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Sammanfattning

Globaliseringsprocessen fortsétter med betydande kraft och gor att alltfler produkter kommer
att forsdljas och distribueras pé vidare internationella, ibland globala marknader. Denna
process drivs ifran tva héll, ndmligen dels av de storre utvecklingskostnader och skalfordelar
som krévs for mota den globala konkurrensens krav pa allt kortare produktlivscykler, dels av
utvecklingen av allt tillforlitligare och battre internationella transportlogistiksystem.

Det sker ocksa en 6kad diversifiering och specialisering av produktsortimenten vilket leder till
att avndmarnas efterfrdgan pa produkter i konsumtion och for insatsvaror i produktionen delas
upp pa allt flera produkter och varianter, vilket leder till alltfler kundorder. Sjunkande
transportkostnader tillsammans med ambitionen att arbeta med allt mindre lager leder ocksa
till att antalet transporterade sdndningar dkar. Transportavstdnden dkar ocksa.

Den globala konkurrensen driver fram kostnadseffektiva distributionsldsningar, vilket innebér
att ocksa distributionen i form av distributionscentra koncentreras till allt firre platser som var
och en tdcker storre geografiska omraden. Den globala distributionen for vissa produkter
forutsitter ocksa vil fungerande globala transport- och logistiknétverk, som bara kan
realiseras av stora globala foretag.

En annan viktig aspekt av utvecklingen mot storskaliga 16sningar i produktion och
distribution ar dock att vissa foretags produktions- och distributionsnétverk kommer att
omfatta farre och storre enheter, vilket Oppnar for utvecklingen av relativt storskaliga och
reguljira punkt till punkt transporter. I dessa transportldsningar finns goda mojligheter for
mindre och specialiserade aktdrer inom transport och logistik liksom ocksd inom den lokala
distributionen.

Den 6kande transportefterfrdgan som blir f6ljden av den strukturella utvecklingen inom
produktutveckling, produktion och distribution, stimulerar utvecklingen av transportlogistiken
men forutsitter ocksa att denna utvecklas. Logistikforetagen och de foretag som forsorjer
dessa med fordon, farkoster, lastbarare och hanteringsutrustning méter den 6kade efterfrdgan
med ny teknik som successivt blir mera storskalig och ddrmed kostnadseffektivare och ofta
ocksa mera energieffektiv och miljovénlig. Systemen for containertransporterna utvecklas for
ndrvarande mycket starkt och ger inom manga omraden en l9sning for ett standardiserat
globalt distributionssystem.

Forandringarna 1 transportlogistiken stéller nya krav pé transportinfrastrukturen och dven pa
informationssystemen. Den védxande efterfragan riktas i mycket stor utstrickning mot
vagtransporter, i nagon man mot sjotransporter och 1 mindre grad mot jarnvégstransporter,
vilket delvis sammanhénger med att de dndrade strukturella kraven bést tycks kunna métas av
vagtransportsystemet. Det forefaller finnas ett klart politiskt medvetande om betydelsen av
infrastrukturutveckling och effektivt nyttjande av den befintliga infrastrukturen for att olika
lander fullt ut skall kunna dra nytta av produkternas, produktionens och distributionens
internationalisering. P4 EU nivéan &r TEN-T nétverket ett uttryck och i Sverige kan
diskussionen kring strk och strategiska terminaler ses som en politisk respons pa de nya krav
som stills. Samtidigt stdlls politiska krav pa balans mellan tillgénglighet, transportkvalitet,
milj6 och sékerhet, och atgirder for att sékerstélla denna balans Gvervégs t ex prisséttning av
utnyttjande av infrastrukturen, sirskilda atgérder for att stimulera 6kad anvdndning av framst
jarnvag.



Den ovan skisserade utvecklingen beror 1 hog grad Sverige, som ér en 6ppen ekonomi och 1
hog grad beroende av utrikeshandeln, och 1 sérskilt hog grad berors Skane. Skane ar redan
idag transportintensivt inom godsomradet och trafiken véxer redan starkt och enligt de
prognoser som foreligger forvéntas transporttillvéxten i Skane bli hdgre 4n i de flesta andra
delar av landet. I rapporten visas ocksd att det finns anledning att tro att gdllande prognoser av
flera skal faktiskt underskatter den kommande efterfrdgedkning. Det beror dels pa en
potentiellt starkare utveckling i de tidigare Comecon-omradena kring Ostersjén dels pa en
underskattning i prognosmodellerna av den trafikokning for lastbilstransporter som kan f6lja
av den vixande transportefterfrdgan beroende pé strukturella logistiska faktorer.

I denna utveckling ligger en utmaning for Skane att dels bidra till den nationella vilfarden
genom att spela en effektiv roll i det svenska transportsystemet, dels en regional
utvecklingsmojlighet for Skane inom transportlogistikomrédet. I rapporten belyses ett antal av
de affarsmojligheter inom logistik och transporter som den strukturella utvecklingen 6ppnar,
t.ex, for distributionscentra med stora geografiska tickningsomraden, for utveckling av
knutpunkter i multimodala transportnit med mer eller mindre omfattande logistiska
stodtjénster och for savél stora som mindre (nisch)foretag inom transportverksamheten.
Samtidigt finns 1 bada fallen en potentiell konflikt med malen om en god miljo och hog
sdkerhet. System med ekonomiska incitament for marknadsaktorerna dr sannolikt centrala
element for att hantera denna konflikt.

Ské&nes mojligheter att vélja vig ndr det géller hantering av godstransporter och logistik kan
vara begriansade av olika skil. De strukturella och i huvudsak marknadsbestimda
drivkrafterna for trafikutvecklingen ar mycket kraftfulla. Det finns ocksa regler och
institutioner pd EU-nivan, pa internationell niva och pa nationell niva som begrinsar
handlingsfriheten. Vi har dnda valt att skissera tre scenarier, som kanske vart och ett taget for
sig kan vara orealistiskt ensidigt men som kan bilda utgangspunkt for en diskussion av
prioriterade virderingar och vilka handlingsméjligheter som kan finnas for att stodja
huvudinriktningen i respektive scenario. De tre scenarierna ar:

1. Tillvdxt med transport- och logistiksektorn i en central roll
2. Avancerad tillviaxt
3. God milj6 och sdkerhet genom begrinsad tillgidnglighet till Skane

Denna rapport syftar inte till att analysera och viga dessa scenarier utan denna uppgift ligger
pa det dverordnade projekt inom vilket denna rapport tagits fram som ett underlag. Ett
kompletterande underlag for en fortsatt analys av handlingsmdjligheter 1 scenarierna ges
emellertid i bilaga 1, som behandlar vissa delar av den transportpolitiska utvecklingen inom
EU samt i bilaga 2, som belyser nagra av de mojligheter som finns att astadkomma en
minskad miljopéverkan av transporterna.



1. Bakgrund och syfte

Det 6vergripande uppdraget om strategier for godstransporter i Skane , varav denna delstudie
ar en del, syftar enligt drendebeskrivningen till att ge underlag for strategisk utveckling och
prioritering samt att underlitta genomforandet av den fysiska planeringen i Skane. Nedan
summeras kort vilka resultat som forvéntas av det dvergripande uppdraget.

Nir det giller godstransporter i Skéne skall hela uppdraget tydliggora och forankra:
e gemensamma forutsittningar

e synsatt

e mil

Uppdraget skall vidare tydliggdra och forankra:

e langsiktiga ambitioner och forhéllningsétt till olika utvecklingsfragor inom godstransport
och infrastruktur (tidsperspektiv bortom perioden 2004-2015)

e strategier for pagdende planering

e strategier for utvecklingsprojekt och interregionala samarbeten

e strategier for arbetet i kommande infrastrukturplanering

Arbetet syftar enligt &rendebeskrivningen till att ta ett viktigt steg framét i dessa fragor. Den
uttalade avsikten ér att med sddana gemensamma strategier blir det léttare for de olika
aktorerna att dra at samma hall, att medverka till ett 1angsiktigt hallbart transportsystem samt
att tillgngliga resurser pa ett effektivt sétt leder mot regionala och nationella mal.

Det foreligger ett forslag till rapport om godsstrategier for uppdraget som helhet omfattande

foljande kapitel:

1. Inledning

2. Skanes transportsystem idag och i morgon

3. Efterfrdgan, behov och utvecklingsmojligheter
4. Malbild {for godstransportsystemet i Skane

5. Strategier for fortsatt utveckling

Delstudien har foljande syften:

1. att bidra med underlag till huvuduppdraget nir det géller hur transportkdparnas krav och
transportlogistikens utveckling langsiktigt paverkar utvecklingen av godstransporterna i
allménhet och sarskilt ur ett skanskt perspektiv.

2. att ge forslag till strategier for fortsatt utveckling av logistik- och transportnéringen i
Skane

3. att kommentera de prognoser for godstransporternas utveckling som tas fram av SIKA och
ovriga trafikverk 1 ljuset av utvecklingen av transportkdpares krav och inom
transportlogistiken.

Rapporten disponeras pé foljande sétt. I kapitel 2 behandlas négra centrala trender och
drivkrafter nir det géller néringslivets utveckling, som paverkar kraven pa logistiksystemen
och efterfrdgan pa logistik- och transporttjanster. I kapitel 3 belyses ndgra viktiga drag i
utvecklingen nir det géller utbudet av logistik- och transporttjanster. En stark drivkraft i
utbudsutvecklingen dr givetvis efterfrageutvecklingen enligt kapitel 2, men det finns ocksa



andra viktiga drivkrafter inom och utom logistik- och transportsektorn. I kapitel 4 diskuteras
kort om och hur de bedémningar av utvecklingen av godstransporterna som finns i gidllande
nationella trafikprognoser kan ténkas paverkas av fordndringarna i efterfrdgan och utbud av
logistik- och transporttjénster.

I kapitel 5 belyses dversiktligt hur trender och tendenser i den strukturella utvecklingen 1
niringslivet och inom logistik/transport inverkar pé logistik och godstransporter i Skane. |
kapitel 6 behandlas regionens handlingsutrymme och négra forslag till alternativa strategier
for fortsatt utveckling av logistik- och transportniringen i Skane, dér alternativen i viss man
aterspeglar olika prioriteringar mellan de generella malen for utvecklingen i Skéane.



2. Nagra trender, som paverkar kraven pa logistiksystemen och efterfragan pa
logistik- och transporttjanster

I detta kapitel diskuterar vi hur strukturella fordndringar nir det géller de delar av svenskt och
internationellt néringsliv som producerar och distribuerar varor paverkar krav och efterfragan
pa logistik och godstransporter. Till en inte obetydlig del sker denna strukturutveckling i ett
ndra samspel med transportlogistiken och dr ddrmed beroende av de nya mdjligheter som
Oppnas av moderna logistiksystem. Det dr darfor en analytisk/pedagogisk forenkling nér vi i
detta kapitel diskuterar logistik/transporter fran ett efterfrageperspektiv och i nésta kapitel
anldgger ett utbudsperspektiv.

Detta kapitel skall séledes belysa de olika utvecklingstendenser vi ser bland kdparna av
transporttjdnster, som pa olika sitt paverkar utvecklingen av transporterna. Vi behandlar
nedan forst dessa strukturella utvecklingstendenser ur ett mycket dvergripande och generellt
perspektiv och dérefter anldagger vi ett mera specifikt “mikroperspektiv”.

Nagra observationer av generella och évergripande trender for naringslivets
utveckling

(Detta avsnitt dr delvis inspirerat av en reviderad version av "Teknisk framsyn for samhdllets
infrastruktur”)

Naringslivets internationalisering innebédr bland annat betydande forandringar av dgandet till
foretag och produktionsanldggningar. Ménga svenska foretag har kopts och kops och édgs av
utldndska intressen medan svenska intressen dger foretag 1 andra ldnder. Det innebér att man 1
allt mindre utstrickning kan forutsitta nagon specifik nationell lojalitet hos dgarna, utan
kraven frdn verksamheten 1 sig blir rddande 1 storre utstrdckning. Det péstas dock ibland att
huvudégarens nationalitet har viss betydelse for huvudkontorets placering och att
huvuddelarna av FoU och produktutveckling placeras i anslutning till huvudkontoret. Det
brukar ocksé ségas att nedskdrningar eller nedldggning av verksamhet sker littare pé langre
avstand fran huvudkontoret. Detta pastaende har dock ifrdgasatts och man har i stéllet pekat
pa skillnader i tillgdng pa ritt kompetens och skillnader i villkor mellan olika ldnder nér det
géller avveckling av personal som viktigare forklaringsfaktorer.

Generellt borde man forvinta sig att denna uttunning av nationella lojaliteter leder till att de
objektiva villkoren for verksamheten vid olika lokaliseringar blir allt viktigare.

Det svenska néringslivet kiinnetecknas av att det finns ett begrénsat antal mycket stora, ofta
globala, foretag och tdmligen ménga sma foretag, som i stor utstrdckning ar leverantorer till
de mycket stora foretagen medan de medelstora foretagen dr fa. Det finns darfor en mycket
begrinsat tillflode av nya stora foretag 1 Sverige. Man har pekat pé att det finns en risk om de
stora foretagen for ett stort utlindskt dgarinflytande att banden till de mindre svenska
foretagen forsvagas pa olika sétt, vilket kan gora att de sma foretagen far svérigheter,
eftersom de kan ha svart att kompensera sig genom en mera omfattande internationell
verksamhet. Den eventuella existensen av denna mekanism méste dock betecknas som en
intressant hypotes.

Andra generella trender som man ibland pekar pd ar att det sker en 6vergang fran
varuhantering till kunskapshantering och att man gar ifran vertikalt till horisontellt integrerade



foretag och ocksa ror sig fran traditionella organisationsformer till 16sare
nitverksorganisationer. Dessa och andra forhéllanden gor att goda produktionsvillkor for
niringslivet 1 6kad utstrackning beror av tillgéng till specialiserad arbetskraft och
specialiserade tjdnster och mojligheter till frekventa och hogkvalitativa kontakter. For att
dessa goda forhallanden skall kunna realiseras krévs i sin tur stora och tdta marknader.

