédaxtfaktorer ar gene-
rellt mindre an i var del av varlden.

Inducerad efterfragan
(beteendeférandring)

31%
Externa factorer

(texekonomisk och
befolkningstillvaxt)
40%

Inducerad efterfrdgan
(markanvandning)
9%

Bevarad kapacitet
20%

Figur 2.1 Trafiktillvaxtens férdelning med avseende p& ny vagkapacitet. Kalla: Cervero, 2003

Ofta stannar diskussionen om inducerad trafik vadikokningar av inve-
steringar. Men fenomenet fungerar aven pa andiatrdd vagkapaciteten
minskar eller uppoffringen (kostnaden) for trangpokar av andra orsa-
ker. Vid kapacitetsminskningar réknar man ofta na¢tdden trafikmangd
man har i utgangslaget kommer att vara den samteaféfandringen. Det
ar lika fel som att inte rdkna med att forbattringammer att 6ka den totala
mangden. | en undersokning av 40 olffek&r kapaciteten minskats tempo-
rart eller permanent, kunde man konstatera attfétvag befarat trafikkaos
aldrig intraffade. Istallet minskade trafikvolymarriill foljd av minskad
vagkapacitet. Resultaten 6verensstammer med darcidfirade studien av
Newman och Kenwortd§ som sammanstéllde statistik frAn drygt 30 stor-

24 Ozuysal & Tanyel, 2008, Induced travel demand in developing countries: study on state highways in Turkey

% Cairns et al,1998, Traffic Impact of Highway Capacity reductions: Assessment of the Evidence, Landor
Publishing: London

2 Newman & Kenworthy, 1989, Sustainability and cities: overcoming automobile dependency, Island press
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stader 6ver hela véarlden som visade samband mmeldar gata per capita,
bilinnehav och kérda kilometer.

Aven i utvarderingen av Stockholmsforsoket konseates att alla resor inte
ersattes vid inférandet av trangselskattebinder forsoket flyttades visser-
ligen ungefar halften av de bilresor som efterrafiet av skatten inte lang-
re gjordes till kollektivtrafiken. Den aterstaentélften omfordelades pa
andra resmal, ruttval eller genom en annorlundarisgtion av aktiviteter,

vilket ledde till en total minskning av trafikarle¢tpa cirka 9-14 % i Stock-
holms innerstad och cirka 2-3 % for hela lanetaAléssa studier ger ytterli-
gare belagg for att det elementéra ekonomiska sageibanellan utbud och

efterfrdgan géller aven for trafiksystem och tramtgy.

Den viktigaste slutsatsen &r att det finns etttldamband mellan hur vi pla-
nerar och hur trafiksystemet anvands. Planeringineésteringar styr den
kvalitet och relativa attraktivitet som erbjuds filika fardmedel. Den totala
transportmangden gar att paverka genom andradefftipgskostnader for

transporterna, vilket styr efterfragan pa badedattdoch mangd transporter.

Samtidigt ar det viktigt att inte i denna diskussgldomma bort att planering
och infrastruktur inte ar dendafaktorerna som paverkar trafikutvecklingen.
Utvecklingen paverkas av:

Aktiviteternas lokalisering
Transportutbudets standard (dar vagkapacitet deBn
De restriktioner som omger resandet

u
|
u
m Kunskap, varderingar och attityder till resandet

Forskningen har pa senare tid aven intresserdbsigtt studera 6nskan till
resande i si§. Forutom nyttan av att nd sitt mal har man kumviss att re-
sandet ocksa innehaller en komponent som innelg@mnfdrm av gladje, el-
ler tillfredstallelse utover att komma till sitt ggrafiska m&P. Detta kan
galla aven for arbetsresor. Onskan att minskaigifdt arbetsresor &r annars
generellt stdrre medan det snarare finns en 6naktdggamer tid for fri-
tids- och nojesresdt Liknande effekter hittas i Skattedar det i de orter
som arbetsresandet &r kort och till stor andel skedl kollektivtrafik ar fri-
tids- och nojesresandet betydligt storre &n i ommadhr arbetsresorna slukar
storre resurser i tid och pengar. Resultaten osbnemangen innebéar att vi
inte kan betrakta resande som enbart ett "nodvémaitj. | planering och
val av atgarder i transportsystemet ar det vikdigtinkludera att mangull
resa och finner ett varde i forflyttningen och hdenvanda tiden i sig.

27 Hultkranz, Eliasson, Nerhagen & Smidfelt Rosqvist, 2009, The Stockholm Trial —a general overview of the
effects, Transportation Research A, Vol. 43, Iss. 3

8 Se t ex Special issue av Transportation Research Part A 39 (2005) pa temat Positive Utility of Travel

29 Mokhtarian, 2005, Travel as a Desired End, not Just a Means, Guest editorial, special issue on the Positive Utility
of Travel, Transportation Research A 39A(2&3)

30 Choo, Collantes & Mokhtarian, 2005, Wanting to travel, more or less: Exploring the determinants of the
deficit and surfeit of personal travel Transportation Volume 32, Number 2 / March, 2005

3 Trivector rapport 2008:77 Om transporter och infrastruktur till Region Sk&nes klimatberedning
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3. Sa har fungerar fenomenet med inducerad
trafik

Det ar inte de nya vagarna i sig utan att det gablsare att ta sig till olika

malpunkter som gor att vi utan andra atgaateranderde 6kade mojlighe-

terna till att 6ka transporterna och darmed trafbikéet. Okad hastighet for
ett transportsatt minskar ocksa den relativa dttigédten for andra fardsatt.

Pa en oversiktlig niva utnyttjar vi tidsvinsternagér pa ckade hastigheter
till att resa mer och langre. Den 6kade nytta séginvesteringen ger moj-
lighet till — genom t ex 6kad hastighet eller kogtavstand till alternativa

aktiviteter — innebér att den genererar 6kad trafitkver att omférdela be-
fintlig trafik 2.

For att man ska kunna beskriva och berakna effektay utdkad vagkapaci-

tet — okat utbud — behover man veta hur vagkagenaitgdverkar hastigheten

och hur hastigheten i sin tur paverkar efterfragdur. dessa fenomen hanger
ihop presenteras i féljande avsnitt.

De effekter pa fastighetsutveckling och andradekerarandning som ofta
blir féljden av nya vagar ges speciellt fokus i kapitel 4 och 5.

3.1 Utbud och efterfragan

Forklaringen till teorin bakom inducerad trafik@egn ekonomiska teorin om
hur tillgdng och efterfragan paverkar varandra. @ehget konstigt i sig och
de flesta har en hygglig bild av vad detta innalg@nerella termer. Proble-
matiken bestar snarare i att transportsystemedrsélétraktas utifran detta
betraktelsesétt och darmed missas ofta viktigalédlpch konsekvenser av
atgarder i, eller andringar av, transportsystemet.

Generellt definieragfterfragansom den totala kvantitet av en vara eller
tjanst som kopare ar beredda att kopa vid varjetgivis. Efterfrdgan beror
av ett flertal faktorer dar priset ar en faktor fiera. Aven priser pa
alternativa varor paverkar efterfragan pa en visav

Utbudetdefinieras som den totala kvantitet av en varer ¢jinst som alla
séljare pa en marknad bjuder ut vid varje prisniva.

%2 Goodwin & Noland, 2001, Building new roads really does create extra traffic: A response to Prakash et al,
Centre for Transport Studies, London

33 Cervero, 2001, Road expansion, urban growth and induces travel: a path analysis. Dept of City and regional
planning, institute of urban and regional development, University of California, Berkeley
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Inducerad trafik definieras som 6kning av trafiletes (efterfragan) som be-
ror pd infrastrukturprojekt som kat kapacitetetdet*.

Pris A

Utbud

Efterfragan

D>

Kvantitet

Figur 3.1 Enkel illustration éver samband mellan kvantitet och pris pa en vara eller tjanst.

Det fysiska vagnatet utgor i detta resonemang systsutbud av flodeska-
pacitet som erbjuds av detta vagndtefraganar den flodeskapacitet som
individer och foretag vill anvanda. Da vi andraruisattningarna i trafiksy-
stemet andrar vi utbudet av flodeskapacitet. De¢rikelt att tanka sig da
man till exempel bygger en ny vaglank i natet. Rasbutbudet av vagkapa-
citet — flodeskapaciteten okar.

Men aven da vi inte gor andringar i sjalva det gvipande utbudet — vagen
eller vagnatet som sadant — andras utbudet meexginpel anvandningen
av infrastrukturen. Ett vagsystems tillgangliga &eipet skiftar till exempel

over dygnet, med vaglag eller skiftande vader.riefigan pa att nyttja vag-
kapaciteten skiftar ocksa och paverkar da utbugfetrfragan pa transporter
ar oftast som hogst pa morgonen och eftermiddaghrbetydligt lagre pa
natterna.

Nar trafik av olika slag utnyttjar vagnatets kapaicuppkommer olika for-

mer av kostnader eller konsekvenser — till exentigshtgang, trangsel, ut-
slapp. De kostnader som uppstar for individer diieetag da de utnyttjar
vagnatet 6kar ofta med efterfrdgan. Okad efterfidijar till exempel trang-
seln i systemet vilket innebar att det tar langdeatt ta sig fram en viss
stracka an i ett system med gles trafik — det katiamed mer tid per trans-
porterad stracka for individen. Om kostnadernaridividen 6kar tillracklig

mycket for en viss transport minskar efterfragardpana. Minskar kostna-

34 Noland & Lem, 2001, A review of the evidence for induced travel and changes in transportation and envi-
ronmental policy in the United States and the United Kingdom, Centre for Transport Studies, US Environ-
mental Protection Agency, London, Washington
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derna daremot — till exempel genom Okat utbud dfkapaciteten tkas ge-
nom nya korfalt eller ny vagstrackning — okar istiefterfragan. Detta ar
den enkla grundprincipen for inducerad trafik.

Lange har trafikefterfragan ofta betraktats sontydligt med trafilbehov |
och med detta lite slarviga antagande har man aafkadorvaxlat malnivaer
for rorlighet och gjort det svarare att vélja adstvatgarder eftersom pro-
blembeskrivningen inte blivit stringent. Vilkdétehovvi anser oss ha av
transporter ar hogst individuellt och direkt kol vara varderingar och
preferenser. Man bor undvika begreppet trafikbebav istallet tala om tra-
fikefterfragan. Trafilkefterfraganar den mangd transporter vi ar beredda att
utféra i en given situation. For var trafikant 8ildessa transporter ett syfte.
Man valjer att resa for att fa tillgang till ndg@m man reser langre for att
tillfredstalla denna 6nskan betyder det helt enkitlman varderar den hdgre
kvalitet som det kan §& Det finns dven ett inslag av att individer efiésf
gar eller varderar rérligheten i &g

Det finns alltsd inte en fix transportmangd somiviitgr eller samhallet som
sadant har "behov” av. Inte heller transportefegém i en befolkning ar fix
eller statisk. Hur stor efterfrdgan ar beror pargéimgd faktorer som pa olika
séatt beskriver hur tillgangligt utbudet ar. Beroemd hur samhallet planeras
och vilka forutsattningar olika trafikslag ges péas den totala méangden
trafik och transportarbete. Nya forutsattningamafiksystemet kan bade 6ka
pa trafikefterfrdgan och minska den. Det betydepknerare och samhalle
har stor makt éver mangden transporter och kara $tur mycket och pa
vilket satt transporter utfors.

Efterfragan ar tatt lankat till det utbud som edsjwoch hur attraktivt detta
utbud arrelativt andra alternativ. For att resa och ta del i 6nskadiviteter
maste individen dvervinna det transportmotstandppoffring/kostnad —
som dertransportstandardom erbjuds innebar. De fardmedel som erbjuder
hog transportstandard kommer att fa storre deravwsporterna, an de som
erbjuder sdmre standard. Och olika alternativ nidbtande transportmot-
stand stalls i relation till varandra. Efterfragai vagtransporter beror natur-
ligtvis inte enbart pa utbudet av vagkapacitet. Bexor aven pa utbud och
kostnad for alternativa transportsatt. PA samntgésierkar forandrat utbud
av vagkapacitet aven efterfragan pa andra trarsjibén vag- och biltrans-
porter.

Nar vi funderar pa hur utbudet paverkar transptatefigan bor man aven
komma ihag att fordelningen av vagkapacitet medliéka fardsatt ocksa har
betydelse. Vagkapaciteten kan genom planeringrratfimg, lagar och reg-
ler fordelas olika for olika fardmedel och till oaed transportslag. Om ut-
Okat utbud av vagkapacitet tilldelas kollektivtkan, till exempel genom
nya lankar eller separata busskoérfalt, kan denivalattraktiviteten mellan
bil och buss andras till bussens fordel pa ettsgiitt minskar efterfragan pa
vagkapacitet for bil. Efterfrdgan av olika typer mansporter hanger alltsa

35 Ekman, Smidfelt Rosqvist & Westford, Trafiksystem for battre stadsmiljo, Bulletin 138, 1996, LTH

36 Mokhtarian, 2005, Travel as a Desired End, not Just a Means, Guest editorial, special issue on the Positive Utility
of Travel, Transportation Research A 39A(2&3)
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aven samman med det relativa utbudet av kapaai@tdre skala &n enbart
vagen som sadan.

Den paverkan ny eller utokad vagkapacitet har panfirad markanvand-
ning och lokalisering diskuteras vidare i kapiteich 5.

3.2 Priselasticitet

Priselasticitet ar ett centralt begrepp och visarden efterfragade kvantite-
ten forandras da priset Okar. Detta uttrycks somni@nga procent efterfra-
gan forandras da priset 6kar med en procent. | alfaitet ar elasticiteten

ett negativt tal, dvs efterfrdgan minskar da prégeir. Hur stor elasticiteten
— efterfrAgans kanslighet for utbudet — ar paveskasl!l exempel antalet al-

ternativ, hur kdpkraften ar i forhallande till petsoch hur Iast man ar i bete-
ende eller vanor. Elasticitetens k&nslighet mingkKaxempel om

m det finns fa eller inga alternativ
m det ar svart att &ndra vanor och beteende
m priset anses rimligt.