Det transportkdpande néringslivets utveckling sker under inflytande bland annat av den
successiva ekonomiska integrationen inom det utvidgade EU. De fyra friheterna, EU:s
konkurrensritt, ett alltmera gemensamt EU-upptradande i internationella fora inom
transportomrddet, utvecklingen av gemensamma infrastrukturer (TEN) dr EU-relaterade
“institutioner” som utvecklas dynamiskt 6ver tiden och som darfér kommer att utva ett
kontinuerligt och 1&ngsiktigt inflytande pa efterfrdgans struktur och niva. Det faktum att
manga ldnder som tidigare var integrerade i1 det tidigare Comecon-omradet mycket snart
kommer att tillhdra EU kommer ocksé att ha stor betydelse bdde for de affdrsrelationer som
utvecklas och transportlogistikens struktur i EU:s Ostra och sydostra randomraden. Denna
utveckling av nya affdrssammanhang i bredare regionala perspektiv kan komma att spela en
sarskilt stor roll for Sverige och delregioner inom Sverige. Det beror dels pa naturgeografiska
forhdllanden dels ocksa pé att nya affarsmojligheter Oppnas i det storre regionala perspektivet.
Denna utveckling har redan kommit ganska 14ngt for svensk del och sannolikt fatt effekter
t.ex. pa trafikens transitfloden.

Det kan vara intressant att t.ex. fundera over vilka effekterna blir av en vintad omdirigering
av EU:s regional- och strukturstdd i riktning mot de nya medlemsldnderna och vilka
sekundira effekter detta kan fi pa Sverige och regioner inom Sverige.

Industriella trender som paverkar logistik och transporter

Efterfragan pa transportlogistik kan séigas bero pd de marknadsmaissiga forutsittningarna for
de produkter som erbjuds marknaden och ddrmed ska transporteras. For dessa produkter
fordndras behovet vidare under deras livscykel. Vi ser idag olika forédndringar som
tillsammans formar framtiden med nya transportmdnster som bland annat innebér att vissa
floden minskar medan andra dkar.

Under de senaste tio dren har vi sett hur industrin fortsatt att efterstriva ekonomiska
skalfordelar genom stdrre produktionsanliggningar och dirmed mer transporter. Aven dnskan
om att minimera kapitalbindningen i tillverkningsprocessen har drivit utvecklingen mot mer
tidstyrda logistikked;jor.

Néagra allménna iakttagelser &r att:

- Frekvens i transporterna har dkat da allt fler produkter produceras mot order samt att
lagerhéllning undviks 1 storsta mdjliga utstrackning.

- Séndningsstorleken har minskat och 6kat, lite beroende bransch. I till exempel
distribution av livsmedel till butik har sindningsstorleken 6kat i takt med allt storre
butiker utanfor stadskdrnan. I andra branscher ser vi hur séndningsstorleken har
minskat som en konsekvens av 0kat varuvérde for en mindre produkt.

- Léngre transportavstdnd utgor en konsekvens av storskalig produktion som sker pa allt
férre orter.



Den forsta Godstransportdelegationen, som ldmnade sitt slutbetdinkande (Godstransporter for
tillvixt, en hallbar strategi, SOU 2001:61) presenterade forslag till hur forutsittningarna for
transportlogistiken i Sverige borde utvecklas. En av underlagsrapporterna behandlade vilka
krav som stills av transportkOparna pa transportleverantorerna. Resultatet redovisas nedan i
en bearbetad form efter en tentativ prioriteringslista.

Krav Beskrivning

”Safety och security | Skallkrav

Leveransprecision Tillforlitlig logistik

Kapacitet

Effektivitet och pris

Transport tid

Information

Flexibilitet “Add-on”

Miljo

Andra trender vi ser pa marknaden &r att forsédljning och utveckling/bearbetning av den sa
kallade "eftermarknaden” sker lokalt. Vidare sker en utveckling av allt mer sofistikerade
informationsstdd. Pa Internet existerar t.ex. funktioner for auktioner, samt sokning efter
marknadens ldgsta pris. Denna marknadstransparens okar prispressen. Dessutom finns det
idag en Overkapacitet i ett flertal branscher vilket ocksé bidrar till 6kad prispress. I ljuset av
denna utveckling utgdr eftermarknad och tillaggstjanster allt viktigare komponenter for att
uppna lonsambhet.

Slutsats:
En tydlig slutsats som kan dras &r att strukturutvecklingen nér det géiller produktion och

varuforsorjning tenderar att leda till ett 6kat transportarbete.

Forskning, utveckling och produktutveckling

Produkterna som erbjuds marknaden é&r allt mer globala och foljer foljaktligen globala
standards. Denna utveckling géller allt ifran stdl till telefoner och mat. I ljuset av denna
utveckling ser vi hur Time to market” krymper for vissa produkter. For det stora flertalet
produkter dr denna tid relativt konstant. For vissa andra produkter, t.ex. ldkemedel, har
tiden till marknaden snarast 0kat, bland annat pa grund av rigordsa produktkontrollsystem.
Vad vi vidare ser for vissa modeorienterade produkter dr kortare produktlivscykler som
fordrar fler produkter dvs mer FoU inom vissa segment. Vidare ser vi hur
systemleverantdrer aktivt utvecklar produktmoduler dvs det sker en delegering av ansvar
vid produktutveckling.

* FoU har ofta nérhet till HK och viss produktion

Sammanfattningsvis blir effekterna pa produktnivé foljande:

* Produktlivscykeln blir kortare

* Relativa virdet minskar medan tillaggstjanster okar
» Utveckling och produktion sker centralt

* Avveckling sker centralt

» Globala standards ger globala produkter

* Produkter finns pa en global marknad

* Funktionsforsiljning okar
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Slutsats:

Manga produkter utvecklas for och distribueras pa hela den globala marknaden. Manga nya
och unika produkter utvecklas, vilka tidigare saknat direkt motsvarighet. Detta bor leda till att
den genomsnittliga transportstrackan och det totala internationella transportarbetet okar.

Produktion

Globaliseringen av produktionen innebir att de fldden som sker mellan kdpare och séljare blir
allt mer interna till sin karaktdr, antingen darfor att de sker inom ett och samma foretag eller
genom att de dger rum inom ramen for ett mycket vélutvecklat samarbete. Det handlar saledes
om att foretag integrerar sin verksamhet vertikalt eller forsoker dstadkomma samma effekt
genom vertikal samordning. Det handlar ocksd om att en 6kad konkurrens fordrar slimmade
produktionsprocesser, vilket leder till att samarbetet mellan avsédndare och mottagare blir mer
intimt. En bransch som kommit langt pa detta omrade dr bilindustrin med sina
systemleverantorer samt olika nivéer pa leverantorer. I en mer tidsoptimerad produktion kan
storningar 1 logistiken skapa allvarliga produktionsstorningar. Det finns exempel pa att detta
till och med lett till att leverantdren tvingats lokalisera sin verksamhet i ndra anslutning till sin
kund. Det forsta exemplet pé detta var Toyota. Darmed forlaggs lagren aterigen ndrmare
produktionen, dock utanfor den tillverkande enheten.

Trenderna nér det géller produktion innebidr ocksa:
» Kostnadsfokusering med férre produktionsorter
+ Storskalighet efterstrivas
* Outsourcing av produktion
* Produktion i billigare ldnder
* Global forsorjning

Nedldggning av produktionsenheter dr vanlig som ett led 1 omstruktureringen av
produktionssystemen for transnationella foretag. Ett exempel som kan paverka Skéne ér
Pripps 1 Ulvsunda, Stockholm. Eventuellt sker produktionen delvis i Danmark av drycker for
de delar av den svenska marknaden som tidigare forsorjdes av Ulvsunda-enheten. Detta leder
till 6kade transporter genom Skane. Detta dr dock endast ett exempel pé en generell
utveckling med specialisering 1 produktionsprocessen. For Skénes del kan detta sla at bada
hallen avseende transportvolymer. Mindre ofta uppmérksammat men ocksa forekommande i
betydande omfattning som led i omstrukturering och utveckling av produktionen ar expansion
av verksamheten 1 vissa produktionsenheter och etablering av nya enheter.

Vid byte av leverantdrer i internationella supply chains — global sourcing — kan det uppsté
problem med dndringar av logistikuppliagget. Ett exempel dr IKEA som av olika skél byter
leverantdrer av och till och maste anpassa transporterna till dessa forandringar. Det &r manga
foretag som arbetar med global sourcing”, och dirigenom kan ersitta produktionsbortfall vid
en tillverkningsenhet med en annan.

Det sker ocksa en utveckling med allt storre krav pa de leverantorer som deltar i
forsorjningskedjorna. Kraven géller allt ifrdn informationssystemen, finansiella styrka (for att
klara langa betalningstider), deltagande 1 forskning och utveckling som en del av bestillarens
utvecklingsarbete, kvalitets- och miljocertifiering etc. Generellt betyder detta att foretagen
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maéste bli storre eller g samman for att klara de samlade kraven. Det fordras séledes storre
leverantorer. Ett sétt att [6sa detta &r att man 1 leverantdrsledet samarbetar 1 nétverk.

For att utnyttja de mojligheter som ligger i globala produkter, skalfordelar i produktion och
samtidigt kundanpassning av produkterna krévs en alltmer vil utvecklad logistik. Logistiken
blir en del av "affarslogiken”. Logistiken blir intern.

I takt med ett allt storre beroende av en effektiv, men framforallt tillforlitlig logistik samt att
logistiken trots detta ofta bedoms ligga utanfor kiarnverksamheten skapar bolagen olika typer
av logistikfunktioner, som har till ansvar att utgoéra lanken till den externa logistikfunktionen.
En véxande skara foretag inréttar tillsammans med en leverantor ett sk ”Control tower” vars
syfte dr att ansvara for ett specifikt logistikomrade (geografiskt och/eller funktionellt).

Utover den senaste tidens trend att ”outsourca” logistikfunktionen finns det en mottrend i
“insourcing” som forekommer bland vissa varudgare. I takt med att logistiken far en allt storre
vikt eller att verksamheten innehar en stark funktion for detta sa knyter de denna verksamhet
annu ndrmare sig. I vissa fall innebar det ocksa i sin forlangning att de dven séljer
logistiktjinster externt for att dirmed técka fasta kostnader. Exempel pé detta dr Sandvik
(traffic management) och Ikea Rail.

Det dr ocksa inom manga omraden mdjligt att uppna kostnadsfordelar i produktion och
forsorjningskedjor genom “horisontell integration”. Det kan d& vara frdga om att uppna
skalfordelar i ett eller flera led i forsorjningskedjan genom att mer eller mindre fast integrera
foretag som arbetar med liknande produkter. En detaljhandelskedja som ICA kan vara ett
exempel. En annan mdjlighet &r att integrera foretag med olika produkter i samma
organisation for att ocksa i det fallet utnyttja kostnadsférdelar som kan uppnas genom att
samutnyttja vissa resurser (’scope advantage”).

I det hiar sammanhanget finns det ocksa anledning att observera att horisontell integration
ocksa kan ha till syfte att minska konkurrensen och dirmed uppné en viss prissittningsmakt.

Slutsats:

Utvecklingen av globala forsorjningskedjor och koncentration av produktion for att na
storskalighet tenderar att 6ka transportarbetet. Aven den horisontella integrationen kan
indirekt & denna effekt. Avancerad logistik skapar dock mdjligheter till skalfordelar 1
logistikledet inklusive transporterna

Omstrukturering av produktionssystem generellt kan fa stora dterverkningar pa godsflédenas
placering i geografin. Om det dr stora volymer kan det {4 en signifikant inverkan pa
flodesfordelning mellan regioner, t ex flodena 1 Skane. En reflexion ar att dessa globala
omstruktureringar dr mycket svéra att paverka frin ett nationellt perspektiv och dnnu svarare
fran ett regionalt.

Distribution
For att de globala produkterna skall kunna na en tillrackligt stor global marknad tillrdckligt
snabbt och effektivt krévs att:

* Forsorjning sker centralt
* Distributionskedjan centraliseras
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Losningen pé distributionsproblemet i denna miljo ser olika ut for olika produkter. Den
vanligaste 10sningen for konsumentprodukter och manga industriprodukter har varit att bygga
ett hierarkiskt distributionssystem. For ”produkter” som i sjdlva verket dr avancerade tekniska
system bestédende av flera delsystem som produceras av olika globalt spridda specialistforetag
anvinds dven en avancerad koordinerade direktdistribution till systemets leverans-
/installationsplats (t.ex. Ericson, Nokia). Det har ldnge funnits en allmén tendens att reducera
antalet nivder och dven antalet centra per niva 1 distributionssystemet vilket medfor att varje
enhet skall ticka allt storre distributionsomraden. Detta blir mojligt genom att anvénda snabba
transporter och att transportkostnaderna kan héllas laga.

Niér det géller konsumentforséljning och distribution finns mojlighet att pressa priset till
konsument genom att utnyttja stordriftsfordelar, lokalisering i 14gen med relativt laga
markvérden 1 stddernas perifera omréden eller till och med pa landsbygden. Dessa losningar
innebar samtidigt att delar av det fysiska distributionsarbetet och i ménga fall 4ven
“installationsarbetet” flyttas Over pd konsumenten. Denna typ av 16sning anvénds i olika
varianter for minga konsumentkapitalvaror och dven andra konsumentvaror.

Postorder &r fortfarande en inte obetydlig distributionsform till hushéll och foretag och den
moderna uppfdljaren, E-handeln (B2B, B2C, C2C) har boérjat fa en viss omfattning, ibland
stottad av sa kallade “showrooms” for att ge kunden mojlighet att “kanna pa” produkten.
Denna typ av handel spelar en viss roll for den ovan nimnda eftermarknadsforséljningen.

Funktionsforséljning har tillmétts stora mdjligheter for bade foretags- och hushallskunder.
Inneborden ér att leverantren tar ansvar for att en viss funktion ar tillgénglig for kunden och
ser till att produkt, underhall och drift skots och produkten fornyas sé att funktionen
upprétthélls pa en 6verenskommen niva. (t.ex blomsterprydnad, akvarier, datorfunktioner,
hushallets mathallning etc.). Det ar sannolikt att denna typ av funktionstjdnster ger upphov till
en viss 0kning av (service)resande och varutransporter, vilka ofta dr starkt integrerade i den
levererade funktionen.

Sammanfattning av huvuddragen i strukturférandringar i naringslivet som paverkar
logistik och transport

Vi sammanfattar de huvudsakliga strukturella utvecklingsdragen och effekterna pa transporter
och logistik 1 foljande punkter:

»  Storre aktorer

» Storskalig produktion

+  Okad produktgenomstrémning

* Det internationella transportarbetet 0kar

* Det lokala transportarbetet okar

* Lokalt ndringsliv méter tuffare konkurrens

* Mycket hdgre och mera komplexa krav pa logistikfunktionerna inklusive transporter

» Stor 6kning av antalet kundsédndningar och en fortgdende diversifiering av produkterna
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3. Strukturella utvecklingstrender och -tendenser inom transport och logistik

Grinsen mellan efterfragan och utbud 4r som ovan namnts langtifran knivskarp nér det giller
logistik. Den strukturella utvecklingen mot stérre produktionsenheter och stoérre och mera
centraliserade distributionscentra som har skett i manga branscher kan ses bade som driven av
produktionsmissiga forutsittningar och som en utveckling av transportlogistiken. Under alla
omstandigheter dr de nimnda koncentrationstendenserna en mycket stark trend som har haft
stor styrka under manga ar och som har en stor strukturerande verkan pa transportsystemen.

Strukturella utvecklingstrender for lokala logistikféretag
For lokala aktorer inom transportlogistik finns foljande utvecklingstrender:
* Del av internationellt nitverk
* Underleverantorer till storre aktorer
* Del av den "interna” produktionslogistiken
» Cabotage en lokal konkurrent

Branschens utveckling inom respektive transportmedel redovisas som ett inledande avsnitt. |
detta ingér diskussion av branschens konsolidering och aktdrer. Aven nya aktdrer diskuteras
som t. ex. 3:e och 4:e parts logistikforetag. En vdsentlig skiljelinje mellan branschens aktorer
ar om de erbjuder sina tjédnster med egna resurser eller om detta sker med hjilp av
underleverantdrer. Cabotaget dkar vilket leder till nya hot och méjligheter pa detta omrade.
Aven cabotage pa jirnvig ska tilldtas framgent enligt EU. Tidplanen for detta ligger omkring
2006 till 2008.

For de storre logistikforetagen sker en viss fortsatt koncentration av hanteringen till farre och
storre terminaler. Sddana tendenser kan forstérkas vid strukturella fordndringar som
foretagsfusioner och formaliserade samarbeten. Dessa tendenser har ett starkt sammanhang
med utvecklingen av den regionala fordelningen av befolkning och arbetsstillen.

Med varudgarnas behov av ett integrerat forsorjningssystem for sin produktion och utleverans
stdlls standardiserade 16sningar mot unika effektiva 16sningar mot varandra. Exempel pa detta
ar Stora Enso boxen (profil C inom jarnvdgen), unika containers for kemiindustrin (Nordic
bulkers for kemiindustrin) etc. Betydelsen av att skapa standardiserade lastbararlosningar
ligger i mojligheten att kunna dra nytta av transitflodena for det regionala naringslivet. Med
standardiserade 16sningar mojliggdrs omlastningar pa vagen i t.ex. Skéne, vilket gor att
logistiken till och fran regionen kan genomftras effektivt.

De vigar som varustrémmarna tar bestims av den totala kostnad som olika alternativ innebdr.
Férje- och broalternativ uppritthélls av transportforetagen, som vill hdlla bdda alternativen vid
liv {or att bibehélla konkurrens som ger ldgre priser. Infraavgifter pa jarnvag och bro samt
kommande km-skatter paverkar ocksé vigvalen. Danmark ger ocksa bidrag for att ersitta
lastbilstransit genom Danmark med jarnvag.

Slutsats:
Lokala transport/logistikforetag utsétts idag for ett hért tryck och konkurrens. De mindre kan
overleva och kanske till och med vinna marknadsandelar genom att vara nischspelare
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Utveckling av systemfOretag inom logistik

For ett tiotal ar sedan diskuterades branschens utveckling i termer av att ett tiotal pan-
europeiska logistikforetag skulle dominera marknaden. Exakt detta har inte intrdffat, men en
tydlig konsolidering har trots allt skett. Det handlar om att foretag som t. ex Tyska Posten har
kopt ett flertal stora aktdrer och samlat dessa under varumirket DHL. Aven andra aktdrer har
gjort likadant. Idén och drivkraften bakom detta ér att skapa skalfordelar samt kunna erbjuda
internationella floden tillforlitligt, sk ”one-stop-shopping” vars syfte ar:

» Att serva kunder med stor geografisk spridning
» Aktorer vill vinna storre andel av marknaden

» Utgora storre del av det adderade vardet

+ Satt att undvika prispress

Mottrenden till detta &r att varuégare har relativt fasta forsorjningsben till sina anldggningar
och kunder och dé hellre koper direkt av mindre aktdrer utan den overhead som de storre
fordrar. Sannolikt kommer dessa bada fenomen att leva vidare parallellt. Utvecklingen kan
sammanfattas med foljande nyckelord:

* Fran nationellt till globalt perspektiv
* Intrddesbarridrer okar
» Integrerade logistiksystem

Slutsats: Systemforetagens utveckling dr sannolikt en forutsittning for den starka
utvecklingen av globaliseringen av produktion och forsorjningskedjor for ett brett spektrum
av produkter. Detta beror pd att transaktionskostnaderna for att 4stadkomma komplexa
internationella transportkedjor hélls nere och att skalfordelar kan utnyttjas i transport och
terminaler samtidigt som det finns positiva effekter av existensen av omfattande
internationella transportnétverk.

HamnfGretagen:

Sverige liksom Finland, Danmark och Norge har ménga hamnar. Godsvolymer och
passagerare dar dock starkt koncentrerade till ett mindre antal hamnar i dessa ldnder, och det
pagar en fortsatt koncentration. Denna drivs dels av skalfordelar och nidtverksfordelar som kan
nds med storre volymer, men ocksa av att hamnarna idag mdter manga nya nationella och
internationella krav.

Det pagar fortfarande en viss strukturomvandling av hamnsektorn genom att hamnar som ar
kommunala forvaltningar ombildas till bolag, genom sammanslagning av nérbeldgna hamnar
till ett hamnbolag, en utveckling som dven kan ga dver nationsgranserna (Malmo-
Kopenhamn). Den konkurrensutséttning av vissa delar av hamnverksamheten som forutsdgs
genom EU:s direktiv om hamntjanster kommer dock inte till stind den vigen pa grund av att
direktivet fallit i den avslutande behandlingen.

Infrastruktur, lagar, regler och skatter/avgifter

GTD 1 betonade att staten dr forutsattningsskapare nar det giller transporter och logistik och
att de system som staten pa olika sétt utvecklar inom transportsektorn bygger pa
transportpolitikens mal och att de skall utga ifrén ett "kundperspektiv”’ (=varudgarperspektiv).
Aven om de transportpolitiska ambitionerna som p4 olika sitt uttryckts av EU-kommissionen
1 stort liknar de svenska, finns dndé ett brett spektrum av synsétt pa regler och skatter/avgifter,
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finansiering bland EU:s medlemslidnder och det finns stora skillnader nér det géller
infrastrukturens kvalitet och kapacitetsutnyttjande. Staten och EU spelar saledes en avgorande
roll ndr det géller:

* Infrastrukturens kvalitet och lokalisering

» Lagar och regler

* Incitament

* Avreglering och konkurrens
I de nordiska ldnderna har det under senare tid funnits en trend att infrastrukturanslagen inte
okar och att medlen till stor del satsas pa drift, underhall och trafiksdkerhet samt ett mindre
antal mycket stora projekt. EU:s uttalade ambitioner om utveckling av TEN har bara
realiserats i begrénsad utstrackning for tidigare prioriterade projekt (ett exempel ar
Oresundsbron).

Det faktum att det kan finnas nationella politiska intressen savél inom ramen for EU som
utanfor unionen, nér det géller transportforsorjning och logistik, skapar en sdrskild osékerhet
kring uppbyggandet av infrastruktur och andra anldggningar inriktade pa transportlogistik.
Skilet ar att direkta eller indirekta subventioner och stdd 1 olika former fran stat, delstat och
kommun kan snedvrida konkurrensen eller i1 varje fall fordndra konkurrensforutsattningarna.

Slutsats:

Det finns anledning att tro att utrymmet for anslag till infrastrukturutveckling och
infrastrukturhéllning inte kommer att kunna 6ka pa lang sikt utan snarare kommer att minska.
I stéllet kommer andra finansieringslosningar att utvecklas for att den utvecklade infrastruktur
skall kunna skapas som 1 vissa fall kan vara viktig for den ekonomiska tillvéxten. Det kan
betyda att en storre del av infrastrukturens kostnader kommer att direkt belasta dem som
nyttjar infrastrukturen.

Produktionsresurser
Inom transport/logistiksektorn finns vissa viktiga strukturella utvecklingstrender vilka
sammanfattas i foljande punkter

* ”Non asset providers”

» IT-stodet viktigare

* Lastbdrare utvecklas (pall till container) (’fyrkantisering”)

Den forsta punkten, framvixten av “non-asset” providers illustreras i nedanstaende figur.
Denna typ av foretag har inte egna produktionsresurser utan koordinerar marknadens krav
med transportlosningar som kombinerar resurser fran alla relevanta trafikslag genom att
arbeta mot de foretag (rederier, akerier, jirnvagsoperatorer) som disponerar transportresurser.
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Bild 1. Forhallandet mellan olika logistikaktorer och deras roller.

IT-stodet till logistikprocesserna blir allt viktigare. Trots att médnga problem nér det géller
datafangst och verforing av data mellan olika foretag, samhéllsfunktioner (tull, trafikverk
etc) foretag 1 transportkedjan, 6verforing mellan trafikslag, sedan ldnge har identifierats,
aterstdr mycket att gora for att underlétta och forenkla informationsflodet och dérigenom
skapa dnnu battre forutséttningar for sakra, punktliga, snabba transporter till 1ag kostnad.

Den starka 6kningen av containeranvandningen for alltfler produkter och relationer har sedan
lang tid varit en kraftfull trend och den vintas besta ett bra tag till men mgjligen mattas négot.
Tillvéxten globalt har berédknats till ca 7 % per ar under ett antal ar framdver.
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4. Utvecklingen av godstransporterna nationellt och regionalt.

Den allmanna utvecklingen av godstransportefterfragan

I tidigare avsnitt har vi sett att det finns starka drivkrafter for en 6kad transportefterfragan i
den strukturella utvecklingen nédr det géller produktion av varor och tjénster inkluderande de
strukturella tendenserna nir det giller upplédggningen av logistiksystemen. Utdver de
strukturella fordndringarna verkar dven den ekonomiska utvecklingen i sig, dven vid en
ofordndrad struktur, i riktning mot en 6kad transportefterfragan. Det kan dock finnas andra
strukturella faktorer, t ex migrationen, som kan ddmpa tillvixten av transportefterfragan, 1
varje fall for delar av transportefterfrdgan. Det dr dock tdmligen klart att det generellt sett
finns 6vervégande starka drivkrafter for en 6kad transportefterfragan.

Eftersom de ndmnda drivkrafterna inte pa nagot sétt dr nya utan har verkat under lang tid, bor
man ocksé kunna avlisa den dkade transportefterfragan i 6kningar av trafikarbetet i
trafiknéten. Foljande diagram frdn EU:s vitbok om en gemensam transportpolitik illustrerar
den generella strukturen i utvecklingen av transportefterfragan och fordelningen pa trafikslag.

Diagram 1. Godstransporter per trafikslag EU 15 1970-1998. Miljarder tonkilometer. (Kélla EU
Transport in figures, tabell 4.2 ar 2000
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Motsvarande utveckling i vissa centraleuropeiska ldnder som tidigare tillhorde det
Osteuropeiska samarbetsomradet Comecon (CEC-linder) visas 1 féljande diagram. Det
forefaller som om den expansion av transporterna som foljer av den ekonomiska tillvéxten
atminstone fram till 1980 till stor del kanaliserades till bade jarnvégs- och lastbilssystemen
och direfter uteslutande till lastbil medan jarnvégstrafiken krymper.

Diagram 2. Godstransporter per trafikslag i CEC-lander 1970-1998. Miljarder tonkilometer.
(Kélla EU Transport in figures, tabell 8.2 ar 2000)
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Som ndmndes ovan kan transportutvecklingen atminstone delvis forstds som en effekt av
ekonomisk tillvaxt. I foljande diagram jamfors utvecklingen av BNP med transportutveckling
for personer och gods inom EU 15.
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Diagram 3. Utvecklingen av BNP, godstransporter (index baserat pa tonkilometer) och
persontransporter (index baserat pa personkilometer) i EU 15 1985-1997. (Kalla Eurostat, ur
Matros Final Report)
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Digrammet visar vad som i och for sig ar vil kéint sedan ldnge, ndmligen att det finns en stark
samvariation mellan BNP-utvecklingen och transporternas utveckling. Vad som emellertid
blir tydligt i denna bild ar att transporterna under den aktuella tidsperioden tycks vixa mer dn
BNP. Detta dr ocksa vad man borde forvinta sig mot bakgrund av den diskussion vi fort ovan
om strukturella faktorers inverkan.