Det betyder i praktiken att i samhéllen dar tramgedtorn varit helt inriktad
pa ett trafikslag — oftast bil — &ndrar man sigitika snabbt och mycket.
Finns inget alternativ — i avstand eller alternatféirdsatt — kravs det storre
forandringar i utbud &n om dessa finns.

Pa samma satt kan en grundmurad norm om att lsificater ar passande el-
ler signalerar valstand, stil eller dylikt géra defirare att andra manniskors
vanor och beteende. Individers fysiska begransnikga ocksa minska
elasticitetens kanslighet.

| de fall dar priset anses rimligt, vilket till exgel blir fallet om priset har
marginell betydelse totalt sett, kravs stérre usifdidindringar &n om priset
ligger pa gransen till vad som anses rimligt. K#&rapel pa individniva finns
fran Stockholmsforsoket dar utvarderingen visadematdelinkomsttagare
var de som minskade sitt bilresande mest. Laginkiagere reste redan lite
bil och for héginkomsttagare spelade avgiften menal.

En méngd forskning har i olika studier kvantifiesambanden mellan utbud
av infrastruktur och efterfrdgan pa transpdfteResultaten innehaller bade
kortsiktiga och langsiktiga effekter. Elasticitedirk beraknas bade mot hur
mycket utokade vagstrackor och minskade restideergar trafikarbetet.

7 Se t ex review av Rodier, 2004, A review of the representation of induced highway travel in current travel
and land use models, TRB eller Barr, 2000, Testing for the Significance of Induced Highway Travel De-
mand in Metropolitan Areas, Transport Research Record, 1706:2000 eller Hansen et al, 1993, The Air
Quiality Impacts of Urban Highway Capacity Expansion: Traffic Generation and Land Use Change, Instui-
tute of Transport Studies, University of California, Berkeley eller Hansen och Yuanlin Huang, 1997, Road
Supply and Traffic in California Urban Areas, Transportation Research A, 31:205-218 eller Noland, 1999,
Relationships Between Highway Capacity and Induced Vehicle Travel, Presented at 78th Annual meeting
of the Transportation Research Board, Washington DC
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Variationen i resultat fran de olika studierna dcket stor se Tabell 3.1 och
Tabell 3.2. Och talen for restidselasticitet arrgt@n de for vagstracka.

De direkta effekterna pa trafikarbetet av utokddrkieter vag ar att trafikar-
betet 6kar med 1 till 7 % for varje 10 % 6kningkalometer vag. De lang-
siktiga effekterna pa trafikarbetet ar snappetrstoch har i de olika studi-
erna skattats 6ka med 3 till 10 % da kilometer dkar med 10 % (se Tabell
3.1).

Tabell 3.1 Elasticiteter, p& kort respektive 1ang sikt, fran olika forskningsstudier for trafikarbetet med
avseende pa okad striacka vag. D& elasticiteten ar 1 betyder det att 10 % Okat antal kilome-
ter vag ger 10 % okat trafikarbete. Kélla: Rodier (2004)

Direkta effekter Langsiktiga effekter

lagsta varde hogsta varde  lagsta varde hogsta varde

Trafikarbete med avseende pa
Okad stracka vag 0,1 0,7 0,3 1,0

Aven om det finns en rad faktorer som paverkarteftgan ar det hastighe-
ten som framst ar konkurrenskraften i den 6kad&agaciteten. Okad has-
tighet minskar utbudskostnader i form av minskastidevilket 6kar efter-

fragan. Minskad restid ger annu stérre variatianeafikarbete mellan hogs-
ta och lagsta varde, pa kort och pa lang sikt &h wagstracka gor. Da
restiden minskar med 10 % okar trafikarbetet pd &t med mellan 3 %
och 5 %. Den langsiktiga effekten ar betydligt stéoch varierar fran 4 %
till hela 110 % (se Tabell 3.2).

Tabell 3.2 Elasticiteter, pa kort respektive lang sikt, fran olika forskningsstudier for trafikarbetet med
avseende pa minskad restid. D3 elasticiteten &r -1 betyder det att 10 % minskad restid ger
10 % okat trafikarbete. Kélla: Rodier (2004)

Direkta effekter Langsiktiga effekter

lagsta varde hdgsta varde lagsta varde hdgsta varde

Okat trafikarbete med avseende
p& minskad restid -0,3 -0,5 -0,4 -11,0

En del av den mycket varierande elasticiteten sedovisas fran de olika
studierna beror pa de komplicerade metodproblem s@m maste kunna
hantera for att skatta korrekt elasticiteDels méste man kunna sarskilja de
effekter olika atgarder eller forbattringar i vagmmet ger. Dels maste man
kunna ta hansyn till vad som beror pa vad i utvdndar av de olika effek-
terna. Hur ser dessa orsakssamband ut?

Aven om vi i denna rapport fokuserar pa vagtrartgpoa ar det viktigt att
komma ihag att det inte endast & mangdigtransporteisom paverkas. En
del studier inkluderar &ven andra faktorer och fatesar att aven vilket

38 Hansen, 1995, Do new highways generate traffic? Access No. 7, 16-22 och Cervero, 2001, Road expansion,
urban growth and induces travel: a path analysis. Dept of City and regional planning, institute of urban and
regional development, University of California, Berkeley
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fardmedel som valjs och hur tatt bostader och aptesser planeras paver-
kas av vaginvesteringdr

Det kan vara enklare och darmed frestande att ra&renbart 6kad kapaci-
tet — okat utbud — i form av okad kilometer vag.dManke pa att vagkapaci-
teten som diskuterats inte star isolerad fran ¢wrigud i transportsystemet
eller ens hur utbudet inom vagkapaciteten fordelafian trafikslag ar det
battre att rakna pa restiderna for olika fardmeadsnativ som nya vagin-
vesteringar ger upphov till. Genom att rakna péidesinkluderar man fler

av de effekter som paverkar hur mycket och pa vidigt vi som individer

och néringsliv véljer att transportera oss ochaoli&ror.

3.3 Kapacitetsokningen fylls nastan av trafikbkning

Aven om det stora flertalet av referenser inom aletanducerad trafik be-
kraftar existensen av sadan, finns det aven nagreksitiserar resonemang-
en. Kritiken handlar nastan uteslutande om betgaeds just 6kad vagkapa-
citet jamfort med andra faktorer som till exempeldtknings- och inkomst-

okningar. Det framhalls da att 6kad vagkapacitéen utstrackning bidrar

till trafikdkningen jamfért med dessa andra fakt8teHeanues kom till ex-

empel fram till att 6kningen av trafikarbetet i Mdaukee mellan 1963-1991
som direkt kunde hanféras till kapacitetsokning &2 %. 78 % av trafik-

O0kningen hade med andra ord med andra faktorgadt, framst socioeko-
nomiska. Om det ar en stor eller liten effekt késkdteras.

Egentligen kan vi inte utlasa ur litteraturen soekdiftar férekomsten av
inducerad trafik ndgon motséagelse i resonemangan. dhill stor del tolkar

vi att debatten handlar om hur hart olika gruppar dina slutsatser for hu-
ruvida vagsatsningar ar berattigade eller intekti@tier i exakta effekter och
I resonemangen handlar till stor del om variatiaradika sorters situationer.
| samhallen i begynnande ekonomisk utveckling d&ydedsen av inducerad
efterfragan inte den samma som i samhallen medtliygd transportinfra-
struktuf,

Cervero har gjort en sammanfattande artikel darkoastaterar just de olika
bestandsdelarna i hur vagkapaciteten fordelasi¢ge B.2). Han summerar
effekterna som att ungefar 20 % av en kapacitetagkinform av vaginve-
stering bestar pa lang sikt, resten fylls av tiikingar. Ungefar halften av
denna trafikbkning (cirka 40 % av kapacitetsoknmgeeror av befolk-
ningstillvéxt och ekonomisk tillvaxt. Den andra Veah av trafikbkningen
beror pa den inducerade efterfrdgan som han ugpskiéitungefar 40 % av
kapacitetsokningen varav tre fjardedelar ar entivelairekt beteendean-

39 Strathman et al, 2000, Analysis of Induced Travel in the 1995 NPTS, final technical report to the US Envi-

ronmental protection Agency, Office of Transportation and Air Quality

4% Heanue, 1998, Highway Capacity and Induced Travel: Issues, Evidence and Implications, Transportation

Research Circular, No. 481, TRB; Sen et al, 1998, Highways and Urban Decetralization, Urban Transpor-
tation Center, University of lllinois; Burt & Hoover, 2006, Build It and Will hey Drive? Modelling Light-Duty
Vehicle Travel Demand, Conference Board of Canada

41 Ozuysal & Tanyel, 2008, Induced travel demand in developing countries: study on state highways in Turkey
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passning till nya valmajligheter och en fjardedeka inducerad efterfrdgan
pa transporter som beror av andrad markanvandsimmgma slutsats finns i
The Road Information Progrédfn

Av sammanstallning i Figur 3.2 kan man konstatéraiss kapacitetsokning

i vagnatet kravs da befolkningen dkar om vi vilhB#a status quo i anvand-
ningen av transporter eller inte minska kvalitetere minst vid exploate-

ring av nya bostadsomraden ar det naturligt ath @essa ska ha en vaginf-
rastruktur som kopplas till befintligt vagnat. Odét kraver vaginvestering-

ar. Men vi kan inte bortse fran effekten av indacetransportefterfragan or-
sakad av vaginvesteringar oavsett hur angelagreades

Inducerad efterfragan
(beteendeforandring)

31%
Externa factorer

(texekonomisk och
befolkningstillvéxt)
40%

Inducerad efterfragan
(markanvandning)
9%

Bevarad kapacitet
20%

Figur 3.2 Trafiktillvaxtens férdelning med avseende pa ny vagkapacitet. Kalla: Cervero, 2003

Vad inducerad trafik handlar om ar att kapacitetsid har gett trafikOk-
ning utover omférdelningseffekter eller trafikokgirberoende pa befolk-
ningstillvaxt eller ekonomisk tillvaxt. Inte att pacitetsokning ar degnda

som driver pa trafikokningen. Eller ens att detién viktigaste faktorn. Vil-
ket som &r den viktigaste faktorn skiftar med np&vagsystemet, vilken
ekonomisk utvecklingsfas ett samhélle befinneii sig.

42 TRIP, 1999, The Best Solutions to Traffic Congestion: Dispelling the Myths about the Impact of Expanding
Roads, The Road Information Program
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4. Efterfragestyrd investering eller invester-
ingsstyrd efterfragan

Sambandet mellan tillgang pa vag och transporfedgan ar inte bara starkt
— det fungerar ocks& som ett tvavagsforhall&hdgiginvesteringar dkar pa
transportefterfragan. Efterfrdgan pa mer transpdeter till investeringar i
infrastruktur. Och investeringar i 6kad vagkapadieeler till 6kad efterfra-
gan pa vagtransporter som leder till nya investgiiroch sa vidare i en be-
roendespiral.

Inducerad efterfrdgan

Vagutbud
Transportefterfrdgan

Inducerad investering

Figur 4.1 Okad végkapacitet (utbud) och tkad efterfragan pa transporter driver pa varandra

4.1 Inducerad efterfrdgan pa transporter har spatt  pa
investeringar i infrastruktur

Okad efterfrdgan pa transporter har hittills gelttetagits som argument for
att investera i ytterligare infrastruktur for atbta och tillfredstalla denna ef-
terfragan. | planer for infrastrukturplanering inéleras prognoser for hur
stor framtidens efterfraigan kommer att vara. Irersgarna baseras pa for-
hoppningar om att tillgodose den prognostiseradierfeiigan. Detta kallas
ofta for "predict and provide”. Den 6kade vagkapetein tar emellertid inte
enbart hand om en av investeringen opaverkad eftenfi. Den paverkar
aven efterfragan genom att inducera okad eftenfr&gasom beskrivits i ka-
pitel 3. Det betyder att vi helt enkelt inte kathtindahalla ett utbud av vag-

43 Cervero & Hansen 2002, Induced travel demand and induced road investment.
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kapacitet som matchar en prognostiserad efterfréfmrsom efterfragan
inte ar statisk utan paverkas av utbudet.

Att inducerad efterfrdgan pa transporter har spatinvesteringar i infra-

struktur betyder att en del av kostnaderna foastiukturen ar inducerad av
investeringarna i sig. Och det betyder att detafibrbibehalla standard och
kvalitet i vagnatet kravs standig pafylining aveytigare kapacitet genom
nya investeringar.

Goodwin befarade redan for dver tio ar sedan atiskierar att fastna i en
ond cirkel av det som han kallar "predict amddeprovide” **. Goodwin
menar att nar vi val forstatt fenomenet av indudesfierfrdgan pa transpor-
ter sa kan "predict and provide” i realiteten ajdbietyda annat an "predict
andundeprovide”. Den 6kade tillgAngen pa vagkapacitet [@ija kostna-
der) driver pa den inducerade efterfragan vilkeelér att man snabbt har
en ny an storre efterfrdgan an den man investéraben an storre efterfra-
gan har moétts av ytterligare investeringar sonsalleder till en spiral av
Okad hastighet och kapacitet for transporter. Mamiker standigt att ha en
paspadning av efterfrdgan med de investeringargimmvarfor utbudet ald-
rig under nagon langre tidsperiod kommer att maeftexfragan.

Aven Cervero & Hansen diskuterar i sina artiklar planerings- och inve-
steringsprocesserna ar designade for att progeostiforutse, och svara pa
okande trafik. De menar att korrelationen mellagti@ang och resefter-
fragan helt enkelt ar exempel pa att dessa procé@selaneringen funge-
rar.

4.2 Det gar att valja investeringsstyrd efterfragan

Inducerad trafik betyder inte att det inte finngtayned vaginvesteringar el-
ler att nya investeringar helt ska undvikas. Menroan anvander felaktiga
prognoser och ofullstdndiga kalkyler dver nyttoosnkekvenser och kostna-
der for de investeringar som utreds om inte demidechde efterfragan in-
kluderaé®. Storleken pd inducerade trafikmangder &ter xérepel ofta upp
de utslappsvinster som nya vaginvesteringar kaebiéra for den ursprung-
liga trafikmangdeff. Fér nyare fordon finns till och med resultat spekar
pa att hela utslappsforandringen hanger pa defatwtdikmangdet vilket
ytterligare visar pa vikten av att inkludera effaktav den inducerade trafi-
ken i beslutsunderlagen infor vaginvesteringar.

Vaginvesteringar handlar sjalvklart inte enbart baruvida eller i vilken
grad de inducerar trafik. Men fenomenet och effeldeav inducerad trafik
poangterar vikten av en balanserad planering asgp@tsystemet om vi inte

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

45 Cervero, 2002, Induced travel demand: Research design, empirical evidence, and normative policies.
6 T ex Stathopoulos & Noland, Induced travel and emissions from traffic flow improvement projects

47 Noland & Quddus, 2006, Flow improvements and vehicle emissions: Effect of trip generation and emission
control technology.
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enbart ska vara offer for transporternas kostnaderkonsekvenser. Genom
att utnyttja kunskapen om inducerad efterfrdgan sminbandet mellan ut-
bud och efterfrdagan kan man vanda pa synen parpignech planeringen

for att styra vilken mangd och typ av transportandransportsystemet till-

lats ge upphov till.

Transporter bidrar som tidigare namnts till myckesitivt och 6nskvart i
vart samhalle. Och de har under lang tid 6kat visl@la grund av att spira-
len av inducerad investering och efterfragan. Sdigitimedfor dessa trans-
porter en rad kostnader och konsekvenser i formtslépp, buller, barriarer,
olyckor etc. Vi har hittills planerat for 6kade misporter och lyckats b
med att hoja kapacitet och kvalitet i transporesystt. Nu star vi med 6kade
konsekvenser och kostnader som star i strid meigja@vransportpolitiska
mal och som &r svara att atgarda.

Utvecklingen av transportméngderna och utvecklingenransportsystem
varlden Over staller transportsektorns problem &ohsekvenser pa sin
spets. Historiskt har flera av konsekvenserna #®ro#lade transporterna
kunnat atgardas med teknisk utveckling. Katalysata ar ett exempel och
att vi lyckades ta bort blyet fran bensinen ettann

Med 6kad kunskap ar det tydligt att en tillr&ckignskning av koldioxidut-
slappen tillsammans med en i Gvrigt ekonomisk amtiadt hallbar utveck-
ling inte har s& enkla losningar — speciellt irie tftansportsektorn. Det har
lange statt klart att det inte kommer att fineasatgard som ensamt kan se
till att vi nar nationella och internationella uppsmal. Aven om det (till en
hdg kostnad) skulle vara majligt att goéra fordoosén helt koldioxidneutral
kvarstar problem som till exempel trafiksékerhat|ldy, trangsel och in-
trangseffekter som stort paverkas av trafikmangaérinfrastrukturutbygg-
nad.

Nyttorna med transporter ska inte underskattasdoetrafterna for att oka
nyttan av transportsystemet ar starka. Planerimyetrtansportsystemet har
lange fokuserat pa nyttorna vilket har lett tilt efterfrigan pa transporter
har spatts pa kraftigt under forhallandevis kait tiikval har den tid vi an-
vander for att resa i stort hallits konstant. Det gjorts mojlig genom att vi
kan fardas med allt hgre hastighet. Det finnsaiilh med forskaf@ som
menar att de nyttor som vagkalkyler bygger palvaj&erket inte alls finns
eftersom nyttan till stor del bestar av tidsbespgai — vilket alltsa i stort
sett helt anvands till nya eller langre resor. Andnser att detta bara ar vara
preferenser for att tillgodogora oss dessa nywtoutnyttjar hellre tidsvins-
ter till mer resor an till annat.

Beroende pa hur samhallet planeras och vilka fatnimgar olika trafikslag
ges kan vi emellertid paverka den totala mangdsfiktiNya forutsattningar
i trafiksystemet kan bade skapa ny trafik och mandén.

48 SIKA Rapport 2007:3 Uppfdljning av det transportpolitiska malet och dess delmal
49 Metz, 2008 The myth of travel time saving, Transport Reviews, vol 28, no 3
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5. Trafikplaneringen ar den strukturformande
stommen i det fysiska samhallsbygget

Trafikplanering kan anvéndas for att styra hurilliatt samhallet ska se ut
och anvandas transportmassigt. | teorin ar dett t@nkungera sa aven om
samhallet hittills sallan anvant trafikplanering gt sattet. Det finns till och
med uttalade effektmal att den fysiska samhallsgiagen skall skapa:

m forutsattningar for hallbarare transporter genortétding och funktions-
blandning, vilket betyder kortare genomsnittligatand mellan start och
malpunkter, 6kad andel gang- cykel och kollektifikraamt minskat bil-
resande i stader,

m attraktivare och darigenom mer konkurrenskraftiggder och tatorter
genom bra gestaltade, trivsamma, trygga och s&krawgn och offentli-
ga platser; vilket medfoér okad andel kortvaga HKailgrafik-, gang- och
cykelresor,

m minskade utslapp och halter samt minskat buller.

Liksom for de transportpolitiska malen har regerou riksdag, Boverket
och Vagverket tvingats att ar efter ar konstatéraden fysiska miljon i vara
svenska stader inte utvecklas i riktning mot udjgstamal. Boverket har
darfor formulerat maleBra beslutsunderlag senast 20Migverket efterly-
ser i sin plan for utveckling 2009-2011 nya angssatt och metoder som
bidrar till 6kat samspel mellan trafiksystem ochdsbyggnad pa systemni-
va. Man ser det som en forutsattning for att astadka ett transportsystem
for langsiktigt hallbar utveckling.

Som tidigare namnts bestar den inducerade tramfmoftagan bade av di-
rekta omstallningseffekter och av effekter pa gramdindrad markanvand-
ning som mojliggjorts av vaginvesteringar. | detggpitel redovisar vi kun-

skapslaget om samband mellan investeringar i vigtriktur och bebyg-
gelseutveckling. Vi diskuterar &ven hur tillgangkg och trafikarbete hang-
er samman med den langsiktiga vaginvesteringsgtratgom driver utveck-

lingen inom bebyggelsestruktur och lokaliseringsstén
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5.1 Investering i vagkapacitet, transporter och mar k-
anvandning samspelar

Den fysiska samhallsplaneringen ska utifran en dlnméalfardspolitisk syn
bygga pa en helhetssyn. Det ar utgangspunktemi Bizh bygglagen, Vag-
lagen och alla andra lagar och férordningar sonpaikapelreglerna for vart
fysiska samhallsbygge. Beprovade erfarenheter awmsesidiga och dy-
namiska samspelet mellan markanvandning och tramespear ett starkt
skal till att generalplane- och regionplaneinstitutinférdes i 1947 ars
Byggnadslag (BL).

Man hade kunnat konstatera

m att den regionala trafikplaneringen och den komrtaubabyggelseplane-
ringen motverkat varandra och

m att bebyggelseutvecklingen utanfor stadsplanelagfide skedde vilt och
okontrollerat.

Resultatet ar en stadsutglesningpan spraw| som definieras som oplane-
rad, snabb, utatriktad, lagexploaterad (fa invahataar) och monofunktio-

nell (liten blandning mellan dag- och nattbefollg)inrexpansion av den

funktionella stadsregionen matt som arealtkningarideutveckling orsakas
av fem nddvandiga men inte tillréckliga villkor:

m att individer dnskar bo perifert i eget hem,

m att individer har preferens och ekonomiska mojltghatt 6ka den per-
sonliga mobiliteten genom att kdpa och anvanda bil,

m att samhallet investerar i vagar som gor att reastitlll perifera lagen i
stadsregioner minskar,

m att markagare &ar intresserade av att sélja marloniget stiger pa grund
av okad efterfragan,

m att perifera kommuner uppréttar planer och bevbjgglov nar intresset
att boséatta sig i kommunen okar.

Trafiksystem

P
Aktivitetsmonster
«

4

T
‘ Tillganglighet
AL

Figur 5.1 Samspel mellan samhéllets olika sektorer.
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Vad lagstiftarna bakom 1945 ars BL, planforfattatiid 944 ars regionplan

for Goteborg med omgivningar och en rad forskasstel var att invester-
ingar i vagar, jarnvagar, sparvagar etc. paverkas @mlokalisering av

verksamheter inom det befintliga lokalbestandels sar i regionen trycket

pa att bygga nya bostader och lokaler kommer gistdp De var dock inte
de forsta som hade denna erfarenhetskunskap. e fEdkta historiska

skildringar av stadsutveckling beskriver hur nyansportteknologier och
infrastrukturinvesteringar direkt och indirekt pékat stadens fysiska orga-
nisation (Figur 5.1).

Synséttet att vagar och banor skapar trafik beaktaallertid inte i dagens
gangse linjara och sektoriella forhallningssatiktstads- och trafikplane-
ring, dar trafiksystemet mer uppfattas som ett ignforsorjningssystem
(Figur 5.2).

Markanvandning

/
X v

Lokaliseringsmonster

e
X v

Trafikgenerering

S J

@« D
Trafiksystem

S J

Figur 5.2 Linjart betraktelsesatt pa forhallandet mellan trafik, markanvandning och lokaliseringsménster.

Formulerat pa ett annat satt betyder det att i ndesstorre stader finns en
latent efterfragan pa att

m resa snabbare - speciellt i hogtrafik

m utfora fler aktiviteter eller nyttja aktiviteter bautbud som ligger langre
bort

m utnyttja bostads- och lokalbestandet pa ett ariitat s

m bygga fler och/eller andra typer av bostader okhl&r

Det betyder att investeringar i kapacitetstillskogtaders vagtransportsy-
stem som minskar reskostnaden matt i pengar och titbver att attrahera
resor fran andra rutter, tidpunkter och tranportehedgenererar bade ny tra-
fik, omlokalisering av boende och verksamheter sigusutveckling enligt

nedanstaende Tabell 5.1.
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Tabell 5.1 Olika typer av genererad trafik och vilka effekter pa vilken tidshorisont.

Typ av genererad trafik till foljd av vaginve-

stering vid kapacitetsbrist

Kategori  Tid till Effekter pd  Effekter pa
effekt resandet "kostnader”
Byte av malpunkt inom existerande mark-
anvandning Langre Kort sikt Okat resande Moderat till
Billigare reskostnad (tid, pengar) ger mojlighet  resor stor 6kning
att valja utbud och aktiviteter langre bort Fler alterna-

tiva fardsatt

Byte av start/malpunkt pga. dndrad lokalise-

ring inom existerande markanvandning Langre Kort till Okat resande Moderat till

Forbattrad tillganglighet i vissa relationer ger resor medelldang och stor 6kning

incitament att byta bostad resp. att flytta till sikt bilberoende

andra lokaler Minskad
jamlikhet

Byte av fardmedel pga. &ndrad restidskvot

till biltrafikens fordel Inducerad Medellang Okat resande Stor 6kning

Minskad restid: (i) 6kad preferensen for bilre- biltrafik sikt

sor, (i) minskad preferens for kollektivtrafik, (iii) Farre alter- Minskad

samre villkor for gang och cykeltrafik samt (iv) nativa fard-  jamlikhet

Okat bilinnehav satt

Bilberoende

Synergieffekter av bilorienterad (ofta oplane- Inducerad Lang sikt  Okat resande Stor 6kning

rad) markanvéandnings- och trafiksystemutveck- biltrafik

ling p& stads- och stadsregionniva — urban Allt farre Minskad

sprawl alternativa jamlikhet

fardsatt

5.2 Stadsmotorvagsystem ger en helt ny tillganglig-
hetsstruktur

Genom att infora strukturer med stadsmotorvagar stéder varlden over
oppnat upp for kraftigt 6kad transportefterfragHiustrationer av hur detta
fungerar visas och beskrivs nedan. | hogra delefrigur 5.3 har restiden
mellan noderna B och C halverats fran 20 till 1@age en investering i tra-
fiklanken mellan dem. Tabellen nedanfor visar attsédan forbattring i tra-
fiknatet, t ex en ny lank i ett stadsmotorledssystdler en ny bro, paverkar
bade tillgangligheten (restid i minuter) mellantdé direktférbundna platser-
na B och C och till alla platser i hela trafiknatet

Matt i kortaste vag och kortaste tid tjanar alfiigrifera platser i stadsregioner
mer pa forbattrad vagstandard an mer centrala x-\tice byggandet av en

ringled. Figurerna och tabellen nedan indikerareattvaginvestering i en

stadsregion paverkar aven andra beslut an resvsloelgenom att tillgang-

ligheten och darmed attraktiviteten fér omraderfdiras.
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Figur 5.3 Tillgénglighet i ett enkelt trafiknat.

Tabell 5.2 Tillgénglighetsmatris for trafiknét visade i Figur 5.3.

5
= = E=
'S = i)
G & o
L (1 [a
A 0 30 50 60 65 205 A 0 30 40 50 55 175 -14
B 30 0 20 30 35 115 B 30 0 10 20 25 85 -26
C 50 20 0 10 15 95 C 40 10 0 10 15 75 -21
D 60 30 10 0 25 125 D 50 20 10 0 25 105 -24
E 65 35 15 25 0 140 E 55 25 15 25 0 120 -14

Figur 5.4 Tillganglighetsforandring vid byggande av en ringled.
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Tabell 5.3 Tillganglighetsmatris fér byggande av ringled visade i Figur 5.4.