Samvariationen mellan BNP-utvecklingen och transportefterfragan paverkas ocksé av
tillvdxtens innehall, ndgot som delvis ligger i de strukturella industriella trender som driver
efterfragan pa logistik och transporter, och som behandlats i kapitel 2 ovan. Utover vad som
diskuterats dér sker emellertid 1 en ekonomisk tillvixtprocess en 6kning av foradlingsgrad i
produkterna och en diversifiering som leder till att relationen mellan vérde och vikt successivt
vaxer inom manga sektorer. Visserligen leder denna 6kning av det genomsnittliga
“varuvirdet” till att fordndringen av antalet transporterade ton till f6ljd av den ekonomiska
tillvixten blir ldgre 4n den ekonomiska tillvixten. Emellertid medfor de fordndringar i
produktsammansittningen som gor att varuvirdet stiger, ocksé fordndrade krav pa
produkternas logistik och transporter, vilket verkar at motsatt hall och tviartom tenderar att 6ka
transportefterfragan.

Den nationella svenska utvecklingen och aktuella prognoser

Den svenska utvecklingen skiljer sig nagot ifran den utveckling for EU-15 som visades i
diagram 1 ovan. Jarnvdgen har en storre andel av transportarbetet i Sverige och
transportarbetet med jairnvig minskar inte i absoluta tal, &ven om dess andel av
transportarbetet minskar, vilket illustreras i diagram4 nedan. Utvecklingen for vdg och
(utrikes) sjofart liknar den som sker inom EU-15 men den svenska utvecklingen ar nagot
langsammare. Virdena for transportarbetet pd vég dr en underskattning eftersom det endast
omfattar transportarbete med svenska lastbilar. Transportarbetet med utldndska lastbilar pa
svenskt omrade ingér saledes inte i siffrorna i diagram 4 nedan.
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Diagram 4. Utvecklingen av godstransportarbetet per trafikslag i Sverige 1992-2001. Kalla
SIKA:s arsbok
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Genom att alla kvoteringsregler for gransoverskridande transporter inom EU avskaffats
omkring 1990 har en konkurrensutsatt marknad for lastbilstransporter mellan EU-14nderna
etablerats. Avskaffandet av hinder for cabotage (inrikestrafik i andra lander 4n lastbilens
registreringsland) har i princip vidgat den konkurrensutsatta marknaden till att ocksa omfatta
lastbilstrafik inom EU:s medlemslénder.

Vi har inte funnit ndgon aktuell skattning av de utlindska lastbilarnas transportarbete i
Sverige. Enligt en beddmning av Akeriférbundet 1998 (refererad i SIKA Rapport 1999:5,
Akeriniringens konkurrenssituation) har svenska &kare &r 1991 ca 25 % av de
gransoverskridande lastbilstransporterna. Eftersom de svenska lastbilarna ar 2001 utforde ett
transportarbete pa ca 4 mdr tonkm i gransdverskridande trafik skulle det samlade
gransoverskridande transportarbetet uppga till minst ca 16 mdr tonkm om den svenska
marknadsandelen vore oforandrad. Om héilften av detta transportarbete gors i Sverige skulle
de utlédndska lastbilarnas transportarbete i gransdverskridande trafik i Sverige uppga till ca 8
mdr tonkm. Hértill kommer ett troligen vixande lastbilscabotage i Sverige. Det ar darfor
sannolikt att den utveckling med stadigt vixande transportarbete med lastbil ockséa géller for
svensk del.

Det finns inga helt aktuella svenska prognoser for godstransport- och godstrafikarbete. Den
senaste aterfinns 1 SIKA rapport 2000:7, Prognos for godstransporter 2010. Prognosen bygger
pa exogena prognoser for den regionala fordelningen av befolkning och produktion samt for
BNP-tillvdxten i linder och ldinderomraden med vilka Sverige har handelsutbyte. Dessutom
beaktas fordndringen i produktionens fordelning mellan olika sektorer och darmed pé vilka
varor som transporteras. Hansyn tas ocksa till forskjutningar i varusammanséttningen inom
sektorer genom fordndringar i det s kallade “varuvéardet”.
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Mellan 1997 och 2010 berdknas transportarbetet med lastbil vixa med 38 %,
jarnvégstransporterna med 10 %, och sjofarten med ca 20 %, vilket innebir att jirnvdgen
skulle tappa ytterligare marknadsandel.

Trafikarbetet berdknas enligt samma rapport utvecklas pa foljande sétt mellan 1997 och 2010:

Lastbil +41 %
Jarnvag +8 %

For lastbil dr fordndringen av trafikarbetet storre dn for transportarbetet medan det omvinda
géller for jarnvag. I rapporten forklaras detta med att jarnvagen huvudsakligen vaxer pa
traditionella “tunga” produktsegment med storre lastvikter per tdg (dock med oforidndrade
taglangder).

Transportutvecklingen i Skane — utveckling och prognoser

Enligt den senast tillgdngliga undersdkningen av transporter med svenska lastbilar for ar 2002
(SSM 005:304, Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar 2002) transporterades med
lastbil 32 miljoner ton inom Skéne, sju miljoner ton ut ur Skéne och likaledes sju miljoner ton
in till Skéne. Enligt denna undersdkning dr den totala kvantiteten som transporteras saledes pé
vag till, frdn och inom Skane med svenska lastbilar knappt 50 miljoner ton. Motsvarande
transportarbete uppskattas till 1,6 mdr tonkilometer for transporter inom Skéne samt 2,2 mdr
tonkilometer for lastbilstransporter till Skane respektive 2,4 miljarder tonkilometer for
transporter frdn Skane. For transporterna till och frdn Ské&ne rdknas bade korstrackan i Skane
och utanfor Skéne.

Den andel av transportarbetet i Sverige med svenska lastbilar som relateras till Skane ar nira
20 procent att jamforas med ca 15 procent for Stockholms 14n och 23 procent i Vistra
Gotaland.

De godskvantiteter som lastas och lossas 1 de skdnska hamnarna framgér av f6ljande tabell.
De skénska hamnarna lastar och lossar ddrmed ca 18 procent av de totala kvantiteterna i
svenska hamnar.

Tabell 1. Lastat och lossat gods i de skanska hamnarna 2001. Kalla: SSM 021:0204, Utrikes och
inrikes trafik med fartyg 2001. Miljoner ton.

Lossat, Lastat, Lossat, Lastat, Totalt lastat

utrikes utrikes inrikes inrikes och lossat
Helsingborg 3,7 3,4 0,3 0 7,4
Malmo 3,2 2,5 0,8 0 6,5
Trelleborg 4,6 5,2 0 0 9,8
Ystad 0,9 1,1 - - 2,1
Ahus 1,0'
Totalt 12,4 12,2 1,1 0 26,8

! Siffran for Ahus fran publikationen Sveriges Hamnar och avser ar 2000.
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I den tidigare nimnda rapporten Prognos for godstransporter 2010 (Sika Rapport 2000:7)
redovisas ocksd vissa regionala prognoser. Vissa nyckeltal ur denna rapport for utvecklingen 1
Skéne redovisas i tabell 2 nedan.

Tabell 2. Prognos for forandring av transport- och trafikarbete for godstransporter i Skane
1997-2010. Kalla: SIKA rapport 2000:7.

Trafikslag Forandring 1 Forandring 1 Nationell prognos for
transportarbete i trafikarbete i Skdne | trafikarbetets
Skane fordndring

Lastbil +47 % +54 % + 41%

Jarnvag +20 % +9% +8%

Sjofart (ton +40 % +24 %

lastat/lossat,

lastfartyg)

Som framgér av tabellen berdknas savél transport- som trafikarbete 1 Skane véxa betydligt
mer dn de nationella genomsnitten. Klart ver de nationella genomsnitten nér det giller
Okning for lastbilstransporterna ligger forutom Skéne ocksa bland annat Blekinge, Stockholm,
Uppsala, Géavleborg och Jonkdping.

Effekter pa godstransporterna av EU:s utvidgning — utvecklingen i Ostersjéregionen

Sovjetunionens sammanbrott ledde i borjan av 1990-talet till att flera linder runt Ostersjon
aterfick ett nationellt oberoende. Déarmed 6ppnades ocksé nya mojligheter {for ett reguljért
handelsutbyte baserat pa de enskilda ldndernas olika forutsiattningar. De handels- niringslivs-
och transportmonster som byggts upp under Sovjettiden verkade inledningsvis styrande pa
utvecklingen pa grund av strukturella trogheter. Flera av Ostersj6linderna anammade dock en
tydlig frihandelspolitik och en generellt liberal marknadssyn pé néringslivsutvecklingen,
vilket relativt snabbt har minskat betydelsen av de tidigare strukturerna och dppnat f6r nya
handelsmojligheter.

De nya geopolitiska forutsittningarna har ocksa lett till att Ryssland i storre utstrackning valt
att dirigera den egna handeln ver egna hamnar och kontrollerade transportleder, vilket bland
annat har lett till en omfattande utveckling av hamnkapacitet i de inre delarna av Finska Viken
t.ex 1 St Petersburg och Primorsk.

I ett inledande skede i1 borjan av 1990-talet sjonk handelsutbytet med de tidigare Comecon-
linderna runt Ostersjon. Direfter har utvecklingen successivt tagit fart, men fran 13ga absoluta
nivéer vilket betyder att dven stora relativa 6kningar av handelsutbytet leder till relativt
blygsamma Okningar i absoluta tal.

Den senast tillgédngliga handelsstatistiken ger foljande bild 6ver utvecklingen av Sveriges
handel med de 6st- och centraleuropeiska ldnderna:
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Diagram 5 Utvecklingen av den svenska utrikeshandeln (export + import) med 6st- och
centraleuropeiska lander 1995-2002. Kalla: Utrikeshandelsstatistiken.
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Utrikeshandeln med de centraleuropeiska ldnderna utgjorde under 10 procent av det totala
vérdet av den svenska utrikeshandeln. Den genomsnittliga arliga tillvdxten under perioden
1995-2002 riknat i vikt dr 8 procent per ar och riknat i virde (I6pande priser) 13 procent per
ar. Tillvixttakten i handeln varierar mycket mellan de individuella l&nderna inom
landergruppen. Utvecklingen av den svenska handeln med de centraleuropeiska ldnderna
under perioden 1995-2002 dr betydligt starkare 4n motsvarande utveckling for den svenska
utrikeshandeln som helhet. Den samlade utrikeshandeln vixte med i1 genomsnitt fem procent
per ér riknat i viarde under perioden 1995-2002.

Det kan vara intressant att jamfora den utveckling SIKA ridknat med i den ovan redovisade
prognosen for de centraleuropeiska landerna med den faktiska utvecklingen under 1997-2002.
Se foljande tabell.

Tabell 3. Jamforelse mellan arlig utveckling av utrikeshandeln med vissa Ostersjélinder de
arliga forandringar som anges i SIKA:s godsprognos fér 2010. Kalla: HA 22 SM0303 och SIKA
rapport 2000:7.

Handelspartner Procentuell arlig tillvixt i virde | Procentuell arlig tillvaxt i vikt
Enligt SIKA | Utveckling Enligt SIKA | Utveckling
1995-2002 1995-2002
Estland, Lettland och +4,4 +13,3 +3,5 +8,4
Litauen
Polen +3.9 +10,5 +2,2 -5.3

Om utvecklingen skulle fortsdtta med samma takt som under 1997-2002 for de baltiska
staterna respektive Polen skulle virdet av handeln med dessa ldnder vara néra tre gdnger
respektive ndgot mer dn dubbelt sa stort &r 2010 dn vad som anges i SIKA:s prognos.
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Utvecklingen av relationen mellan virde och vikt (“varuviarden”) under aren 1995-2002 for de
Ost- och centraleuropeiska ldnderna framgér av nedanstdende diagram Det dr intressant att
notera att den allminna 6kningen av varuvérdena inte tycks gélla den svenska exporten till
detta omradde men didremot i pafallande grad den svenska importen.

Diagram 6 Utvecklingen av varuvarden i den svenska utrikeshandeln (export + import) med 6st-
och centraleuropeiska lander 1995-2002. Kélla: HA 22 SM0303 och egna berdkningar

14000

12000 -

10000 .\'\_/'_N
c
S 8000 —e— Import
>
% 6000 —=— Export

4000 -

O T T T T T T T
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
Ar

Det finns stora variationer mellan ldnderna ocksa nér det géller handelns
varuvardesutveckling. Okningen av varuvérdena for importen speglar dock generellt sett en
successiv 0kning av forddlingsgraden hos de produkter som importeras till Sverige.

Négra prognoser for utvecklingen av sjtransporterna i Ostersjbomradet sammanfattades i
Matros Final Report, del 1 > A common strategic framework™, 2001. Enligt en finsk studie
som refereras i rapporten viintas méngden gods som transporteras pa fartyg i Ostersjon mer 4n
fordubblas fran 1997 till 2010/2015. Av denna volym ar ca 40 % 1 utgangsliaget gods som
transporteras mellan linderna i Ostersjoregionen (intraregionala transporter).

Effekter av nagra transportpolitiska atgarder i Sverige och pa andra hall

Betydelsen av Oresundsbron som en strategisk link analyseras i SIKA Rapport 2001:1
”Strakanalyser for godstransporter”. Tva prisscenarier for lastbilstrafiken 6ver bron och ett
scenario med bro 6ver Fehmarn Bélt belyses. Resultatet dr att om priset for lastbilarna sdnks
med 50 % (fran 580 kr/Ib) blir lastbilstrafiken Gver bron tre génger sé stor och okar fran 0,5
till 1,5 miljoner ton. Jarnvégstrafiken blir 1 stort oféréndrad 1 detta scenario. Om
lastbilsavgiften tas bort helt skulle enligt simuleringarna lastbilstransporterna éver bron oka
till 6ver 9 miljoner ton per ar och jarnvigstrafiken skulle minska.