Genomsnittligt antal km Genomsnittlig restid i minuter Genomsnittligt tidsvinst (mi-
(alla platser till alla platser) (varje plats till dvriga 8 platser) nuter) per ar (varje plats till
alla dvriga 8 platser)
Platser 1990 2005 Réat 1990 2005 2005 Vid tillampning  Vid tillampning
(noder) Radiellt Ringled linje (kortaste (kortaste av kortaste av kortaste
nat resvag) restid) resvag restid
a 22,50 2250 22,50 33,24 27,54 27,54 0,29 0,29
b,c,d,e 31,80 32,98 28,68 49,26 27,90 25,50 1,07 1,19
f,g,h,i 45,00 46,10 41,80 62,40 36,66 34,26 1,28 1,40

5.3 Investering i utdkad vagkapacitet dppnar upp fo r
ny markexploatering

Langs stadstrafikleder uppstar korridorbebyggetsa smnehaller verksam-
heter baserade pa transporter. Successivt drigsadeam nya investeringar
i pa- och avfarter samt i matarleder vilka i sinduver fram ytterligare ny
urban utveckling. Det nya markanvandningsmonstredyét och svart att
kollektivtrafikforsorja, vilket medfor okat dileroendeoch Okat totalt trafik-
arbete. Statliga vaginvesteringar driver pa priscklingen pa fastigheter
och sambandet ar statkt®’. Brookings Institution (2000) uttrycker det som
att "changes in metropolitan patterns are induced bywiays".

Det tillgangliga omlandet 6kar procentuellt merf@navstandet. En forbatt-
ring i vagtrafiksystemet som leder till att genoittshastigheten okar fran
60 till 70 km/h leder till att man med en 30 mimsteilresa fran centrum till
periferi kommer 5 kilometer langre. Denna 17 praigen avstandsokning
leder till att det omland som kan nas 6kar med B6larocent (Figur 5.5).

Det faktum att omlandets areal 6kar snabbare &msessten ar grunden
for den utveckling mot allt storre funktionella reger som utvecklas suc-
cessivt runt om i varlden. Det ar ocksa det faksom ligger bakom det
transportpolitiska malet om regionforstoring. Metivbakom regionforsto-
ring ar okad valfard och ekonomisk tillvaxt. Forsigen idag tyder pa att
detta samband inte finns utan tyder snarare géaratllandet mellan region-
forstoring och Okade transporter framst handlaresmomférdelning av at-
traktivitet och resurset.

Att omlandets areal Okar snabbare an restidsvingteaven grunden for
prisutvecklingen pa mark. Okat utbud mark i peiifeger en Iag prisniva

50 Chandra & Thompson, 2000, Does public infrastructure affect economic activity? Evidence from the rural
interstate highway system. Regional studies and urban economics 30

51 Boarnet & Chalermpong, 2001, New highways, house prices and urban development: a case study of toll
roads in Orange county, CA. Housing policy debate.

52 Ewing, 2008, Highway induced development: What research in metropolitan areas tells us. TRB 2008 An-
nual Meeting
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dar. Samtidigt blir lagen med hdg tillganglighein vaxande stadsregion dy-
rare pa grund av ett begransat utbud mark (Figi)r 5.

Areal
i Km
5,026
1,257
316 | | o
78 ¥ Km
0510 20 40 Avstand

Figur 5.5 Omlandet som nas 6kar procentuellt mer &n avstandet.

markpris

Figur 5.6 Forhallande mellan markpris och avstand till centrum.



30

Trivector Traffic

Rent teoretiskt blir de stora effekterna av sadiginwvestering en tydlig for-
skjutning mot centrum respektive mot periferi (Figur).

Konkret innebéar det att

m 4 ena sidan koncentration av verksamheter med fhagtionellt behov
av tillgénglighet och hog betalningsférmaga pétithcentrala lagen,

m & andra sidan utspritt smahusbyggande i perifgenla

Pris Utbud Efterfragan

Mot city

Mot periferin

»
1

Kvantitet mark

Figur 5.7 Efterfrgan och utbud av mark i férhallande till 1age.

Effekterna av en kombination av investeringar sdeldiella in- och utfarts-

leder dels koncentriska ringleder blir en flerkagiregionstruktur (Figur

5.8). Andrade tillganglighetsforhallanden far etfakpa lokaliseringsmons-
ter och bebyggelseutveckling i enlighet med kl&stastighetsekonomi och
lokaliseringsteori. Forandringar i staders transpoh trafiksystem skapar
incitament for manniskor och foretag att dra ngitaden nyuppkomna situa-
tionen. Aktorer pa fastighetsmarknaden vet attale tiina pengar pa mark-
spekulation och bygganden utefter nya eller kaptstitokade ringleder in-
/utfartsleder. De skaffar information om kommandéaistrukturinvester-

ingar och goér markinkop.



31

Trivector Traffic

Markpris

A — Funktionsblandat city

B — Bostéader och kontor

C — Industri och bostéader

D — Forortscentra/externcentra
E — Forort

Figur 5.8 Sammanfattande illustration éver markpris for olika markanvandningsfunktioner och avstand
till stadscentrum.

Andra aktorer ar inte lika proaktiva, utan reagédast nar den nya tillgang-

lighetssituationen &r ett faktum. Nagot eller n&grar efter vagens 6ppnan-
de ser man med blotta 6gat att bensinstationespabbmatkedjor, logistik-

foretag, shoppingcentra och kontorsparker etalsldéaigs vagen. Nya bo-
stadsomraden tillkommer i nasta skede inom detékaalir’ som den hog-

re hastigheten ger inom en given restidsbudgeurFg visar skillnader

mellan hur olika marknader reagerar pa avstandetiitrum.

priskurvorna

1 — Bjudpriskurvor

Markpris
B- Industri/
A- handel Kontor
Distance

suelbspejs

*
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
I

C - Lagenheter D - Villor/radhus

Figur 5.9 Bjudpriskurvor for olika markanvandning respektive avstand till stadscentrum
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Samtidigt innebar varje sadan forandring i stadkstiren — nya bostadsom-
raden, industriomraden, kontorskomplex och extbaradelsetableringar re-
spektive forandrad anvandning i det befintliga byays- och lokalbestandet
— att nya res- och transportménster uppstar. Trafikster som i sin tur leder
till exempel framkomlighetsproblem, vilket ater rfi@dsaval omlokalise-

ring av verksamhet som nyinvesteringar och atgardeansportsystemet.

Och sa vidare i en standigt fortgdende dynamiskgs® som kan illustreras
med hjalp av Figur 5.10 nedan.

Markanvandning Transporter
Aktiviteter Resor, frakter
| Transport-
efterfragan
Pfis EfteffrAgan Tid,|kostnadEfterfragan
< Tillgénglig-
het
Mark, golvyta Trafiksystem

Figur 5.10 Den dynamiska processen mellan markanvandning och transporter.

5.4 Dynamiska effekter av utbkad vagkapacitet

Syftet med en vaginvestering i stadsregioner & aft |0sa kapacitetspro-
blem, d v s att minska restiden genom att byggakimr for att Oka det fria
trafikflodet. Ett jamnare trafikflode antas ockdéaaye andra positiva effek-
ter som lagre bensinférbrukning och lagre emissioht det verkligen ar sa
ar dock l&ngt ifran sjalvklail, °*. | stadsregioner ger en véaginvestering
manga andra mindre positiva effekter pa kort, médgloch lang sikt:

m Okad bilanvandning, langre resavstand genom ananadigunkter,
m farre kollektivtrafikanter, fotgdngare och cykliste

m andrad tillganglighet som ger langre resavstandmgeandrad lokalise-
ring av verksamheter och bostader.

53 Smidfelt Rosqvist, 2003, On the relations between driving patterns, exhaust emissions and network charac-
teristics in urban driving.

% Noland & Quddus, 2006, Flow improvements and vehicle emissions: Effect of trip generation and emission
control technology.
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Effekter pa kort sikt

m Overforingar fran belastade lankar till nya lankar
m Omfordelning mellan malpunkter da vissa blir miégdingliga

m Generell omfordelning av trafik 6ver stort omradi hilister anpassar
sig till ny tillganglighetsstruktur

m Langre resor pa grund av nya rutter och nya reind&amma antal resor
m Overflyttning fran kollektivtrafik till vagtrafik

Effekter pa medellang sikt

m Nya resor da malpunkter som tidigare inte uppletillggéngliga blir det
m Nyttan av att ha bil 6kar bilinnehavet
m Bilanvandningen okar

Effekter pa lang sikt

m Tillgangligheten till arbetskraft, marknader etc. forandrar foreta-
gens preferenser for lokaliseringen av arbetsplatse Tillgangligheten
till arbetstillfallen, service, utbildning etc. fimdrar hushallens val av bo-
stadsplats &ven om denna effekt inte anses likassto verksamheters
benagenhet att omlokaliséta

m Okad tillganglighet i en vidgad region leder till at allt mer perifert
boendevilket ger lagre bostadskostnader, som ledelkdd boendeut-
spridning som leder till langre avstand och mefikaabete for en given
mangd aktiviteter — t ex resor mellan bostad obletay.

m Okad utspridning leder till forsamrade forutsattnin gar for bra och
kostnadseffektiv kollektivtrafik , vilket dels 6kar bilanvandningen och
dels forsdmrar utbudet av kollektivtrafik. Utveciden leder till en for-
samrad tillganglighet for grupper utan tillgang kill. For samhallet be-
tyder det att man star mindre robust for yttre k@@ pa transportkost-
nader som till exempel en uppgang i oljepris. Dt de som anser att
den ekonomiska fastighetskrisen i USA delvis udéstv kraftigt stigan-
de brénsleprisét.

Successivt leder det 0kade biltrafikarbetet tillkatpacitetstillskottet ats upp
och att koer bildas. Eftersom hushall inte bytestdd och arbetsplats
ofta/latt leder 6kad trangsel och forsamrad kollekdfikservice till krav pa
mera vagar och battre kollektivtrafik.

Med hansyn taget till alla dessa aterkopplingarstgmpdynamiska effekter
som innebar att vaginvesteringen skapar ny tradiogn &ndrad tillganglig-
het, andrad fardmedelsférdelning och 6kad bilankérgl

Om hansyn tas till forandringar i den underliggarefeerfragan som
uppkommer genom de dynamiska effekterna av en véasgiaring i stads-

%5 Ewing, 2008, Highway induced development: What research in metropolitan areas tells us. TRB 2008 An-
nual Meeting

% http://ww.ecoprofile.se/2_1152_Finanskrisens_epicentrum:_bilberoende_fororter.htm
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regioner kan den beskrivas sorigur 5.11nedan. Efterfrdgan — E1 — i
forelaget forskjuts till efterfragan — E3 — i eftaget pga. exempelvis be-
folkningsutglesning. Detta gor att trafikarbetetmdiran T1 till T3. P&
grund av hogre efterfragan och okat resande viddar till 6kad trangsel
kommer priset (dvs restiden) inte att sjunka likecket som da hansyn
inte tas till denna effekt.

Pris

P1

P3

P2

Utbud fore

Utbud efter

Efterfragan efter

Efterfragan fore

T1 T2 T3 Kvantitet transporter

Figur 5.11 Samband mellan generaliserad transportkostnad och transportméngder.



35

Trivector Traffic

6. Vagen till fungerande I6sningar bérjar med
problemdefinitionen

Oavsett hur man planerar eller hur man atgardar etlyr ar det betydligt
enklare och mer troligt att ratt atgard anvandsroan vet vilket problem
man forsoker losa.

Transportplanering karakteriseras ibland som erakkamp om problemde-
finition och framtida alternativa vl Det betyder att hur och vem som defi-
nierar transportsystemets problem och behov hadrange betydelse for
vilka losningar som foreslas. De I6sningar somsvgkiverkas av vilka 10s-
ningar som foreslas och de losningar som valjs iiavevilka konsekvenser
och kostnader transportsystemet ger upphov titlvAta medveten om pro-
blembeskrivningens betydelse 6kar mdjligheterdddgningar som leder i
onskad riktning. Forskning pekar pa vikten av ditehen hog niva pa kun-
skapen om samband och effekter av olika l6sningamaft oka vardet for
olika former av beslutsst8d Fér fenomenet med inducerad trafik handlar
det om att kanna till och forsta effekter och kdwsmser av olika plane-
rings- och investeringsforslag. Men ocksa om atstfo for vilka problem
som vaginvesteringar ar lampliga I6sningar ochvitika de inte &r lampliga.

6.1 Vaginvesteringar kan vara motiverade

Langt ifrAn alla vaginvesteringar ar omotiveraderesamhallsekonomiskt
olébnsamma. For att veta om de ar samhéllsekonoriiiskamma kravs att
man tar hansyn till effekterna av inducerad trafékett battre, mer korrekt,
satt &n vad som gors i dagens modeller. For adt et vaginvesteringar ar
ratt sorts l0sning kravs &ven en analys av anle@mrtill investeringen — en
korrekt problembeskrivning.

Véaginvesteringar ar motiverade da det handlar aitilatexempel lanka
samman nya funktioner i samhéllet. Det ar svartatka sig ett nybyggt
omrade — oavsett funktion — helt utan ndgon fornvagyinvestering. Det ar
dock viktigt att i berédkningar och modeller inkludeatt aven denna typ av
investering sa gott som alltid ger upphov till iedrad trafik genom ett to-
talt sett 6kat utbud i transportsystemet.

| stort sett over hela varlden vaxer befolkningspaponen. | de fall man
vill behalla samma kvalitet fér den 6kade befollggn kan vaginvesteringar
vara motiverade. Samtidigt ar det klart att jorder klarar att hela varldens

57 Hildén et al, 2004, Views on planning and expectations of SEA: the case of transport planning.

%8 Gudmundsson et al, 2009, Framing the role of Decision Support in the case of Stockholm Congestion
Charging Trial, Transportation research A, Vol. 43, Iss. 3
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befolkning kan ges ett utbud och skaffa sig enriefigan pa transporter som
ser som i vastvarlden eller Sverige om utvecklingiemvara hallbar.

6.2 Mer vagkapacitet |6ser inte trangselproblem

Inte séllan motiveras vaginvesteringar som en tigpd trafikens trangsel-
problematik. De samband som tidigare visats i reepog0or det valdigt tyd-
ligt att detta ar en mycket kortsiktig I6sning sorte |0ser trangselproblem
pa langre sikt och som inte medfor att transpotésyst leder i en riktning
mot en hallbar utveckling.