Med en fast forbindelse dver Fehmarn Bélt skulle enligt SIKA:s simuleringar bade
lastbilstransporter och jirnvigstransporter dver Oresundsbron oka till 3,5 respektive 4
miljoner ton per 4r.
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Tyskland har beslutat infora en avgift per fordonskilometer pa motorvagsnitet, som
planerades trdda i kraft under 2003. P4 grund av tekniska problem med debiteringssystemet
har ikrafttradandet senarelagts. Avgiften bygger pa det gillande sa kallade
Eurovinjettdirektivet, ddr den hittillsvarande tillimpningen med en avgift per r (eller kortare
tid) ersétts av den nimnda avgiften per fordonskilometer. Enligt uppgift kommer avgiften
initialt att uppga till ca 0,15€ per fordonskilometer. Marginalkostnaden (exklusive kostnaden
for CO2) for tunga lastbilar (>16 ton) i Sverige beréknas vara ca 0,15 € varav ca en tredjedel
ar internaliserat i energiskatten pa diesel medan genomsnittskostnaden for viagdrift- och
underhéll i Sverige har berdknats till ca 0,13 € per fordonskilometer for tunga lastbilar. Detta
innebdr att den tdnkta kilometeravgiften i Tyskland ungefarligen motsvarar de tunga
lastbilarnas marginalkostnader i Sverige. En motsvarande svensk avgift grundad pa
genomsnittskostnaden for drift och underhall 1 vighéllningen skulle ocksd hamna pa ungefar
samma niva. Den tyska avgiften motsvarar en kostnadshdjning per fordonskilometer med
mellan 10 och 15 procent av den totala kalkylmissiga kostnaden.

Modellanalyser (som redovisas med flera reservationer) av SIKA (SIKA Rapport 2003:6,
bilaga 2) tyder pa att inforandet av vigavgifter i Tyskland pa den niva som nu (2003) foreslés
fir ett visst genomslag pd valet av transportvégar och trafikslagsfordelningen genom Sverige
och Europa. Enligt modellberdakningen blir den huvudsakliga effekten av avgifterna i
Tyskland och Schweiz en viss dverflyttning av transporterna av gods i svensk utrikeshandel
till jarnvég och en viss, om @n betydligt mindre, omfordelning av végtrafiken till andra delar
av Europa. Det lastbilstransportarbete med svenskt import- och exportgods, som idag ske 1
Tyskland, skulle enligt modellen minska med 37 procent, huvudsakligen genom omf6rdelning
till jirnvig just i Tyskland. Okningen av jirnvigsflodena beriiknas enligt modellen frimst ske
1 Tyskland, men en viss 6kning av transportarbetet med jarnvég (+ 2,5 % ) beréknas ocksa i
Sverige Riknat pa det totala transportarbetet med lastbil respektive jarnvdg inom och utanfor
Sverige, som berdknas uppga till 43 respektive 31 miljarder tonkilometer, innebar de
simulerade overflyttningarna en minskning for lastbil med néra sex procent, och en 6kning for
jérnvigen med drygt atta procent.

Enligt modellsimuleringen skulle huvuddelen (60 %) av det flode av svenskt export- och
importgods som idag gar genom Schweiz med lastbil undvika att passera genom Schweiz.
Effekterna pé sjofarten bedoms bli en viss men mycket blygsam total 6kning av
transportarbetet, dock med en minskning 1 Sverige (pa sjofartslankar runt svenska kusten och
till/fran svenska hamnar).

Var bedomning ar att man bor forhalla sig kritisk tillresultaten av denna modellsimulering,
vilket ocksa framgér av SIKA:s kommentarer i rapporten, och att det dr sannolikt att den
kraftigt 6verskattar Overflyttningen till jarnvdg och att dven andra omfordelningseffekter har
en stor osdkerhet. Det finns flera skl till detta, t.ex. att transportniten och trafiken utanfor
Sverige dr mycket grovt representerade i modellen, att mojliga anpassningar av t.ex.
lastbilarnas kapacitetsutnyttjande inte rdknas in och inte heller beaktas de kapacitetsproblem
som finns 1 jarnvégsnitet 1 Tyskland. Ett &nnu viktigare problem ar emellertid att modellen
inte beaktar de logistiska fordelar som finns att anvénda lastbilstransport, och som bland annat
hinger samman med séindningsstorlekar och servicekrav hos mottagarna. Aven om
anpassningar vid inférande av en kilometeravgift kan férvéintas gé i den riktning som
modellsimuleringen visar blir effekterna sannolikt mycket mindre, speciellt nir det géller
overflyttning fran vig till jirnvag.
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Oberoende av om man satter tilltro till simuleringsresultaten eller ej blir effekterna i Skéne
obetydliga pé grund av att vigvalen bara pdverkas marginellt och att en eventuell effekt pa
transportslagsfordelningen framst upptrader pa kontinenten.

Behdver nationella och regionala prognoser for godstransporternas omfattning och
struktur omtolkas i ljuset av utvecklingen av naringsliv och logistik?

Det pagar ett kontinuerligt arbete for att utveckla och forbéattra de nationella trafikmodellerna
och detta giller 1 hog grad ocksd godsmodellerna. Sedan en tid tillbaka pagar ocksa ett
langsiktigt utvecklingsarbete som syftar till att pa ett béttre sétt integrera logistikutvecklingen
1 modellerna.

De prognosunderlag f6r ekonomins och handelns utveckling och de verktyg som idag anvinds
for att ta fram trafikprognoser som underlag for infrastrukturplaneringen kan inte fullt ut
finga de nya strukturella drivkrafterna pd efterfragesidan. Detta kommer formodligen endast
att kunna bli mojligt i en mycket avldgsen framtid, om ens nagonsin. Dessutom har forst
under senare ir ndgra forsok dverhuvudtaget gjorts att pé ett mera ambitiost sétt forsdka
modellera strukturella fordndringar for logistiksystemen (utbudssidan). Dessa forhallanden
gor det sarskilt viktigt med ett aktivt kritiskt/konstruktivt forhallningsitt till nationella och
regionala trafikprognoser. Det dr nddvandigt att analysera vilka faktorer som uteldmnats eller
analyserats bristfélligt i modellerna och att utifran denna kunskap bedéma och virdera vilka
forandringar i modellprognoserna som rimligen kan motiveras av utelimnade eller bristfélligt
behandlade forhallanden. Nagra exempel pa sddana forhallanden som kan krdva en
kompletterande behandling utanfér modellerna éar:

e Direktinvesteringar i foretag 1 lander med légre 16neniva for att etablera och utveckla
forsorjningskedjor for Sverigebaserade foretag

e Etablering av storregionala distributionscentra (omfattande hela eller delar av flera lénder,
t.ex. Toyota) antingen i svenska regioner eller i ndrbeldgna regioner). Sddana etableringar
kan dels skapa floden till och fran Sverige men ocksé transitfloden genom Sverige.

e Transittrafiken som sannolikt kommer att fortsatta att utvecklas starkt i vissa omrdden i
Sverige. Denna trafik kan komma att f& en strukturerande effekt pd svenska godsfloden
genom de skalfordelar som kan skapas.

Sammanfattning

Skéne ar redan idag ett transportintensivt omréde 1 Sverige och de prognoser som finns pekar
pa fortsatt starkare trafikokningar i Skéne &n 1 de flesta andra omraden i Sverige.

De prognosmodeller som idag anvénds underskattar sannolikt systematiskt och signifikant
den trafiktillvaxt for lastbilstransporter som foljer av en given tillvixt av transportefterfragan,
eftersom strukturella faktorer pa savil logistikens efterfrage- som utbudssida, som gynnar
lastbilstransporter, inte idag ingar i modellerna.

Med hinsyn till den utveckling av handel och transportfloden som skett under senare ér i
Ostersjoomradet dr det inte osannolikt att gédllande nationella svenska prognoserna
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underskattar bade handelns och transportefterfrigans tillvixt i detta omrade. Aven denna
faktor bidrar saledes till att trafikokningarna 1 Skéne kan forvintas bli storre dn den
prognosticerade.

En eventuell fast Fehmarnbiltforbindelse, som dr en prioriterad TEN-T-lénk, skulle leda till
okade jarnvags- och lastbilstransporter i Skane jamfort med géllande prognoser . En
kilometeravgift i Tyskland skulle enligt var beddmning endast fa smé effekter pa tillvixten av
lastbilstransporterna i Skane.

Den bild som framtrider &r séledes att den relativt hdga transportintensitet som redan idag
finns 1 Skane kommer att ytterligare 6ka under 1 varje fall den ndrmaste tioarsperioden, och att
denna 0kning sannolikt kommer att vara signifikant storre 4n vad som framgér av gillande
nationella och regionala prognoser. Sarskilt stark kan 6kningen forvéntas bli for
lastbilstransporterna.
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5. Den strukturella utvecklingens inverkan pa logistik och godstransporter i
Skane

I detta kapitel sammanfattas kortfattat hur de generella tendenserna nér det géiller
strukturutveckling inom néringslivet och inom logistikomradet specifikt kan véntas inverka pa
utvecklingen av logistik och godstransporter 1 Skéne. Effekterna av de rddande tendenserna
och de nya geopolitiska forutsattningarna som diskuterats ovan kan redan idag observeras i
hela landet, men kanske sarskilt starkt 1 Skéane.

Hér nedan stélls ndgra hypoteser om vilken inverkan de olika trenderna kan ténkas fa for
utvecklingen nér det géller logistik och godstransporter i Skane.

1. Den skanska lokala marknaden har en begrinsad storlek. Inrdknat huvudstadsomradet i
Danmark ér dock den lokala/regionala marknaden betydande. Det finns dérfor en potential
att utveckla lokala eftermarknader och kundnéra fardigstéllande av slutprodukter samt
distribution och forséljning i Skane. Forutséttningen ar en god tillgdnglighet till hela
regionen inklusive Sjdlland.

2. Utvecklingen runt Ostersjon kommer att leda till allt storre transitfldden av gods genom
Skane och med sjofart runt Skane. Detta &r dels en f6ljd av den regionala ekonomiska och
politiska utvecklingen kring Ostersjon men ocks4 en foljd av att nya omraden &ppnas pa
ostra sidan av Ostersjon, som i 6kande utstrickning deltar i det internationella
handelsutbytet pa villkor som liknar varlden 1 dvrigt.

3. Den vixande transittrafiken forutsitter en fortsatt utbyggnad av terminal-, lagrings- och
andra logistikfunktioner 1 Skane. Det faktum att volymerna hér sannolikt véxer snabbare
an 1 manga andra omraden gor att verksamheten i Skane kommer att gynnas om det finns
skalfordelar 1 logistikverksamheten men den kan fa svarigheter om det uppkommer
flaskhalsar.

4. Det finns en klar tendens hos alltfler internationella foretag att utnyttja férre
distributionspunkter som tacker storre geografiska omraden. I detta kan ligga en
utvecklingsmojlighet for utveckling av distributionscentra med Skdne som bas grundat pé
en balanserad lokalisering 1 forhallande till Képenhamn, Géteborg, Oslo,
Stockholm/Maélardalen, de norra delarna av Polen och eventuellt Litauen och kanske till
och med vissa delar av norra Tyskland. En ytterligare fordel for Skéne 1 detta perspektiv
kan vara bra infrastruktur och relativt gott om mark och dirigenom rimliga markpriser

5. En utvecklingstrend inom transportlogistiken &r att ett begrénsat antal mycket stora pan-
europeiska och/eller globala transport/logistikforetag vixer fram. Som har framgatt
tidigare har denna utveckling gatt relativt 1dngt och tva av de storsta foretagen som ar
verksamma 1 Sverige domineras av tyska intressen. Skanes centrala lage 1 ett
nordeuropeiskt perspektiv kan gora det intressant for de stora transport-logistikforetagen
att utveckla logistiska nav 1 Skane.

6. En allt starkare koncentration av godsfldden till stérre strak och terminaler kan komma att
leda till en strukturutveckling som innebér en successiv koncentration till allt firre hamnar
och andra terminaler savil i ett nationellt som ett storregionalt (flera ldnder) perspektiv.
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7. Den strukturella utvecklingen pé transportlogistikens efterfragesida har under lang tid
gynnat lastbilstransporter, eftersom dessa har haft klart bast forutsattningar att mota de
nya kraven. De prognoser som finns indikerar att denna utveckling kommer att fortsétta

8. Jarnvégssektorn kan gynnas av containeriseringen, en fast Fehmarnbéltforbindelse och
mojligen av en aktiv svensk terminalpolitik. For de ldngre jarnvagstransporterna till och
fran kontinenten blir dock tillgdngligheten till tigldgen som ger tillforlitlighet och god
hastighet avgorande for jarnvigstransporternas utveckling

9. Iden méin forutsittningar finns eller utvecklas for utveckling av ytterligare globala
foretagsaktorer som har viss produktion och FoU i Skane uppstar viktiga globala noder for
dessa foretags logistiksystem i Skéne. Aven om transportvolymerna frén sidan
verksamhet ar liten kan kunskapskrav om logistik i denna verksamhet och nédvéndig
kunskapsutveckling vara av stor betydelse for regionens attraktivitet som attraktiv och
diversifierad arbetsmarknad inom logistikomradet.

10. En vixande logistiksektor i Skane, med mycket god internationell tillgénglighet for olika
varor kan vara en positiv lokaliseringsfaktor for foretag som i egenskap av
underleverantorer eller produkt-/systemansvariga foretag fungerar pé internationella
marknader. En omfattande logistiksektor kan dock ocksa skapa konkurrens om
arbetskraften och ett arbetsutbud som é&r starkt inriktat pa just logistik, vilket kan vara en
nackdel for utveckling av andra typer av foretag.

11. Globala forsérjningssystem dr ett tema i den industriella utvecklingen. Detta giller 1
okande utstrackning dven logistik-/transportndringarna. Vissa delar av logistik-/transport
ar starkt konkurrensutsatta fran linder med ldgre I6nenivéer. Det dr inte omojligt att vissa
av de faktorer som har drivit fram “gateway” distribution till de tidigare Comecon-
landerna, kommer att avta 1 betydelse, vilket kan leda till en forflyttning av sddana
funktioner ndrmare de stora konsumtionsmarknaderna i dessa lénder.