Den inducerande effekten vaginvesteringar har gd@sporterna handlar om
ar att kapacitetsokningen ger trafikoknungveromfoérdelningseffekter eller
tillvaxtberoende trafikdkning. Enligt en sammaniaig av varldens forsk-
ning konstateras att ungefar 20 % av en kapacketsg i form av vaginve-
stering bestar pa lang sikt, resten fylls av ti@ikingar (se Figur 3.2 och
Cervero). Exakt hur mycket som bevaras i varje i#nfsitl beror naturligt-
vis pa utgangslage och omfattningen pa investeningéudet av vagkapa-
citet paverkar aven efterfragan pa andra transjbridket paverkar trans-
portsystemets hallbara utveckling. | det sammangiakgn det vara vart att
inte alltid klumpa ihop vaginvesteringar utan at@fundera pa hur utbudet
av vagkapacitet fordelas péa olika fardmedel. Onkattéitbud av vagkapaci-
tet tilldelas kollektivtrafiken till exempel genomya lankar eller separata
busskorfalt kan den relativa attraktiviteten melkdinoch buss éndras sa att
efterfragan pa vagkapacitet for bil till och mechskar. Efterfragan av olika
typer av transporter hanger alltsd dven sammandeecelativa utbudet av
kapacitet i mindre skala &n enbart vagen som sadan.

Ar problemet trangsel for biltrafik i vagnatet &rdmot lésningen inte vag-
investeringar for forbattrad kapacitet. Okad kafedcits upp av inducerad
trafik som ger tillbaka problemet med trangsel gnéditet. Och under tiden
Okar andra kostnader fran transportsystemet. Lgenirpa trangselproble-
matiken handlar om ett effektivare utnyttjande @&w dkapacitet som trans-
portsystemet ger. En l6sning som 6kar effektivitgie en mer lamplig pris-
sattning. Andra I6sningar handlar om att satsalteénativ till bilen. Efter-
som trangsel framst ar ett problem i och kringsttater kan ldsningar stkas
ocks& i 6kad relativ attraktivitet for kollektiviila>®. Kollektivtrafik &r ett
betydligt mer yteffektivt transportsatt an privéiton. En normalbilist tar 28
ganger sa stor plats i staden som en kollektiWragienar. Om man skulle
anvanda en anvandningsavgift per kvadratmeter a&gkulle det bli ett helt
annat kostandsforhallande mellan kollektivtrafik dul.

% Goodwin, 1997, Solving congestion, Inaugural lecture for the professorship of transport policy, University
College London.
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6.3 Vagar i sig skapar inte problem med utslapp

Det ar inte vagar som sadana som primart orsaksipg, utan hur vi an-

vander dem. Anvandningen av transportsystemet atynstbudet i form av

generaliserad kostnad. Okad hastighet for en mdgsport sanker till exem-
pel den generaliserade kostnaden och okar darmeshdnignen. Ett teore-

tiskt enkelt och effektivt satt att styra anvandj@n och efterfragan pa
transporter ar med prissattning i form av avgitien skatter. For vissa for-
mer av trafikproblem fungerar avgifter for en sjigc@anvandning av vagna-

tet mer effektivt an en generell prisokning eftensman kan sd att siaga
punktmarkera problemet. Trangselavgifter i stadettisddant exempel. For
trangselavgifter galler dessutom att de utslappsknimgar som man far pa
kopet sker i omraden med stor befolkningstathétevilnnebar att halsoef-
fekten av en utslappsminskning blir betydligt st6&m om utslappen hade
skett dar farre exponeras for hélsofarliga h&lter

Om man betraktar hur vi anvander transportsystedagt star det klart att
det skulle kunna utnyttjas till betydligt fler trgporter per investerad krona.
Genom en omférdelning av vagkapaciteten mellan Kallektivtrafik och
gang och cykel skulle befintligt vagnat kunna utja till fler transporter
genom férh&llandevis 14ga kostnatlebet handlar om att ge kollektivtrafi-
ken foretrdde och prioriterat utrymme i vagnatetdti oka dess relativa at-
traktivitet gentemot alternativet bil.

For framtida kostnader i transportinfrastruktumiindet aven en hel del att
godra genom lokaliseringsplanering och fortatninglsChandlar det att funk-
tionsintegrera samhéallsplanerinesom kanske inte enbart ligger inom tra-
fikplaneringens ansvar men som i allra hogsta ga@acerkar mojligheterna
till ett effektivt trafiksystem for hallbar utvedkly och darfér borde vara av
stort intresse for transportsektorn. Dels handktraim att dven lokalisera
bebyggelse sa att det ar mojligt att trafikforsdofa ett mer effektivt satt.
Inte minst kollektivtrafiken ar beroende av ettstianderlag for att vara I6n-
samt och effektivt. Samplanering av trafik och tggdmise har vi pratat om i
50 ar, men fortfarande gors det alltfor sallan. Dga handboken TRAST,
som skulle ge detta resultat, har endast resultestatfatal trafikstrategier.
Hur manga av dem som dessutom satt reella avtrpt&nieringen ar svart
att veta.

60 Hultkranz, Eliasson, Nerhagen & Smidfelt Rosqvist, 2009, The Stockholm Trial —a general overview of the
effects, Transportation Research A, Vol. 43, Iss. 3

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

62 Soltani & Allan, 2006, Analyzing the impacts of microscale urban attributes on travel: evidence from subur-
ban Adelaide, Australia, Journal of urban planning and development, September; Sarker et al, 2002, Im-
pact of transportation infrastructure development on modal choice, Journal of urban planning and devel-
opment, June; Luk, 2003, Reducing car travel in Australian cities: review report, Journal of urban planning
and development, June
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7. Metoder for inducerad trafik i beslutsproces-
sen

Hur ska vi anvanda kunskapen om ett samband mieldicerad efterfragan
och inducerat utbud i beslutsprocessen och i detisesaderlag som tas fram
vid planering for transportsystemet? Och spedidtt transportsystem som
ska samverka i en hallbar utveckling.

De viktigaste forutsattningarna for att de beslinsfattas om atgarder i
transportsystemet ska tas pa riktiga grunder haoda

m att till fullo betrakta transportefterfraigan somdnebudet paverkbar och
inkludera de inducerade effekterna i beslutsunderia

m att utveckla modeller som kan beskriva trafikeféekinklusive de bade
kortsiktiga och langsiktiga inducerade effekteraanafikmangder

m att de samhallsekonomiska kalkylerna inkluderar ohelucerade trans-
portefterfragan

Trafikplanering handlar om att planera for de kéns@ser man vill uppna,

eller kan acceptera, istallet for att planera atifatt det skulle finnas nagot
definierat transportbehov som inte gar att pave@iah det handlar om att se
till att olika beslutsunderlag i stérsta mojligaadrinkluderar de effekter och
konsekvenser som kan finnas sa att vi inte invasiesamre objekt an vad
vi annars skulle. Om det finns vasentliga effels®m inte har eller kan in-

kluderas bor aven detta klart framga.

Den Oppna planeringsprocess som efterstravas nesth lhonsekvensbe-
skrivningar av alternativ sjalvklart bor innefatit kommunicera oppet sa-
val 6nskade som odnskade konsekvenser med olikfjedatgsgrad beroen-
de pa vilket planeringsskede man befinner sig i.

7.1 Behandla transportefterfragan som utbudselas-
tisk

Nyttorna med transporter &r manga och samhallsdpargle. Vart valstand
har utvecklats bland annat genom goda kommunikatidfor att fatta beslut
om effektiva och malinriktade investeringar i irdfaktur kravs att trans-
portefterfragan betraktas som dynamisk och utbadtisk.

Den totala trafikfterfraganar den mangd transporter som alla olika trans-
portaktorer tillsammans ar beredda att utfora vist transportsystem. Det
finns inte en fix och forutbestdmd transportmangtcken for individer eller
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for samhalle. Efterfragan styrs heller inte enkzartoefolkningsmangd och
ekonomiska resurser. Hur stor efterfragan ar bé@ven pa vad som erbjuds.
Beroende pa hur samhaéllet planeras och vilka fatnimgar olika trafikslag
ges paverkas den totala mangden trafik och huspatarbetet delas upp pa
olika trafikslag. Nya eller andrade forutsattningarafiksystemet kan bade
Oka pa trafikefterfragan och minska den.

Att transportefterfragan ar utbudselastisk ar ingen positivt for det bety-
der att planerare och samhalle har stora mojlighattepaverka mangden
transporter. Det gar att styra hur mycket och fietsatt transporter utfors.

Efterfrdgan ar tatt lankat till det utbud som edsjioch hur attraktivt detta
utbud arrelativt andra alternativ. De fardmedel som erbjuder haégsport-
standard kommer att fa storre del av transportedfika alternativ med till-
horande transportmotstand stalls i relation tillavalra. Efterfrdgan pa just
vagtransporter beror alltsd inte enbart pa utbadetagkapacitet. Det beror
aven pa utbud och kostnad for alternativa transgtirtOch efterfragan pa
andra trafikslag an vag- och biltransporter beramdpa utbudet av vagka-
pacitet. Vagkapaciteten kan aven pa olika sattefasdolika mellan fardme-
del. Efterfragan av olika fardsatt hanger alltsearassamman med det relativa
utbudet av kapacitet i mindre skala &n vagen sdhehe

Elasticiteten stracker sig emellertid &ven bortartdiktiga effekter av and-
rad relativ attraktivitet mellan transportaltermatvied ny eller utdkad vag-
kapacitet oppnas aven efterfragan for att explaatga omraden. Fenome-
net innebar darmed aven forandrad markanvandnindak@liseringseffek-
ter som med tiden innebér ytterligare nya beteémdatiringar som kan in-
nebara en okad trafikefterfragan och darmed spéatgpdinducerade trafi-
ken.

Det vore onskvart att de metoder och modeller stag eanvands vid utred-
ning av olika investeringsalternativ tog hansyheifekter av inducerad tra-
fikefterfrdgan bade effekter pa kort och pa largjké. De gor de annu inte.
Med en okat uppmarksamhet och forstaelse for atidubch efterfragan i
transportsystemet uppvisar tydliga samband karéftrds analyser och ut-
varderingar av investeringsalternativ &ven utasa@egppdateringar.

7.2 Tillfallen i planeringsprocessen da inducerad
transportefterfrdgan bor beaktas

Det allra viktigaste ar att beakta konsekvensewnaducerad trafikefterfra-
gan da man planerar for trafiksystemet som hehet.vill man att det ska
se ut? Vilka konsekvenser ar acceptabla? Och \d&aingar leder effekti-
vast till en samlat effektiv trafikforsorjning inolmmen for de trafikpolitiska
malen?

| dvriga delar av trafikplaneringsprocessen handklr om att om mojligt
skatta storleksordningen pa den inducerade trafil@ni annat fall att be-
skriva konsekvenserna av den pa en o6versiktlig. & gor det tydligt vil-
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ka oGvriga atgarder som kravs for att kompenserakaie konsekvenser av
en atgard eller ett forslag.

Forst och framst &r det som vi tidigare namnt gikétt gora en korrekt pro-
blemdefinition om man ska hitta ratt sorts, ocleliva, l0sningar.

Ett vanligt problem Vagverket stélls infor ar huamtillhandahaller tillfred-
stallande kapacitet for langvaga trafik forbi/genemtatort utan att vagka-
pacitet fylls av lokal eller regional trafik. Etrgblem Sverige delar med
andra lander i Europa. | dessa fall ar det myckeanbgt att en ny vag forbi
tatorten inte inducerar bade trafikefterfraigan aghmarkanvandning som
med tiden helt "ater upp” den vagkapacitet som gdioyden var tankt for.
Om arbetet med sadana planer fran borjan har tethrivet blir konse-
kvensen att utbyggnaden av huvudvagnat behdver kemds med andra
atgarder som tatortspolicies av olika slag forkattnpensera eller hantera
trafiken, beroende pa vilka konsekvenser man d@dakatt betala for.

DA man genererar alternativa l6sningar for olildikr eller samhallsplane-
ringar ar det viktigt att minst oversiktligt beskaihur den relativa attraktivi-
teten mellan olika fardval férdndras med respekéiternativ. Det gor det
enklare att valja alternativ som medfor minst negakonsekvenser. Men
det forbattrar aven beslutsunderlaget om beskriyaw den inducerade tra-
fiken anvands for att beskriva vilka kompletteradtigiarder som behovs for
att kompensera eventuellt 6kade odnskade konsedwednst géller oavsett
pa vilken niva olika l6sningar diskuteras; for &traat, hela eller delar av
tatorter.

Slutligen behover effekterna av olika vagprojekinhka bedomas. Detta sker
I olika delar av processen, i forstudien, i vagadmiagen och i arbetsplanen.
Om det inte finns modeller som hanterar de induteedfekterna av ett pro-
jekt kan man oOversiktligt beskriva och resoneradreffekterna av forand-
rade restider baserat pa till exempel de elasticittom redovisas i Tabell
3.2. Dessa beskrivningar kan anvéandas for att kettgph beslutsunderlag
till atgarder med uppskattningar av vilka eventdligarder som kan kravas
for att kompensera i andra delar av trafiksystein8thweiz kravs vid vag-
investeringar ofta forbattringar aven for kollektafikalternativen som ser
till att bevara den relativa attraktiviteten mellaflternativen. Anledningen
till att Schweiz anses ha lyckats val med sin fanpolicy”® beror delvis pa
att landet historiskt har haft stor transitbelasgntver Alperna samtidigt
som planeringen styrs i inriktning av direkta fall@stningad. Det har lett
till mer satsningar pa jarnvag och kollektiva attiv jamfort med ovriga
Europa.

Oavsett var man befinner sig i besluts- eller plagsprocessen kan man
anvanda sig av principmodellen som visas i Figlir Exakt hur dessa hand-
lingsalternativ ser ut i olika delar ar olika awpessen, men grundfragorna
ar de samma om man vill kontrollera och hanteriavilonsekvenser olika

alternativ i trafiksystemet far.