12. Det faktum att det kan finnas nationella politiska intressen sévél inom ramen for EU som
utanfor unionen, nir det giller transportforsorjning och logistik, skapar en sirskild
osdkerhet kring uppbyggandet av infrastruktur och andra anldggningar inriktade pa
transportlogistik. Nationella ”strategiska” overviganden pa grénsen till det tillatna kan
paverka konkurrensforutséttningarna
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6. Handlingsutrymme och alternativa strategier ur ett skanskt perspektiv.

Nagra fragestallningar och observationer

De stora generella trenderna kan knappast direkt paverkas av en enskild region. Men utifran
de forutsattningar dess trender ger diskuteras i detta kapitel pa vilket sitt regionens agerande
pa olika omriden kan paverka hur de generella trenderna och tendenserna kommer att
realiseras i praktiken i forhallande till region Skéne. En viss precisering av malbilden (jfr
huvuduppdragets kap 4) underlittar denna diskussion. Négra exempel pé specifika fragor som
vi anser bor diskuteras i detta sammanhang ar foljande:

Utvecklingen av regionens niringsliv kan paverkas av hur de logistiska forutsattningarna ser
ut ndr det géller infrastruktur, férekomst av logistikforetag, terminaler mm. Forutséttningarna
nir det giller infrastrukturen och i ndgon man vissa terminaler paverkas av de offentliga
aktorerna medan den faktiska placeringen av logistikfunktioner i Skéne styrs bade av de
varudgande foretagen och av de foretag som producerar tjanster inom logistik- och transport.

Kan transitflodena genom Skane bli en bas for utveckling av verksamhet i Skane, som kan
ansluta till dessa transitfloden? Skane-regionen vill sannolikt & andra sidan minimera
risker/kostnader med den omfattande transittrafiken, bade den som gér igenom Skane pa land
och den som gar runt kusten.

Ar transittrafiken genom /runt Skéne pa nigot sitt en god affir for Skineregionen? Eventuellt
kan man se hamnar och andra terminaler som sddana affdrer med en viss avkastning till Skane
genom den sysselséttning dessa arbetsstillen ger och tillhérande skatteinkomster och
multiplikatoreffekter.

Den regionala utvecklingen for olika trafikslag, t ex jarnvig, som tycks vara sdrskilt intressant
for region Skane, paverkas kanske i rétt stor utstrickning av nationell transportpolitik, vars
forutséttningar till stor del bestims som en del av EU: regelverk. Det dr dérfor viktigt for
regionen att sévil folja som paverka och aktivt delta i de olika EU-sammanhang dir problem
och agenda formuleras och dar 1dsningar och vérderingar vixer fram.

Aven den nationella utvecklingen av transportpolitiken har potentiellt en stor betydelse for
Skane. GTD?2 arbetar t.ex. med terminalstrukturen i Sverige, inklusive hamnar, och studerar
vad staten eventuellt kan gora for att skapa bittre forutséttningar for effektivare terminaler.

Den stora forvéntade tillvdxten av transporterna genom (och runt) Skane kan i vissa scenarier
leda till markbara flaskhals- och trangselproblem i trafiknidten som om de tillats ga for langt
kan minska Skénes attraktivitet som lokaliseringsplats for logistikfunktioner.

Skéne har idag kvalificerad yrkesutbildning inom omrédet internationella transporter och
logistik 1 Helsingborg och utbildning inom gymnasiets fordonsprogram genomfors pa ett
flertal (4tta) gymnasieorter i Skane. I Skéne finns 15 % av landets gymnasiala
utbildningsplatser med denna inriktning. I Malmo finns en yrkeshogskola med
transportteknisk inriktning i Malmo (40 platser). Utbildning pa hogskoleniva finns i Lund,
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Helsingborg/Lund och Kristianstad. I stort verkar dérfor Skane vara relativt vél forsett med en
utbildningsinfrastruktur inom logistikomridet, som torde kunna expandera vid behov.

Diskussionen av atgirder som kan paverka transporternas miljoeffekter stods av diskussionen
i bilaga 2.

Scenarier for diskussion och benchmark av framtida strategier.

1. Tillvixt med transport- och logistiksektorn i en central roll

Med tillvéxt utan begrédnsningar sker regionens ekonomiska utveckling med malséttningen att
stimulera ekonomin och ddrmed maximera skatteintikter, sysselsittning och andra viktiga
ekonomiska faktorer. Detta sker genom att utvecklingen av regionens logistiksystem
utvecklas och stdds genom ny och forbattrad infrastruktur. Regionen forsoker vidare genom
olika incitament stimulera till nyetablering av tillverkande industri, handelsforetag och
logistikcentra. Restriktioner kring milj6 och sikerhet ges inte hogsta prioritet utan endast
lagkrav efterlevs. Med denna utveckling 6kar vissa miljo- och sdkerhetsproblem som ar
forknippade med transportlogistik och tillverkande industri.

I detta scenario kommer industriell utveckling och logistikutvecklingen stimulera till savil
lokala floden som transitfloden. For att detta scenario ska kunna genomforas fordras att
Danmark ocksa medger transit ner till Tyskland utan alltfér mycket restriktioner. Vidare kan
transittrafiken utover dagens dominerande nord — sydliga floden kompletteras med
transitfloden 1 6st-vastlig riktning 1 och med utvidgningen av EU. Storleken péd dessa floden ér
emellertid svéra att prognostisera.

Sammantaget innebdr detta scenario en mycket industriellt aktiv region dar ocksé arbetskraft
kan behova tas in fran nirliggande regioner. Detta kan 1 sin tur fordra andra investeringar i
bostdder och. Trots de tillgidngliga ytor som finns i Skane kommer etableringar sannolikt att
koncentrera sig kring vissa knutpunkter. Med en utvecklad infrastruktur med vagar kan
sannolikt s. externa kdpcentra utvecklas dn mer och transporterna till och frén dessa omraden
kan Oka ytterligare. En risk i detta scenario dr att endast logistiken utvecklas och att
tillverkande verksamhet flyttas utanfor regionen dér arbetskraft och andra produktionsresurser
ar billigare.

2. Avancerad tillvixt

Med avancerad tillvéxt stimuleras regionens utveckling med vissa begriansningar. Genom att
basera regionens utveckling pa befintlig infrastruktur i huvudsak samt koncentrera
logistikcentra till ett fatal orter sékerstélls vissa miljo- och sékerhetskrav. I detta alternativ
efterstrdvas vissa industrier framfor andra for att utveckla mangfalden i1 regionens néringsliv. I
detta scenario dr malet att stimulera en storre balans avseende logistik, handel, industri, kultur,
boendemiljd, naturmiljo etc. I en avancerad tillvixt kommer det sannolikt alltid att diskuteras
om stimulerande respektive begriansande atgarder gjorts i tillrdcklig omfattning.

I detta scenario stimuleras ett mer mangfacetterat néringsliv med tillverkande industri i
kombination med logistik och handel samt en utvecklad tjdnstesektor. En risk i detta scenario
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ar att begransningar som anses for tuffa ”skrammer ivag” befintliga och nya foretag, vilket
gOr att den tinkta malbilden inte uppnés eller underskrids. I nigot fall kan viss transittrafik
komma att begrénsas med hianvisning till andra skil &n maximal ekonomisk tillvéxt. I dessa
fall kommer sédkert hdrda debatter att utvecklas, sirskilt om begransningen hindrar andra
regioners utveckling.

Sammantaget kan detta scenario innebéra en balanserad tillvixt som stimulerar och skapar
den tinkta mélbilden. Vid varje typ av avslag eller tillstyrkande av satsningar for ekonomisk
utveckling kommer dessa att ifragasittas av nagon part som kénner sig forfordelad.
Forhéllandet till Danmark avseende transportlogistiken kan sannolikt ske nagot enklare &n 1
scenariot med tillvaxt utan begransningar da Danmark ser att viss flodesbegriansning sker
redan 1 Skéne. Nya tvirforbindelser med vig genom Skéne kommer sannolikt att begransas
men kanske stodjas om de sker med jirnvig. Overlag kommer infrastruktursatsningar priglas
av stor miljohénsyn.

3. God miljo och sikerhet genom begriinsad tillgiinglighet till Skine

Vid en begrinsad tillganglighet till Skane satts miljé och sékerhet i frimsta rummet och
transittrafiken begrdnsas genom forbud, restriktioner och avgifter. Tillvdxten ar dock
fortfarande viktig men méste sokas pd vigar som minimerar transporterna. Lokalt naringsliv
och handel stimuleras men transittrafiken minimeras. Skéne utvecklar 1 detta scenario dels ett
lokalt tdnkande dels ett storregionalt och globalt nischtéinkande inriktat pd kvalificerade
produkter och tjanster. Naturmiljon kommer sannolikt att forbattras. Logistikcentra kommer
att placeras i1 andra regioner i geografisk anslutning. Satsningar pa infrastruktur kommer alltid
att ifragasittas och goras i minimal omfattning.

I detta scenario kommer néringslivet att domineras av kvalificerade tjénster (dock ej primért
logistik) kunskapsintensiv industri och av jordbruket med anslutande forddlingsindustrier. For
jordbrukets del fordras storskalighet for att det skall vara konkurrenskraftigt samt vissa unika
attribut exempelvis ekologisk odling. Antalet arbetstillfdllen i regionen kommer att minska
inom transport och logistik medan 6kning kan ske inom de kunskapsintensiva niringsgrenar
som utvecklas. Pendlingsresorna till andra nérliggande regioner kan komma att 6ka for att fa
en tillrdcklig rekryteringsbas for de avancerade tjanste- och industrindringarna. For att dessa
resor inte ska paverka miljon mer 4n nddvéndigt fordras utveckling av jirnvégen i regionen.

Sammantaget kommer detta scenario innebdra att Skdne kommer att ifrdgasittas av andra
ndrliggande regioner som kan komma att begrdnsas i sin utveckling dir de dr beroende av
Skéne for transitering. Fenomen som externhandel kommer att begrénsas, inte minst av
avsaknad av tillracklig infrastruktur. Relationen till Danmark kan komma att storas av att
floden som Danmark dnskar transitera genom regionen fir svart att komma igenom. Overlag
kommer Skane att skapa en liten spérr 1 regionen som kommer att rundas av nya logistiska
16sningar.
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Bilaga 1.) Transporttrender och EUs transportpolitik

Nedan beskrivs overgripande EUs transportpolitik genom att redovisa ett antal trender med
olika dtgirdspaket fran EU 1 synnerhet och samhéllet 1 stort samt i viss mén internationella
overenskommelser. Redovisningen har inte ambitionen eller mojligheten att ge en heltéckande
bild utan utgdr snarare en dversikt som visar vart utvecklingen &r pd vig enligt de olika
trenderna nedan:

Okad siikerhet i transportsystemet

I ljuset av intrdffade olyckor inom samtliga trafikslag som berdr savél “’security som safety”-
frdgor drivs en rad program for 6kad sdkerhet. Inriktningen &r lite olika for respektive
trafikslag da riskerna bedoms vara olika. Ett allmént exempel &r att USA:s "Customs and
Border Protection”, CBP har publicerat ett dokument som godkénts av "Department of
Homeland Security” dér det foreslas att forhandsinformation om gods ska ldmnas elektroniskt
till CBP om gods som inf6rs eller utfors till och frdn USA, oavsett transportslag.

Flyg

Inom flyget bedoms riskerna frimst utgora olika attentat. De olika atgardspaket som infors
handlar darfor om sékerhetskontroller vid markhanteringen av gods till flyget samt manniskor
som checkar in pa flygplats/flygplan. Vidare infors regelverk for sdkerhetsrutiner och
sdkerhetsutrustning ombord for att forsvéra olika attentat.

Sjo

Inom sjofarten bedoms riskerna kring olyckor som leder till allvarliga utslédpp samt i viss man
attentat. Atgirderna handlar om att infora forbittrade rutiner kring navigation och
trafikledning, men ocksé kring t.ex. utfasning av dldre fartyg med enkelskrov for
oljetransport. Oljetankfartyg med enkelskrov forbjuds inom EU fran och med den 21 oktober
2003. Forbudet innebir dven att fartyg dldre &n 23 &r maste tas ur bruk senast 2005. Det ér
oklart hur Ryssland, som for nirvarande transporterar mycket olja i Ostersjon till manga
europeiska hamnar pa fartyg med enkelskrov, kommer att paverkas av forbudet.

Vidare infors regelverk for hojd sékerhet i sj6- och hamnverksambhet. I slutet av forra aret
beslot IMO om tillagg till SOLAS XI och ISPS-koden som innebér nya krav pa
sakerhetsétgirder i sj0- och hamnverksamheter. Kraven &r inarbetade i en ny lagstiftning som
kommissionen presenterade 1 mars. Tilldggen dr unika eftersom de géller verksamhet till sjoss
och verksamhet i hamnar. Viktigt dr att de nya reglerna fran den 1 juli 2004 4r obligatoriska
for alla som exporterar till USA. En 6versikt av tilldggen finns pa det danska sjofartsverkets
hemsida, www.dma.dk under rubriken ”Flowchart on Security Obligations”.

Vig
Inom vigtransporter utgdr trafiksikerhet det omrade som maste forbittras mest. Arligen
omkommer mer dn 40 000 ménniskor samt att madnga manniskor skadas svart i trafiken i EU.

Farligt gods
Nya obligatoriska regler om att alla fartyg skall vara utrustade med automatisk (AIS)

rapportering trider i kraft frdn och med 2005. Systemet innebér att ansvariga myndigheter kan
folja alla fartygs rorelser fran avseglings- till ankomsthamn och att man kommer att ha
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tillgang till information om vilka godsslag som finns i lasten liksom om passagerare finns
ombord.

Jarnva

Pé jarnvig transporteras mycket farligt gods och darfor fokuseras sékerhetsarbetet kring hur
riskerna med dessa transporter kan minskas. Det handlar inom EU om harmonisering och
standards kring sdkerhetsforeskrifter.