% The White paper: European Transport Policy for 2010
8 Frey, 2003, Swiss transport policy: Mobility vs. sustainability
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Kommer det totala trafikarbetet att 6ka som en foljd av
den nya vaginvesteringen?

—
I

N

Finns alternativa l6sningar for
aktuell problemformulering?

1

Nej
Nej

Beskriv effekter och konsekvenser
och uppskatta
kompensationskostnader

G4 vidare med besluts- och planeringsprocessen

Figur 7.1 | varje skede av besluts- eller planeringsprocessen kan man stélla sig féljande principiella
fragor som leder vidare till nasta atgard.

7.3 Inkludera inducerad efterfragan i samhallseko-
nomiska kalkyler

Beslut om stérre infrastrukturprojekt bygger ofta pamhallsekonomiska
kalkyler och effektvarderingar av olika alternatinnan trafikefterfragemo-

dellerna inkluderat inducerade effekter ar dettsatirkorrekt inkludera des-
sa effekter i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Mesé@l ar det vasentligt

att inducerad efterfrdgan pa nagot satt behanddalkylerna.

De samhallsekonomiska kalkylerna gors for att ééssh mojliga nytta av de
investeringar som gors. Bygger de pa felaktigar edfallstandiga effekter

riskerar de att leda till ineffektiva beslut. Maskerar fel prioriteringsord-

ning mellan olika alternativ och man riskerar atimhelt enkelt satsar pa
oldbnsamma vagprojekt.

Det ar ett angelaget utvecklingsprojekt att foraésaval efterfraigemodeller,
generella bedémningar som de samhallsekonomiskal&ata med avseen-
de pa transportefterfragan inducerad av okad vaglity. Kostnaderna i
kalkylerna 0kar med Okad trafik och nyttorna avesteringarna blir mindre
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om man inkluderar effekterna av den induceradefedtgan. Trafik orsakar
aven en rad externa kostnader som inte drabbéeméérna sjalva.

Bade internationefit och i Sverig€® foreslas en férenklad modell for att be-
rékna nettonyttan med en godtagbar proxy i kalkgemed "rule of half’.
Denna "rule of half’ innebar att nettonyttan berd&rsom halva kostnads-
minskningen for trafikanterna per fordonskilometeultiplicerat med det
Okade trafikarbetet. Detta innebar att man enlaitiékna fram en nettonyt-
ta dar hansyn tagits till bAde kostnader och nyftiode nytillkomna trafi-
kanterna.

Genom att inte inkludera inducerad trafik i sanggkbnomiska kalkyler for
planerade véaginvesteringar underskattar vi framtidgacitetsproblem,
Overskattar forbattringen i kapacitet som byggs watlerskattar nyttan med
alternativa kapacitetsokningar.

Inducerad trafik adderar till manga av trafikenseexa kostnader och de
nyttor vaginvesteringar innebér blir mindre om miakiuderar de verkliga

effekterna — det vill saga inkluderar bade kortgtkbch langsiktigt induce-

rad transportefterfragan.

8 AASHTO, American Association of State Highway and Transportation Officials, 1977; Litman, 2001, What's
it worth?

% Viinnova och NTF, 2001, Rationalitet och etik i samhallsekonomisk analys och Nollvision
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8. Svenska exempel pa vaginvesteringar och
inducerad trafik

| det detta kapitel exemplifieras texten i tidigaepitel med nagra enkla stu-
dier som visar hur vaginvesteringar paverkar v@ryéd och hur det byggs i
stéder och stadsregioner; och hur detta bebygdislsett skapar ny trafik.
Exemplen ar hamtade fran svenska fall och ar kymskan framkommit i
andra uppdrag.

8.1 Exempel fran en forstudie om genomfarters kvali -
tet och tatortens anvandning

Arkitektbranschens forsknings- och utvecklingsstife, Arkus, har pa upp-
drag av Vagverket genomfort en forstudie @anomfarter som verksam-
hetsstrak — kvalitetsmatt och forandringaPen frdga som undersoktes
handlade om:

"Exploatering langs befintliga tatortsgenomfartéiller bl.a. krav pa nya
anslutningar och efter hand uppnas ett tillstand(tigenomfartens avsed-
da kvalitetinte langre uppnas. Detta ger i sin tur paverkameffektiva nar-

ingslivstransporter och arbetspendling i tatortégpdraget syftar till att (2)

definiera hur vi kan mata kvalitg@td en genomfart, (3)ilka kvalitetsnivaer

som finnssamt (4)hur vi kan uppréatthalla ursprunglig kvalitet

Genomfartens effektivitet for genomfartstrafik dékortskrafterna, tatortens
anvandning i anslutning till genomfarten, kan betta som tva motstaende
"krafter”. Synsattet ar att det &r tatortens anvémngl och styrkan i den som
hotar och sedermera minskar genomfartens effegtifdr genomfartstrafik
och darmed kvalitet i den bemarkelse som vi uppfdiin (1) i citatet.
Denna motsattning kan beskrivas pa olika satt. fBesta vi formulerat ar
enligt Figur 8.1.

Exemplen kan ses som en studie av fenomenet mederatl trafik i orter
som normalt inte inkluderas i studier om inducetradik och dessutom ut-
ifrAn ett arkitektperspektiv.

Processen som vi studerar startar med att en ganolnyjgs vid tidpunkten
A. Det leder omedelbart till att nya forutsattningéar tatortsutvecklingen
skapas (B.) Ju langre tatortsutvecklingen driveslaning till genomfarten
och andra forutsattningar skapas avseende |oK#,trarelser tvars vagen,
krav frAn annan markanvandning etc. desto mer sjup&nomfartens effek-
tivitet for genomfartstrafiken (kvalitet) till desken ar invuxen i och en inte-
grerad del av tatorten och en ny genomfart (oftagtifart) far byggas.
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Denna utveckling kan foljas i de flesta orter. D#ms genomfarter av
manga olika generationer som fatt flyttas ut etiechsom de vuxit in i orten
och deras effektivitet som genomfarter for genotefeafiken forlorats.

effektivitet for Grad av tatortsutveckling

Figur 8.1 Relationen mellan genomfartens effektivitet for genomfartstrafik och graden av tatortsutveck-
ling i anslutning till genomfarten i relation till tiden. Kalla: ARKUS
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Nova i vastra Lund

Lunds kommun har lange varit forsiktiga med atétél externetableringar.
Ett av undantagen ar en galleria i vastra Lund stod klar 2002, av dgarna
dopt till Nova. Inom detta omrade har sedan tillkeitnen lang rad andra
handelsetableringar. Nova ligger i anslutningitit, forbi- och genomfarter

for vagarna 16, 103 och 108. Trafiksituationen fidavarrats runt Nova och

en del provisoriska ombyggnader har gjorts fohatitera utsvangande tra-
fik pa vag 16. Fler och stérre ombyggnader och ssmiagar planeras. | pe-
rioder ar trafikplatserna runt Nova numera i ssett igenkorkade.

Etableringen har en hog tillganglighet fran omlandast Lund genom sitt

trafikstrategiska lage med vagarna 16, 103 och W@ den hdga tillgang-

lighetskvaliteten dessa vagar bistar med for bilubestkare hade Nova
inte haft den kundtillstrdmning etableringen nu.Baist detta gor nu a andra
sidan att effektiviteten for saval genomfartstrafikpd dessa vagar som for
tilltrafiken till Nova nu har forsamrats och krad @att aterskapa den ur-
sprungliga hoga effektiviteten stalls. Det ar allett exempel pa processen

som beskrivs i Figur 8.1 och dessutom ett exem@eltpdenna process haft
ett mycket snabbt férlopp.
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Svagertorp i sydvastra Malmo
Svagertorp ligger ute mot Yttre ringvagen runt Malrvttre ringen byggdes

i samband med Oresundsbron och Svagertorp ar kmkttfir angéring med
bil till Oresundstagen. Nar Bron och Ringen var&léanns har ingenting.
Sedan dess har en valdsam expansion skett ochr&wagér idag ett myck-
et stort och hogattraktivt handelsomrade. Mangeastedjor for byggmate-
rial, hemelektronik, heminredning etc. finns etadbtke har och IKEA kom-
mer att bygga ett nytt varuhus med byggstart 2@08 ska erséatta det som

idag finns vid Inre Ringvagen/Bulltofta.

Etableringen vid Svagertorp visar ett liknande dpd som Nova i Lund
Omradet har vuxit upp i ett lage med en mycket tiiganglighet genom
sitt trafikstrategiska lage vid Malmoés Yttre ringvéforlangningen pa E6
och nara forbindelsen till Oresundsbron). Yttregviiigen har en for dagens
trafikfloden enorm kapacitet som ger omradets Ewgenycket hog tillgang-
lighet. Aven i fallet Svagertorp har tilltrafikesnfattning missbedomts och
kommunen har fatt géra om det inre trafiknatetsmthing for att hantera

de inre trafikméangderna i omradet.

| dagslaget ar det langt till effektivitetsprobleisr genomfartstrafiken pa
Yttre ringvagen, men man kan anta att den utarrdéganed tiden kommer

att ga samma vag som Inre ringvagen eller vagamiaNova.
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Anderslov
Detta ar ett exempel pa dar man valt en l6sning sdeninducerat nagon

trafik.

Anderslov ar en liten ort pa slatten langs vag d@llan Malmo och Ystad.
Anderslov har kvar genomfarten (om man inte rake@6 som gar 8 km
norr om Anderslov som en forbifart) och har sangtiditvecklat en viss
handel med ett av regionens stdrre mobelvaruhuseactiel andra etable-
ringar, de flesta dock med lokal bas. Har finnsnée® gastgiveri som minne
av den gamla landsvagens tid som transportled sk&yte.

Genomfarten har pa manga satt kvar sin ursprungiigéitet och kapacitet.

Den &r fortfarande en bygata runt vilken byns olleavice- och handels-
funktioner ar samlade. Men numera ar framkomlighdtesamrad med re-

glering till 30 km/tim dagtid 7-18 alla dagar i . Trafikflodena ar for-

hallandevis sma sa det lar droja innan det blinelktmed nagon forandring
for att forbattra for biltrafiken, trots att det @n svart att hitta en alternativ
vag dar genomfartstrafiken kan ta sig fram utargattomkorsa byn. Ortens
handels- och serviceutbud har vuxit fram med defaragde som viktigt

kundunderlag och orten skulle férmodligen tappaeinservice om trafiken
leddes bort. Sett i skenet av Figur 8.1 &r Andersld exempel som kommit
langt i utvecklingen langs tidsaxeln. Men tatortemvandning férandras
numera langsamt och tatortsutvecklingen har i stestannat. Vi har istallet
en stabil situation som i stort sett inte forandras
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HGOr

Hoor ar en ort i Mellanskane som ligger dar skogsley just borjar norr om
slatterna vid Malmd/Lund, ca 40 km nordost om LuiAdor har expanderat
kraftigt under de senaste 30 aren och ligger vidviigen med pendeltag
(Pagatag) till Lund/Malmé. Riksvagarna 13 och 23sgaar igenom HOor.
For vart vidkommande ar vag 23 det intressantastenplet. Vag 13 passe-
rar orten pa en tidigare forbifart som endast deférandrats och inte helt
vuxit in i tatorten. Vag 23 ar ocksa en tidigarebftart men som till stora
delar vuxit in i tatorten. Langs den finns en hell ldandel, bl.a. ett av regio-
nens storre varuhus. Genomfarten var fram tillfégra ar sedan skyltad
med 70 km/tim men ar numera reglerad med 50 kmM&sta generations
forbifart planeras genom att vag 23 ska ledas gvannorten HOrby, ga en
bit tillsammans med vag 13 och sedan i en ny farbifiordost om HOOr.

HGOr ar ett tydligt exempel dar utvecklingen enkggur 8.1 har gatt ganska
lAngt och tatortens anvandning nu inverkar memi&gggenomfartens effekti-
vitet. Ett alternativ till att bygga en forbifart att gora en trafikprioritering
av den nuvarande genomfarten, men det later siggatas med mindre an
att konsekvenserna for tatorten och de funktiormen suxit fram langs

genomfarten blir stora och oacceptabla.

IR, B ’ &F A
Ot pan v8d e o &
e v &
o vt : 2 g oan -
i ™ Sl T 5
Akersberg B e & S Remmsvagen 5
) U s Py il A
£ I e e prei 5
g £ % o i
A " g0\ 2
’ b - il L
= L £ -
oms iRl A a
’
1 < Ringsid- ] 2
= N ’fa%-skulan y E R Tt
“@ : i ,\0‘9 y s‘)f%. O Jegpa; L backen Z
: AN NG 8, skolan » S .
Angdals s ‘%@.»- ¢ dmia AV NN 7
o . 4 5 L B
§ SR, % LT 8 e
(@5\? % % % @ & ’ ’ﬁdsuﬁggn
¥ g BBt % :
: u*?? 5 2 "E’{}m -l &Qg\ 3
- g St (Ga U : q
& % % R L i) =
& a % = v, Wi
e‘i‘”\@g 2 % / ﬁ ~ g, = %2. 5 Dal.
NN e I, RV en
=) / o 9 \69 Vvdgen %% i 15
e \ 5 o
P % 1
A4 g
. & =
, [ 4 5
a wnsmgsxrﬁ@ o ‘g\'{f&gatan % pof*
; B /S & 77 Gyldenpris
G, il '\-ﬁc’b 'r“’?{s% \ . o
b/ Y B Dot hoorsgard % e % Stvrod
] S o =3 fos Avrd
: %, B - By i [ %, }
[ o 1 : 42 P":'Qe ‘ég
7 - I L= — soom ——

Figur 8.5 H66r med sina korsande landsvagar genom orten, vag 13 och vag 23.
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8.2 Exempel fran effekter av handelsetableringar

Forskning visar entydigt att externa handelsetaigar innebér att vi alstrar
mer trafik och att trafikens utslapp okar. Exakt btor den har 6kningen &ar
daremot annu inte entydig. Det galler dven for rtatgira etablering®t
Aven en fortatning av externa handelsetablering@m ger geografiskt kor-
tare avstand, innebar att miljobelastningen frafiken totalt sett okar. Det
ar till stor del andra preferenser an avstand oghsportkostnad som be-
stammer var man gor sina inkop. Nar utbudet avrelkendel 6kar sa okar
ockséa tendensen att gora sina inkOp pa andra anateraste handelsetable-
ringen.

Vi har i tidigare studie gatt igenom ett antal féll att ta fram mojliga unge-
farliga alstringstal for extern och halvextern é&aig av handel. Fér kom-
muner innebar ofta trafikdkningarna att trafikpbat®ch trafikplaneringen
lokalt maste ses Over. Genom siffror fran trafikialgar i kommuner dar
nyligen en stdrre externetablering 6ppnat, karresentera ett antal verkliga
fall av trafikokning i omradet runt etableringene Beella uppmatta 6kning-
arna overskrider i alla fall de i forvag uppska#aikningarna. Notera att
alla etableringar har olika utbud, forutsattningemnkurrenssituation och
lage.

87 vagverket, publikation 2008:34, Lokalisering av extern handel - vagledning fér beskrivning av effekter p&
trafik och miljo.
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Exempel Solbacken, Skelleftea

Omradet bestod tidigare av industriomrade mediiteandel samt infart till
kommunens atervinningscentral. Trafiken pa infatag Solbacksvagen
okade med nastan 300 % pa tva ars tid, i och nedalezingen av Solback-

ens handelsomrade. P4 E4:an blev dkningen 6 560rfqrer dygn.

Efter att dessa trafikmétningar gjordes har yijarke handel (bl a Jula och
Expert stormarknad) etablerats i omradet. Undemsaran 2007 har kom-
munen byggt en cirkulationsplats i omradet forfatbattra framkomlighe-

ten. Ytterligare en cirkulationsplats i omradepkmerad.

Pa E4:an ungefar 400 meter soder om trafikplatbé®éen har det uppstatt
framkomlighetsproblem till f6ljd av den Okade tkan. Vag E4 korsar dar
Ostra leden i en plankorsning. | denna korsningdiendast ett korfalt p&
E4:an for genomgaende trafik in mot staden. Dettdftr vissa tider langa

bilkber pa E4:an.

E4

Solbacksvagen
Fore: 2 500 f/d
Efter: 9 500 f/d

Solbacksvagen

E4.an
Fore: 13 500 f/d
Efter: 20 000 f/d

Solbacken
ICA Maxi
Willy:s
Barnens hus
OnOff
Apoteket
Systembolaget
m fl.

Knappt 20 000 kvm
950 p-platser
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Exempel Lillange, Ostersund

Omradet bestod tidigare av industriomrade med bdehoch finindustri”,
hantverkare etc. Trafiken pa genomfartsgatan Hagvagatpunkt norr om
omradet, okade fran 7 500 till 12 500 f/d péa tva ik, och trafiken sdder
om Lillange néastan fordubblades, fran 4 500 ti00® f/d. Det ar bara den
norra infarten som det pratas om som ett problstaden, pa den sodra in-
farten &r trafiken mer spridd tidsmassigt.

Hagvagen
Fore: 7 500 f/d
Efter: 12 500 f/d

Lillange

Coop Igorum Apoteket

Rusta Systembolaget

Fligger farg mfl.

garnens hus 19 000 kvm
uketten 800 p-platser

Team Sportia P-p

Odenskogsvagen
Fore: 4 500 f/d
Efter: 8 000 f/d
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Exempel Tuna Park, Eskilstuna

| omradet fanns sedan tidigare en bensinstatioreadiamburgerrestaurang.
Omradet var deltajplanelagt for en mindre konsurklsegdan 15 ar tillbaka,

och detaljplanen gjordes om till att omfatta 6vero®0 kvm handelsyta. En
ny vag, Gunborg Nymans vag, anlades in i omraden Bar idag ett flode

pa 4 800 f/d. Dessutom tkade trafiken pa Alberhlyatroms vag, som an-
sluter norrifrén, frdn 6 500 till 8 700 f/d mell@men 2003 och 2006. Aven
trafiken pa de stora vagarna Vasterleden och \V@stagen har ¢kat kraftigt
pa de tre ar som gatt mellan méatningarna.

Véasterleden
Fore: 11 400 f/d
Efter: 18 300 f/d Visterisvigen

Fore: 10 500 f/d
Efter: 12 300 f/d

A Nystroms vag
Fore: 6 500 f/d
Efter: 8 700 f/d

Tuna Park

Coop Forum, storbutiks-
centrum samt en
galleria med ett 60-tal
butiker.

G Nymans vag
Foére: O f/d
Efter: 4 800 f/d

43 000 kvm

Vasterleden 2100 p-platser

Fore: 10 000 f/d
Efter: 12 900 f/d
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Exempel utbyggnad av Erikslunds handelsomrade, Vast  eras

| det utbyggda omradet, som gransar till ett béfinhandelsomrade, fanns
tidigare ingenting alls. Detaljplan for handel ugigmdes enkom for utbygg-
naden. Trafiksiffrorna i figuren kommer fran progeo som gjordes av WSP
I miljokonsekvensbeskrivningen, och som genom krafitningar har visat
sig stamma mycket val med verkligheten.

Traversgatan
Fore: 700 f/d
Utbyggnad av Erikslund | Efter: 10 500 f/
Befintligt handelsomrade utokap
med 15 500 kvm, bl a ICA
Maxi, apoteket och
systembolaget.

Norrleden
Fore: 5 500 f/d
Efter: 9 500 f/d

Surahammarsv.
Foére: 10 000 f/d

15 500 kvm (48 000 kvm totalt)
Efter: 17 500 f/d

725 p-platser totalt i omradet Hallsta Gardsgata

Foére: 10 500 f/d
Efter: 14 Q00 f/d

Befintliga Erikslund

E18
Fore: 32 000 f/d
Efter: 36 500 f/d

Surahammarsv.
Fore: 18 000 f/d
Efter: 25 000 f/d
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8.3 Exempel pa utspridning av boendet respektive
koncentration av arbetsplatser

Utbyggnaden av vagnatet okar tillgangligheten

| slutet av 1960-talet invigdes bade Tingstadstimoeh Alvsborgsbron och
samtidigt hade anslutningar till dessa for Gotelsirdetydelsefulla alvfor-
bindelser fardigstallts. Denna mycket kraftfullédbyggnad av biltrafiksy-

stemet i Goteborg liksom av infartslederna till €iidrg har darefter fortgatt
med utbyggnad av Soder/ Vaster leden och Angeredsli 6 bade sdder
och norrut; av E 20, Rv 40, Rv 45 och Rv 158; s&atdleden, till kom-

mungransen. | vidstdende figur redovisas huvudvagmamfattning och

standard for aren 1970, 1980, 1990 och 2004.

Denna omfattande utbyggnad av de stora infartahedered en 6kning av
hogsta tillatna hastighet fran 70 till 110 km/hébar en dramatiskt forbatt-
rad tillganglighet fran Goteborgs centrala deldirpierifera delar av regio-
nen. De ytor som 2004 kan nas inom 15, 30, 45 @cmidiuter har sedan
1970 6kat med 53, 57, 79, respektive 76 procentoideden som kan nas
med bil inom dessa restider redovisas i vidstadadebilder.

Figur 8.6 VVagnatsutbyggnad i Goteborgsregionen.
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Figur 8.7 Okad tiliganglighet av det utbyggda vagnatet i Géteborgsregionen.

Mellan 1970 och 2004 byggdes narmare 70 000 sm@hgisr 8.8) for hel-
arsboende eller narmare 1600 per ar och sett @targerioden tillkom tre
av fyra nya smahus utanfor Goteborgs tatort.

Under samma period byggdes 3 527 fritidshus sagttgtim antalet fritids-
hus samtidigt minskade med 18 180 hus eller cii®@ fitidshus per ar i
Goteborgsregionen vilka med storsta sannolikhetaodats till helarshus.
Tillskottet av smahus for helarsboende uppgar ddilmer an 2500 hus
och merparten i regionens perifera delar.

= Coh

Figur 8.8 Smahusbebyggelseutveckling 19970-2004 i Géteborgsregionen.

Mellan 1970 och 2004 tillkom i det narmaste 5,4jonmiér kvadratmeter bo-
stadsyta i flerbostadshus (Figur 8.9) varav drygt tredjedelar (70,7 pro-
cent) tillkom i Goteborgs tatort. Halften eller 2aniljoner kvadratmeter av
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dessa tillkom mellan 1970 och 1979 och ytterligamefjardedel tillkom un-

der var och en av de 6vriga perioderna. 70 proaerdessa har tillkommit
inom Goteborgs tatort. Mellan 1970 och 1979 tillkbeia 82 procent av bo-
stadsytan inom Goteborgs kommun for att successinska till 68 respek-

tive 49 for perioderna 1980-1989 och 1990-2004eiffifigan pa bostader
allt langre ut fran Goteborg har uppenbarligeteatijfit Gver tiden.

Antalet lokaler for verksamheter som lokaliserastralt har minskat nagot
over aren medan andelen yta i de centrala delarhded narmaste konstant
Over tiden. Hela 80 procent av de tillkomna komnftokalytorna finns inom
Goteborgs tatort.

De flesta lagerlokalerna ha tillkommit utefter EGhoRv45 norr om Goéte-
borg samt i Hogsbo / Sisjoomradet men aven entdéien E20.

Figur 8.9 Flerbostadshusbebyggelsen 1970 — 2004 i Géteborgsregionen.
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Figur 8.10 Byggandet av verksamhetslokaler 1970-2004 i Géteborgsregionen.

Det ar sdledes uppenbart att tillkomsten av antastader i saval smahus
som hyreshus successivt forflyttats ut fran ceatralgionen till regionens
yttre delar. Tillkomsten av ytor for industri oclgler har minskat under den
studerade perioden och en allt mindre andel avadéiisommer i centrala
regionen. Samtidigt 6kar under perioden tillkomstn ytor for kon-
tor/lokaler och hela 80 procent, av dessa tillkomneentrala regionen.

| enlighet med den redovisade teorin i kapitel Adthyggnaden av vagnéatet
framst i form av infartsleder och ringleder forlétttillgangligheten till om-
raden utanfér den gamla stadskarnan. Saval industch lager som kontor
och lokaler har i stor utstrackning etablerats raen som Hogsbo/Sisjon,
Abro och utefter de storre trafiklederna och dén&Rv 45 och E6 norr om
Tingstadstunneln men &ven mellan Lillhagsvagen ®©akievagen. Stora
verksamhetsytor har tillkommit pa Hisingen i ansing till Volvos anlagg-
ningar i Torslanda och Tuve. Under den senast@geni har stora ytor till-
kommit i anslutning till tAtorter som Kungélv, Kuwstzacka, Partille och i
nagra omraden med god tillganglighet med bil sc®. tMolnlycke Fore-
tagspark.
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Spridning av boendet — koncentration av arbetsplats er

Som en foljd av bebyggelseutvecklingen har befolgsiillvaxten varit
storst utanfoér regioncentrum samtidigt som tilhgixiav arbetsplatser varit
storst i centrala regionen. Mellan 1970 och 2004 bedolkningen i Gote-
borg okat med cirka 40 000 eller drygt 8 proceanfd40 000 till 480 000
medan befolkningen i omradet utanfor Géteborg dkatl narmare 50 pro-
cent fran 308 000 till nastan 460 000. Den proaditatorsta 6kningen har
skett i Harryda och Stenungsund med 98 respekfiver8cent tatt foljida av
Orust och Kungsbacka med cirka 70 procent sedam Géh Kungéalv med
cirka 60 procent.

Antalet Goteborgare som arbetar i Géteborg minskada nastan 14 000
personer mellan 1965 och 2003 fran 194 884 till 088 personer detta trots
att den forvarvsarbetande nattbefolkningen dkade dmgga 11 000 perso-
ner fran 205 279 till 216 673 personer. Den forgarbetande dagbefolk-
ningen 6kade med dryga 35 000 personer fran 225il260 925. Inpend-

lingen till Goteborg ckade darmed med narmare 50 Pérsoner fran 30
247 till 79 857 personer. Inpendlingen fr&n dvriggionei® 6kade med

41643 personer fran 24 604 till 66247, en 6kningl 280 procent.

Mellan1965 och 2004 har antalet forvarvsarbetaratgoefolkning i de 11
kommuner som da ingick i Goteborgsregionens komtfanraind 6kat med
drygt 100 000 fran 285 000 till 384 000. Den fomsarbetande nattbefolk-
ningen 6kade med narmare 100 000 fran 280 008781000. Samtidigt har
antalet personer som pendlar ut fran sin hemkomokat med narmare
90 000 fran ca 40 000 till 130 000. 1965 pendla8epBcent av de for-
varvsarbetande i forortsomradet till arbete i ankammun. 2004 har denna
andel okat till 55 procent.
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Biltrafiken okar mest pa infartslederna till Gotebo rg

Konsekvenserna av den ovan redovisade utvecklingeérefolkning och ar-

betsplatser har varit en omfattande trafiktillv@ét de stora trafiklederna in
mot/ut fran centrala regionen. Mellan 1970 och 20Kkdde biltrafiken pa de
stora infartslederna 6ver Goteborgs kommungrans b procent, fran

160 000 till 361 700 bilar/dygn. Okningen har vatifrst pA Kungsbackale-
den och minst pa Trollhatte- och Sarolederna. g3tadstunneln ckade tra-
fiken mellan 1970 och 2004 med 105 procent elleBB0 fordon/dygn. Pa
Kungsbackaleden var 6kningen mellan 1979 och 2@t 53 900 eller 180

procent till 83 900 fordon/dygn

Denna kraftiga trafikokning pa de stora infartsiedetill Goteborg ar en lo-
gisk konsekvens av den byggelseutveckling som iiedtsi det foregaende.
Tillvaxten av lokaler for verksamheter har lokatess till centrala regionen
samtidigt som smahustillvaxten skett utanfor demctatill mycket stor del i
forortsomradet och pa vaxande avstand fran cen@alaborg. Till detta
kommer den omfattande omvandlingen av fritidshus $il dvervagande
del skett och sker i forortsomradet och pa ettlafigre avstand fran centrala
Goteborg. Denna utveckling ar en av den s.k. régistoringens tva delar.
Den andra ar att foretag och organisationer i regig periferi till foljd av
strukturomvandling flyttar verksamheten till regéms centrala delar.