Nyttjaren betalar interna och externa kostnader

I takt med att trafikarbetet pa viag Okar utan att utbudet av végar kan 0ka i samma takt vicks
frigan om inte nyttjaren av en vig bor betala for sig. Sérkilt kraftigt marks denna synpunkt 1
de lander med stor transittrafik. Schweiz har sedan nigra ar infort en vigavgift. Tyskland
skulle ha infort en vigavgift i augusti 2003 som blivit forsenad av tekniska skil samt att
Osterrike kommer att infor en viigavgift 2004. Den franska regeringen dverviger att ersitta
den nuvarande enhetliga motorvédgsavgiften med en avstdndsrelaterad avgift liknande
Tysklands.

I Holland har vigavgifter diskuterats i olika omgangar, bland annat med syftet att finansiera
infrastrukturutbyggnad, men hittills skjutits pa framtiden.

Den europeiska kommissionen presenterar i ett nytt forslag till direktiv gemensamma
principer for debiteringen av infrastrukturavgifter. Syftet &r att jaimka samman olika nationella
system och skapa ett system som speglar verkliga kostnader och ddrmed rittvisa
konkurrensforhallanden for olika nationella transportforetag. Reglerna omfattar
transportnétverket, TEN, och pé végar till vilka trafik kan avledas fran TEN. Avgifternas
storlek regleras inte 1 direktivet.

Detta forslag fran den europeiska kommissionen, som syftar till att ersitta det sé kallade
Eurovinjett-direktivet, har nyligen presenterats av kommissionen. enligt forslaget blir det
mojligt att ta ut viagavgifter per fordonskilometer, att differentiera avgiften med hansyn till
olika Euro-klasser och att ta ut avgift pé alla delar av véignétet och inte bara motorvégar eller
motsvarande, som var fallet i det géllande direktivet. Grunden for avgiften dr som hittills
infrastrukturhallarens faktiska kostnader for vdgarna och miljokostnader kan bara réknas in i
avgiftsunderlaget for sarskilt kdnsliga miljoer. Dessutom ger direktivet mojlighet till viss
korssubventionering av infrastruktur mellan trafikslagen. Direktivet dr nér detta skrivs under
beredning inom EU.

Parallellt med det reviderade Eurovinjett-direktivet har kommissionen presenterat ett direktiv
som avser att astadkomma driftskompatibla system for avgiftsupptagning for t.ex. de avgifter
som kan komma att bestimmas inom ramen for ett nytt Eurovinjettdirektiv. Forslaget syftar
till att skapa en europeisk debiteringsservice som kan anvindas for alla slags vagar, broar,
tunnlar och dven férjor. Végtullsoperatorerna skall enligt forslaget kunna arbeta med denna
teknik frén 1 januari 2005 for fordon &ver 3,5 ton och fran 2010 nér det géller alla andra
fordonsklasser.

Framkomlighet och rorlighet

Ett sétt att skapa 0kad framkomlighet dr inforandet av sk trangselavgifter (eller
framkomlighetsavgifter om man sa vill). Detta &r en l0sning som bl.a. inforts i London samt
vissa andra stider. Omradet dr omtvistat och diskuteras dagligen. Det finns litet olika
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16sningar och syften med dessa avgifter. I Oslo med sin bompeng ar syftet primirt att
finansiera vissa vigbyggen. I Stockholm dér infoérandet av trangselavgifter planeras kommer
dessa sannolikt att utformas som en enkel avgift som tas vid avgiftsgrans med syftet att
minska tringseln. De tringselavgifter som infordes i Londons stadskdrna hade ocksa till syfte
att minska trdngseln, vilket forefaller ha varit framgéngsrikt.

Begriansningsregler for lokal miljoforbéttring

I dagslédget finns miljézoner pé en rad olika platser och med lite olika 16sningar. I Sverige
finns milj6zoner i Goteborg, Lund, Malmé och Stockholm. I 6vriga Europa finns det
milj6zoner i Képenhamn, Freiburg, Amsterdam, Niirnberg och Zermatt etc. I nagra ldnder har
miljozoner inte kunnat inforas d& EUs miljokvalitetsnormer inte dverskridits, vilket gjort
projekten legalt omojliga.

Vidare finns det andra begriinsningar som Osterrikes Ecopunkter for transittrafiken. Systemet
bygger pa bilateral tilldelning av kvoter till lander som bedriver transittrafik genom Alperna.
Dessa portioneras sedan ut till transportforetag 6ver dret. En ToR-resa med en lastbil kostar
16 punkter, vilket kan sdnkas med béttre miljoprestanda. Sverige tilldelas arlige 44 000
punkter.

Reglering sker dven avseende nir i tiden transporter far ske 1 t.ex. Tyskland, Prag och delar av
Frankrike. Kommissionen véntas gora ett forsok att infora harmoniserade helgforbud for
transporter som innebdr begransningar av sidkerhets-, ordnings-, sociala eller miljoskal.
Staterna behover bara folja allménna principer om proportionalitet och icke-diskriminering.
Staterna méste anméla en begransning sex manader 1 forvag till kommissionen, som da har
fyra ménader pa sig att ge sitt tillstdnd till atgdrden. Enligt forslaget inréttas ocksé ett
europeiskt viginformationssystem som ska samla och sprida information om
trafikrestriktioner.

Forbittrad jarnvagstrafik for passagerare och gods

Den politiskt radande inriktningen ar att 6kningen av transporterna inom EU ska ske pd andra
trafikslag dn végtransporter. Detta dr ocksd ndgot som ingar i det sk Marco Polo projektet. En
viktig fraga 1 denna Gverflyttning ar hur framforallt jarnvégen ska forbéttras for att dirmed
skapa forutsittningar for overflyttning. Malet att 4stadkomma effektivare jarnvigstransporter
diskuteras stidndigt. Bristerna i jarnvédgssystemet tillskrivs ineffektiva jarnvégsoperatorer och
banhéllare som samverkar daligt. Parlamentet har exempelvis rostat ja till bade nationellt och
internationellt cabotage pé jarnvég fran den 1 januari 2006. Vidare beslutades att anvindare
av godstransporter pa jarnvdg ska ingd i den Europeiska jarnvigsmyndighetens styrelse och
att nya nationella sékerhetsregler inte far inféras utan tillstand frdn kommissionen.

Det finns manga projekt som syftar till en effektivare jarnvég. Ett ar projektet CroBIT, Cross-
Border Information Technology, har startats under EU-programmet “Héllbar rorlighet och
intermodalitet”. Projektet har som mal att forbittra kundservice och transportkvalitet 1 gréns-
overskridande godstransporter pa jarnvag.
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Det har dven diskuterats om att infora legala krav om att jirnvagen bor forbinda sig att ersitta
sina kunder om de inte uppfyller vad de lovat. Jirnvdgsoperatorerna har motsatt sig detta och
menar att de ska infor frivilliga uppforandekoder istillet.

Forbittrad effektivitet i godstransportsystemet

En allmén atgird for forbattrad effektivitet dr standardiserade lastbdrare om de kan anvéndas
av flera aktorer i olika riktningar. Kommissionens har darfor lagt fram ett forslag till direktiv
om intermodala lastbdrare inom EU. Forslaget har moétts av kritik dd en sérskild europeisk
intermodal lastbararstandard enligt foretrddare for transportbranschen bor samordnas med en
revision av existerande standarder for intermodala lastbédrare pd internationell nivd genom ISO
och CEN och med konsultation av berdrda branscher

Inom sjofarten har ett program for utveckling av europasjéfarten (COM (2003) 155 final
07.04.2003, Programme for the Promotion of Short Sea Shipping) antagits av kommissionen
med 14 huvudpunkter for utveckling av kustsjofarten. Atgirderna ér bland annat
genomforande av Marco-Poloprogrammet for ny intermodal trafik, standardisering och
harmonisering av lastbérare, forbattring av kustsjofartens miljoprestanda etc.

Arbete for minskade vixthusgaser

Kyoto-avtalet for att reglera utsldppen av vixthusgaser fran 1997 siger att ett fyrtiotal
industrildnder ska minska sina utsldpp av klimatgaser med 5,2% mellan 1990 och 2010.

Utslappen av viaxthusgaser i EU 6kade med en procent under 2001 visar nya data fran
Europeiska miljobyran i Képenhamn. Enligt Kyotoavtalet ska EU minska sina utslapp med 8
procent, rdknat efter nivan 1990, till 2010. Hittills &r minskningen frdn 1990 endast 2,3
procent och utvecklingen ser ut att g at fel hall. Sett 6ver en langre period dr det 6kningen av
utsldpp fran transportsektorn som dventyrar Kyotomalen. I Sverige har Statens institut for
kommunikationsanalys, SIKA, tillsammans med bland andra tratikverken, Naturvéardsverket
sett dver etappmaélet for en god miljo. Oversynen har rapporterats i SIKA Rapport 2003:2,
Etappmal for en god miljo. I rapporten foreslas att det nuvarande malet for utsléapp av
koldioxid, som innebdr att transportsektorns utslépp inte skall dverstiga 1990 ars niva ar 2010,
dndras sa att malnivan for 2010 1 stidllet medger en 6kning med 10 procent jamfort med 1990
men att en malniva dven definieras for ar 2020, dar malet 4r en minskning med 10 procent
jamfort med ar 1990.

EU som ér den starkaste kraften internationellt for att driva igenom Kyoto-avtalet méter ocksa
motstdnd i denna strivan internationellt. Vladimir Putin har meddelat att Ryssland skjuter pd
sitt undertecknande av Kyotoavtalet. Den ryska regeringen haller for ndrvarande pa att
analysera det komplex av frdgor som omfattas av ett undertecknat avtal, enligt Putin. For att
Kyotoavtalet ska ratificeras internationellt fordras att Ryssland skriver under eftersom USA
végrar att fullfolja det ursprungliga avtalet.

Den foreslagna handeln med utsldppsrétter exkluderar transportnéringen.



Bilaga 2 Mojligheten till minskad miljopaverkan fran transporterna

1. Inledning

Transporterna av médnniskor och gods paverkar miljon negativt. I avsnitt 2 nedan beskrivs

transporternas miljoeffekter, vad som paverkar miljon samt vilka miljoaspekter som genererar

problemen utifrdn www.suloma.com: s sammanstéllning 6ver miljohot for
transportbranschen. Dessa baserar i sin tur pa OECD: s sammanstillning 6ver miljohoten.

Vidare diskuteras vad som kan goras for att reducera transporternas miljopaverkan i avsnitt 3

nedan.

2. Miljopaverkan fran transportsektorn

Effekt Péaverkan Aspekt
Vixthuseffekt Koldioxid Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Metan Naturgasforbranning
Skadliga koldmedia Utslapp/anvéndning av CFC
Utsldpp/anvindning av HCFC
Vatteninga K-strimmor frén flyg
Lustgas Trevigskatalysator vid bensindrift
Ozonskiktsuttunning Skadliga koldmedia Utslapp/anvéndning av CFC
Utslapp/anvdndning av HCFC
Utslapp av NOx pa hog hojd av flyg
Forsurning Kvéveoxider Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Svaveloxider Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Overgddning Kvéveoxider Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Ohilsa Buller Motorbuller
Rorelsebuller
Vibrationer Tunga och frekventa transporter
Partiklar Dieselforbranning
Bensinforbréanning

Elforbrukning/alstring
Damm och partiklar i gaturummet

Marknéra ozon

Dieselforbranning
Bensinforbréanning
Elforbrukning/alstring
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Miljopéaverkan fran transportsektorn (forts)

Effekt Péverkan Aspekt
Skada pa naturresurser Oljeutslapp Ofrivilliga och medvetna utslépp
Brénslehantering och spill
Utsldpp av spillolja
Errosion Sjofart i trdnga leder
Frammande mikrorganismer Utslapp av ballastvatten
Marknira ozon Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Utslépp av farliga amnen Farligt gods olyckor

Uttag av naturresurser

Barridreffekter och trangsel

Minskad biologisk mangfald

Utslédpp av farliga vétskor
Partiklar fran slitage
Giftfarger
Bekédmpningsmedel

Vixande avfallsméngder

Uttjanta transportmedel och tillbehor
Underhéllsavfall (oljor, frysskydd,etc)

Forpackningsmaterial
Kontorsavfall
Energianvindning Trafikarbete
Vattenanvindning Tvitt av fordon
Markanvandning Vigar
Jarnvégar
Jarnvagar Trafikarbete
Vigar
Utslapp till luft, vatten och mark Dieselforbranning
Bensinforbranning
Elforbrukning/alstring
Farligt gods olyckor

Brénslehantering och spill

3. Atgirder for att minska miljopaverkan

De étgirder som kan vidtas for att minska transporterna miljopaverkan kan delas in i de tre

kategorierna.

- eliminera eller reducera transporterna

- effektivisera transporterna
- Infoérande av ny renare teknik

Dessa tre omraden beskrivs nedan med nagra exempel.

3.1 Eliminera transporterna eller reducera mingden transporter

Detta omrade ar det viktigaste for ett {3 till stind en reell fordndring. Tyvirr dr det sannolikt
ocksa hir de storsta utmaningarna ligger eftersom det &r genomgripande forandringar som
fordras pa ett strategiskt plan. Om dessa fordndringar stddjer andra ekonomiska intressen ér
de séllan svara att genomfora men nér de star i konflikt med ekonomiska intressen &r det
oftast omdjliga att genomfGra dtminstone pa ett varaktigt sitt.

Vid beslut i1 foretagsledningen som berdr exempelvis nya lokaliseringar, avveckling av
verksamheter, forandrade (lds kortare) ledtider eller helt nya organisatoriska losningar sker
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dessa néstan uteslutande utan miljohénsyn. Drivkrafterna bakom dessa fordndringar kan vara
fordndrade kundkrav eller dgarnas avkastningskrav. Oftast driver dessa beslut en 6kning av
transportarbetet och ddrmed 6kad miljopaverkan. Det finns emellertid fall da strategiska
beslut kunnat tas som minskat miljopaverkan. Dessa sammanfaller nistan alltid med ett kat
aktiedgarvirde eller 6kad kundnytta.