Utdver arbetsresorna har sannolikt andra typereawrrokat till foljd av att

Goteborgs attraktionskraft som handels och reloratientrum starkts under
den studerade perioden.
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Figur 8.11 Biltrafikmangdernas relativa forandring pa infartslederna i Goéteborgsregionen fran 1970-
2006.
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Utvecklingen i den norra regionsektorn

| nedanstaende figur anger de bruna punkterna dessalage for de for-
varvsarbe-tande i de fyra kommunerna Kungalv, Stgsund, Tjorn och
Orust som arbetar i Goteborgs kommun och de roatkgyna anger laget
for deras arbetsplatser i Go-teborg. Figuren ilersir pa ett entydigt satt
konsekvensen av regionforstoring — bostadsbyggapédeéferin och arbets-
platser i regionkarnan. Vaginvesteringar har ggirt

m allt storre areal blir atkomlig genom bilpendlingdsamma restid och

m centrala lAgen kring Europa, riks och ringledeegionkéarnan hogtill-
gangliga fran hela regionen.

| takt med denna utveckling att har den procerduilivaxten i Arsme-
deldygnstrafiken (AMD) o6kat kraftigast i det yttessnittet (Stenung-
sund) under den studerade perioden.

12 065 utpendlare fran Tjorn,
Orust, Stenungsund och
Kungélv som arbetar i Gote-
borg, MdIndal och Partille
varav i

Goteborg 11 118 personer

Méindal 746 personer
Partille 201 personer
Fran

Orust 891 av tot. 6620
Tjorn 446 av tot. 6730

Stenungsund 2527 av tot. 9661
Kungalv 7201 av tot. 17 648

Bostadens lage for utpendlarna fran Tjorn, Orust och Kungalv och laget for deras arbetsplatser i
Géteborg, MéIndal och Partille samt trafikutvecklingen métt i &rsmedelsdygnstrafik (AMT) 2002 samt
den procentuella 6kningen mellan 1969 Och 2002 i n&ara snitt.
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8.4 Exempel pa inverkan fran forbifarter

Av de 47 svenska stader som hade mer &n 20 000arevd995, Stock-
holmsregionen undantagen, hade nagon form av &ittifggts i 23 av des-
sa fore 1998. Av dessa har 7 stader, med storrspgichv Oppningsaret for
forbifarten, studerades. Avsikten med detta vandijliggéra en analys av
férandringarna over tid.

Forbifarter byggs for att skilja langvaga trafik anedgahastighetsansprak
fran lokal langsam trafik med malpunkter i naronetade utformas och
hastighetsklassificeras for den langvaga trafikem sharigenom far hog
framkomlighet. Samtidigt forbattras miljon och tkafikerheten inom sta-
den/tatorten genom att genomfartstrafiken flyttdit&rbifarten.

Kort efter det att forbifarten 6ppnats, iblandmoinnan, borjar det emeller-
tid byggas i dess narhet. Ofta innehaller dessayimder olika former av
handel. Allt eftersom tiden gar kommer det uppféit byggnader och deras
innehall blir allt mer diversifierat, vilket exenifiéras i Figur 8.12 som be-
skriver utvecklingen i Orebro.

Vart fjarde smahus har byggts mindre an en kilomete r fran forbi-
farten

Markanvandningsforandringarna utefter de studefédsfarterna har varit
mycket omfattande efter deras tillkomst. Av sanatligpstadshus som byggts
efter att forbifarten blev fardig har vart sjatterfamiljshus och vart fjarde
smahus byggts mindre &n en kilometer fran forkefartl Eskilstuna och
Lund har drygt 40 procent av smahusen byggts n&rfigabifarten an en ki-
lometer. | Eskilstuna har drygt 40 procent av ddsgggts inom en minuts
korvag fran forbifarten vilket motsvara 17 procamtsamtliga nya smahus.

Var femte foretagsbyggnad har byggts inom en minuts kortid

Nagot mer an tva femtedelar av de nytillkomna figebyggnaderna i samt-
liga studerade stdder med undantag av Gavle hatidekats mindre an en
kilometer fran forbifarten. | Nykoping har nagotmdie &n en tredjedel, i
Sddertélje drygt en tredjedel av samtliga nytillk@rbyggnader for foretag
lokaliserats inom den-na zon medan motsvarandéviiga stader ar cirka
héalften. Daremot har nara halften av de nya fosltgaggnaderna i Nykdping
lokaliserats mindre an minuts verklig kortid frérlifarten medan motsva-
rande andel i de dvriga staderna ar en fjardetk mindre.

Detaljhandeln lokaliserades narmast forbifarten

Detaljhandel och service foér motorford@r den foretagskategori som har
den storsta benédgenheten att lokaliseras narafdiidsi Foretagen har ut-
gors huvudsakligen av bensinstationer och andetdgrsom séljer produk-
ter eller tjanster till bilister. Darefter kommedrétag som prioriterar god
tillganglighet med bil fér den egna verksamheteh fir deras kunder. Ka-
tegorinUppstdkande hantverk och serviaggors till stor del av olika under-
leverantorer till byggnadsindustrin som glasmasterinstallationsforetag,
uthyrning av maskiner men aven handel med bilda gddana
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Bland féretagen inon®vrig detaljhandel,som kommer pa tredje plats, ar
det byggvaru- och vaxthandel som har den storstagenheten att lokalise-
ras nara forbifarten men aven stormarknader osmi@delsbutiker tenderar,
tidsmassigt, att lokaliseras nérmare forbifartentariga foretag. Foretag

som saljer mobler och konfektion har en bendgenhattdokaliseras narma-

re forbifarten, matt i fagelavstand, an andra figevilket kan antas bero pa
att skyltlaget ar av stort varde.
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Figur 8.12 Utveckling med verksamhetsetableringar i Orebro efter byggande av forbifart.
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Foretag inom detaljhandeln genererar ocksa mesttra  fik.

Av de foretag som fanns mindre an en kilometer fihifarten var de©Ov-

rig detaljhandeltétt foljd avDetaljhandel och service for motorfordsamt
Icke uppstkande hantverk och sengoen hade den i sarklass storsta trafik-
genereringenlicke uppstkande hantverk och serviceefattar ett brett
spektrum av uthyrningsforetag, olika tjansteforesagn bl.a. restauranger
men aven idrotts- och turistanlaggningar.

Inom kategorinOvrig detaljhandelir detStormarknader och livsmedelsbu-
tiker som genererar de flesta fordonen. | genomsnitergeade samtliga
svarande foretag 391 fordon per vecka. InOmrig detaljhandelvar mot-
svarande siffra 1173. Variationerna ar dock mydteta. En hamburgerre-
staurang genererade t.ex. 26 000 fordon per vetkaaruhus och ett indu-
striforetag 15 000 var, ett antal bensinstatiorsr livsmedelsbutiker 5-10
000. Cirka 500 foretag av de 840 svarande genexezawtllertid mindre an
100 fordon per vecka.

Forbifarten betraktades som en fri resurs for kommu nen

De flesta kommuner beskriver i sina 6versiktligarkaavandningsplaner
fran tiden fore forbifartens tillkomst att vagarinstaden inte langre har den
kapacitet som kravs for att ta hand om bade lokfilttoch genomfartstrafik.
Den l6sning som forordas ar en ny trafikled medgifpfatt leda genom-
fartstrafiken forbi stadens centrala delar fordehna inte skall blandas med
lokaltrafiken. Det framhalls att behovet av den fMgebifartsleden ar stort
och att det ar angelaget att den snarast byggstidginuttrycks en dnskan
att forbifartsleden byggs sa nara stadens centammrsdjligt.

Denna typ av 6nskemal uttalas pa olika satt i flemuners oversiktliga
planer. | dessa framhalls ocksa vikten av att amisigarna till forbifarten
far en stor kapacitet sa att trafiken snabbt kastadens centrum. Strategier
for hur forbifartens framtida funktion, som ar &tla genomfartstrafiken
utanfor staden, skall sékerstéllas lyser med sinvrro. Inriktningen &r i
stallet att forbifarten s& smaningom ska kunnaéoks kapaciteten i stadens
interna trafiknat.

Den slutsats man kan dra av resonemangen i plgeeriav vagsystemet ar
att kommunerna varit medvetna om och planerat &r dya vagen, med
tanken att dess funktion s& smaningom ska vaizéadt stora delar av lokal-
trafiken.

En resurs som kommunerna tog till vara i sin planer ing

En genomgang av aldre cversiktliga kommunala plaisar att delar av de
markomraden som exploaterats efter tillkomsten ev aya forbifartsleden
redovisats som tillkommande exploateringsomradeg té&l innan dess till-

komst. Mycket tyder pa att dessa foreslagna magkasnvingsforandringar
till viss del ar en direkt foljd av att en ny fofmtsled diskuterats under
planarbetet. Aven stora markomraden kring forbéiard som inte redovisa-
des i de Oversiktliga planerna har senare explasteMotiven till att reser-

vera mark for verksamheter i just dessa lagen iiedsy flera av planerna:
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"En extern anlaggning i Fyllebroomradet skulle medtorvagens tillkomst
fa goda forbindelser med regionen och dessutonteelaktig placering i
forhallande till Laholmsblocket.{Halmstad kommunplan 1966, sid. 129)

"En lokalisering av en extern anlaggning till Vadigkulle lampligen kunna
ske i anslutning till motorvagen(Halmstad kommunplan 1966, sid. 129)

"Det stdra industriomradet slutligen utgor en regedels pa langre sikt,
dels med tanke pa behov av tomtplats for industd s#rskilt hdga krav pa
goda landsvagsforbindelser..(Generalplan fér Lund 1936-42, sid. 27)

"Alla dessa industriomraden ligga i planen med hikv anslutning till
lAnshuvudvagar eller riksvagen..(Generalplan for Lund 1936-42, sid. 27)

"En viss ledning for planlaggningen kan erhallas de villkor, som en fore-
tagare idag brukar stalla upp néar han skall val@en skall forst och framst
ligga val till for arbetarna/.../. N&sta villkor artatomten ligger val till for

biltransporter — bade ifrAga om varor, kunder odsvpersonal — till och
fran cityomradet, jarnvagsstationer och de storfamslederna fran sta-
den.” (Férslag till generalplan fér Orebro 1955, sid) 27

Sammanfattningsvis kan konstateras att i samtleggammuner vi studerat
har den 6versiktliga markanvandningsplaneringdikhet med de ovan re-
dovisade exemplen, haft ett uttalat och medvetétaftande till den plane-
rade nya forbifartsleden.

Ju fler av- och pafarter desto storre andel lokalt  rafik

| bade Sodertalje och Orebro byggdes forbifarteémamla vagreservat ge-
nom staderna. | Sodertélje har leden tva av- odarigd varav en utanfor

tatorten och i Orebro sex varav en utanfor tatorferstandet mellan dessa
ar i Sodertalje narmare tre kilometer och mellariyda mest centrala i Ore-
bro ar det genomsnittliga avstandet drygt en kilemeDetta forklarar en

vasentlig del av att den lokala trafiken pa fortifa i Sodertalie uppges
vara marginell medan den lokala trafiken i Orebigbu hela tre fjardedelar
av den totala trafikvolymen.

God tillganglighet med bil for anstallda och kunder har hog prio-
ritet hos vissa foretag

En véasentlig slutsats av detta arbete &r att delararingslivet tillméater till-
ganglighet for biltrafik, kapacitet for angoringhoparkering, flexibilitet och
mojligheter att expandera, allt stérre betydels@&emot lagger dessa aktorer
uppenbarligen allt mindre vikt vid att ha kunderpersonalen och olika
funktioner m.m. inom gang- och cykelavstand. | ldexingsskedet har up-
penbarligen heller inte kollektivtrafikforsorjningagon avgorande betydelse
for dessa verksamheter.

Langs nya forbifarter — speciellt vid anslutningarn bebyggs marken med
olika typer av verksamhetslokaler. Anledningarfialétta kan antas vara att
foretaget &r av typen att:
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m det gynnas av god biltillganglighet for kunder adler personal och har
ett stort omlandOvrig detaljhandel, detaljhandel och service footor-
fordon).

m det behover stor tomt, t.ex. for parkering ellepstallning/lager(Ovrig
detaljhandel, Transportforetag)

m de gynnas av "skyltlaggOvrig detaljnandel, Partihandel, Tillverkande
foretag, Uppsokande hantverk och service).

Eller att

m foretaget verkar pa en regional marknad och behgwudrtillganglighet
till det regionala vagnatéUppsdkande hantverk och service).

Slutsats: Forbifarten blir genomfart — forr eller s enare

Successivt integreras pa detta satt “forbifarteatadens bebyggelsemassa,
varvid "forbifarten” blir en "genomfart” dvs. enatfikled kantad av bebyg-
gelse. Som en foljd av denna utveckling okar andkelkal trafik pa genom-
farten och det ursprungliga syftet med forbifart@rielas samtidigt som en
rad negativa bieffekter uppstar.

Oavsett historisk bakgrund ar konsekvenserna att

m en trafikled med motorvagsutformning till sin furdd &r en "lokal hu-
vudgata”.

m forbifarten blir en barriar som delar tatortena delar.
m tillgangligheten i staden forsamras genom desgsitghg.

Genom att

m avstanden mellan start- och malpunkter blir stora
m fOrutsattningarna for kollektivtrafik blir daliga.
m forutsattningarna for gang- och cykeltrafik blidida
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Fore forbifarten Syftet med forbifarten Resultatet en tid efter forbifartens
tillkomst

Figur 8.13 Utvecklingen i bebyggelse motverkar forbifartens ursprungliga syfte.
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