Ett strategiskt omrdde som liange diskuterats dr mojligheten att eliminera transporterna med
informationsoverforing. Det tydligaste exemplet torde vara hur reguljir postgéng gradvis
ersitts av elektroniska media. Andra nyare exempel dr 6verforing av skriven information i
bocker som skickas elektroniskt till ett lokalt tryckeri och trycks vid efterfragan (”print-on-
demand”), dverforing av musik och bild via Internet. Sannolikt ar de nya teknikerna mest
intressanta for informationsintensiva produkter och mindre intressant for mera traditionella
produkter. Vidare har det linge diskuterats om inte exempelvis recept av kakor eller andra
produkter kan skickas for att sedan bakas eller produceras lokalt dir de ska konsumeras.
Hittills har utvecklingen gatt i motsatt riktning da transportpriserna varit for 1aga jamfort med
de skalfordelar som nas vid stor produktion.

Ett komplext omride for att eliminera transporterna kan eventuellt finnas i samhéllsplanering,
som genom forbud och marknadsincitament kan styra efterfrdgan av transporter. Ett aktuellt
omrade dr forekomsten av ’shoppingcentra” beldgna utanfor stadskédrnorna som véxer fram.

I vissa ldnder och kommuner diskuteras om dessa kan forbjudas di de antas generera mycket
biltransporter med privat transporter istillet for inhandling per fot i innerstaden som har lagre
miljopdverkan samt héller staden levande. En komplicerande faktor &r att intransporter av
varor sannolikt dr mer effektiv 1 det utlokaliserade handelscentrat. En levande stad utan
externa shoppingcentra fordrar siledes en effektiv varuforsorjning samtidigt som
privatpersoner ges litt tillgdng till staden. Detta &r en inte helt l4tt ekvation att {4 ihop med
forbattrad stadsmiljo eftersom privatbilismen som ocksa fordras for inhandling i staden
hindrar godstrafiken, vilken darfor fordrar fler lastbilar for att klara sina ataganden, vilket i sin
tur korkar igen staden &n mer. En viktig komponent och instrument i samhéllsplaneringen ar
att ”internalisera” trafikens externa kostnader genom att t.ex. inkludera dem 1 prisséttningen
av infrastrukturens anvindning, vilket kan paverka utvecklingen.

Ett sitt att minska efterfragan pé transporter &r att forsoka skapa prisincitament for ett
forandrat beteende vid bokning av transporter. I dagsldget sker bokning och hamtning allt
senare pa dagen, samt med vissa toppar under veckan. For att klara detta behov halls en
forhallandevis stor fordonsflotta, som kanske skulle kunna minskas om kunderna kunde boka
olika avgéngar till olika pris. Detta dr en stark trend inom passagerartrafiken med flyg och
jarnvég.

Slutsatserna pa detta omrade &r att vi for stunden inte ser nagra starka drivkrafter och initiativ
som visat vigen hur miljobelastningen kunnat reduceras genom att eliminera transporterna.
Nyckelfaktorn for framgang pa omradet &r initiativ som gynnar ett 6kat aktiedgarvarde
samtidigt som miljobelastningen kan minskas. Ekonomiska incitament av olika slag kan vara
anvindbara verktyg i detta sammanhang.

3.2 Effektivisera transporterna

Mot bakgrund av svarigheten att eliminera transporterna bor fokus sannolikt ligga pé att
effektivisera transporterna. Detta omrade dr det mest tacksamma att genomfora da dessa
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atgirder nistan alltid samverkar med ekonomisk resultatforbattring och ddarmed ett storre stod
frén ledning och dgare. Aven kunderna dnskar givetvis allt mer kostnadseffektiva losningar
samtidigt som de Onskar ett allt storre adderat virde 1 logistiktjidnsterna.

For att skapa en mer effektiv logistik fordras en god dialog med kunderna. Med deras hjélp
och information om fluktuationer etc. kan floden styras och planeras béttre. De 16sningar som
sjositts och sedan forbattras handlar om hur produktionsresurser kan utnyttjas maximalt.
Utnyttjandegraden kan beskrivas 1 férhdllande till kostnader, tid, stricka etc. Nedan ges ett
exempel pa utnyttjandediagram for en distributionslastbil i forhéllande till korstriacka
respektive tid.

Tidsutnyttjande
;Z)I;nadsgrad

100
807
607
407
207

L1 1 | | | | | | | 1 | | 1 1 | | 1 1 Tid
Frrrrrrrrrrrrrrrr T T T T T T T T >
00 06 12 18 24

Utnyttjande av stracka

Fyllnadsgrad
(%)

100
807
607
407
207

IIIIIIIIIIIIIIIIIII»StréCka(km)

10 20 30

Ytterligare en parameter att beakta &r hela systemets utnyttjandegrad. Logistik bygger pa flera
olika system som &r dmsesidigt beroende av varandra. Utvérderingen av en 16snings
effektivitet kan saledes behova ske pé flera nivaer. Det handlar om utnyttjande av
infrastrukturen, trafikslaget, lastbédraren, transportférpackningen, produktemballage och
slutligen produktens utformning. Effektivisering pa en niva kan ge savél positiva som
negativa effekter pd ovriga nivaer.
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H Fyllnadsgrad i sindning

Fyllnadsgrad i lastbiarare

-_' -_. — :3 Fordons fyllnadsgrad

Infra fyllnadsgrad

Néagra exempel pa dtgirder for 0kad effektivitet:

Effektivare ruttplanering innebér att planeringen av logistiken strategiskt eller operativt
forkortar de korstrackor som fordras for en viss transportrutt. Det finns goda exempel pa hur
detta lyckats strategiskt men férre har lyckats i en daglig operativ miljo. Det finns emellertid
lyckosamma exempel fran hemtjansten, som minskat antal fordonskm samtidigt som tiden hos
patienter kunnat 6kas. Inom varudistribution finns det exempel dér fordonsflottan kunnat
reduceras med 15% tack vare effektiv ruttplanering.

Positionering och kommunikation till fordon ar ett omrade som utnyttjas allt mer. Det
Holléndska transportforetaget Wim Voss har exempelvis installerat GPS och kommunikation
till samtliga sina fordon 1 hela Europa for en effektiv styrning. Det finns olika studier som
visar hur inhdmtning av gods i stadsmiljo med hjélp av mobildatorkommunikation till fordon
kunnat reducera antalet fordonskm med 10 % i denna del av transportarbetet. De siffror som
vanligtvis redovisas kring mobil datorkommunikation och positionering sammantaget ligger
kring 10 — 15 % besparing 1 antalet vigkm.

Delbarhet for effektivare utnyttjandegrad brukar klassiskt beskrivas som att sockerbiten ar
jamt delbar med lastpallen for att maximera fyllnadsgraden. Inom samtliga trafikslag finns det
exempel pa hur utnyttjandet kunnat forbéttras radikalt tack vare optimerad passning mellan
transportforpackning och lastutrymme. Det finns ocksa nutida exempel pa 16sningar med
lastbérare/transportforpackningar som kraftigt forsdmrat fyllnadsgraden av lastutrymmet.

Korteknik for minskad bransleforbrukning dr relevant inom samtliga trafikslag.
Besparingspotentialen brukar anges till 5-10 %. Den stora svarigheten ligger i hur en légre
niva ska kunna vidmakthallas. Aven pa detta omride finns det lyckosamma exempel, men
ocksa fall dér korbeteendet atergtt till det gamla.
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3.3 InfOra ny teknik for béttre miljoprestanda

I den man det 4r mdjligt kan miljoprestanda forbittras genom att utnyttja olika trafikslag dar
de passar bést. I detta utgdr kombinerade transporter en viss mdjlighet for att minska
okningen av transportarbetet som for nirvarande i stor utstrickning sker med lastbil. Inom
ramen fOr respektive transportmedel finns fortfarande mycket att gora for att forbéttra
motorernas miljoprestanda och energieffektivitet. I det korta perspektivet kommer vi att se
forbéttrad konventionell forbranningsteknik med vissa inslag av alternativa drivmedel. Pé lite
langre sikt kommer vi att se nya alternativ som brénsleceller med andra brinslen.

3.4 Sammanvigda effekter

Genom att forsoka eliminera och effektivisera transporter samt infora ny teknik finns en stor
potential till miljoforbattring. Sammanvégt kan den relativa energieffektiviteten sidkerligen
forbattras med 30 — 40 %. For emissionerna finns det sannolikt tekniska 16sningar inom kort
som i stor utstrackning inte langre dsamkar miljoskador. Det kommer dock att ta tid innan
dessa infors da livsldngden for minga transportmedel kan vara upp till 40 ar. Utfasning av den
gamla tekniken tar sdledes lang tid.

Om vi utgér ifrdn att miljoskadliga emissioner kommer att elimineras tack vare ny teknik &r
den stora fragan hur utsldppen av koldioxid ska kunna reduceras. Kan vi stoppa utvecklingen
mot ett Okat transportarbete eller kommer den att fortsitta, vilket minskar utbytet av eller 1
varsta fall helt eliminerar de effektivitetsvinster som kan skapas med smart logistik.
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Miljopaverkan fran trafik

I Skéne skapar trafiken tillsammans med lantbruket de storsta miljoproblemen. Industrin som
tidigare stod for utsldapp har gradvis kommit till rdtta med stora delar av sina miljéproblem,
medan trafiken fortsétter 6ka. Av de nationella miljomalen péaverkar trafiken frimst Begrédnsad
klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljo. I detta avsnitt behandlas den paverkan
trafiken 1 Skdne har pd dessa mal, samt dvriga miljoeffekter av trafiken.

Trafiken &r storst 1 vistra Skane och detta innebér naturligtvis att &ven trafikens utslédpp ar storst i
den tatbefolkade vistra delen, vilket ger upphov till hoga halter av hdlsovéadliga luftféroreningar.
I 6stra Skéne med ldgre trafikintensitet och glesare befolkning blir dessa problem betydligt
mindre. Det dr dock inte sjilvklart att avgasutslappen per person dr mindre i den Ostra delen,
vilket dr av betydelse nér det giller globala miljoeffekter som t ex klimatpaverkan. Ur ett lokalt
perspektiv dr dock miljobelastningen fran trafiken i dstra Skéne l4gre &n for regionen som helhet.

Klimatpiverkan

Utsldpp av gaser som t ex koldioxid, dikvdveoxid, metan och klorfluorkolvéten ger en dkad risk
for globala klimatforindringar. Okade halter av sddana klimatp&verkande gaser kvarhdller den
virmestralning som jordytan utstrdlar och orsakar ddrmed en temperaturstegring.

Koldioxidutsléippen
Ar 2000 uppgick koldioxidutslidppen i Skéne till nirmare 7 miljoner ton. Nirmare hilften
harrorde fran transportsektorn och vardera en fjardedel fran energisektorn och industrin.

Mellan 1990 och 1998 har det inte skett ndgon markant fordndring i storleken pa
koldioxidutslédppen. Jimfors dagens utslapp med utslédppen under 1980 har en stor del dvergatt
frén fasta kéllor (energi och industri) till mobila kéllor (transportsektorn). 1980 bidrog de fasta
kéllorna med ca 75 % av utsldppen medan de mobila kéllorna endast bidrog med 25 %. Idag stér
de s k mobila kéllorna for 50 % av utsldppen.

Arbetzmaskiner Flyg
% Ik

Utslédpp av koldioxid i Skane ar 2000 fordelat pé olika kéllor. Miljotillstdndet i Skéne —
Arsrapport 2001. Lénsstyrelsen i Skane lin.
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Vigtrafikens koldioxidutsldapp 1 Sverige 6kade under 2002 med ca 2 % och under perioden 1990
till 2002 var d6kningen ca 9 %. Det dr framf0r allt lastbilar med en totalvikt 6ver 16 ton som har
bidragit till de 6kade utsldppen. Under 2002 stod dock personbilarna och de létta lastbilarna for
den storsta delen av 6kningen. Koldioxidutslédppen har alltsd inte minskat i transportsektorn pa
samma sdtt som flera andra avgasutsldpp har gjort. Detta beror framforallt pé att katalysatorn som
reducerar savil kvidve som kolviten inte har ndgon effekt pa koldioxidutslédppen. Den
teknikutveckling som har skett den senaste tiden har minskat fordons koldioxidutslapp négot,
men detta har dtits upp av trafikokningen.

Koldioxid ar den viktigaste klimatpaverkande gasen. Koldioxidutsldppen star for mellan 60 %
och 80 % av den vixthuseffekt som médnniskan orsakar. Omkring 80 % av detta berdknas hérrora
fran forbrianning av fossila brinslen, medan resterande 20 % kommer fran fordndrad
markanvéndning, frimst skogsavverkning.

Hilsovadliga luftfororeningar

Hilsoriskerna med luftfororeningar dr framfor allt ett titortsproblem, déir den storsta kéllan
generellt sett dr végtrafiken. I centrala delar av stider och tétorter dr fororeningsnivéerna ofta
avsevart hogre én i omgivande omraden. De luftféroreningar som har storst inverkan pa
invanarna i Skéne dr kvaveoxider, svaveldioxid, partiklar, flyktiga organiska &mnen samt
marknéra ozon. De kan ge upphov till luftvdagssjukdomar men &ven cancer och skador pa centrala
nervsystemet.

Mycket av Sveriges utlandstransporter passerar dven de skdnska hamnarna vilket paverkar
utsldppen fran savil vigtrafiken som sjofarten i denna del av Sverige. Pé orter med hamnar kan
sjofartens utslédpp vara betydande, &ven om végtrafiken 6ver lag ar den stora utslédppskallan.

Kvaveutslippen

Trafiksektorn i Skdne svarar for ndrmare 90 % av de totala kvdvedioxidutsldppen. Sjofarten ar
den storsta utslappskillan med drygt 30 %, foljt av arbetsmaskiner som sldpper ut knappt 25 %.
Dieseldriven och bensindriven végtrafik svarar for vardera 15 %. Utsldppen fran trafiksektorn har
endast minskat med 10 % sedan 1980. Utsldppsminskningen tack vare inférandet av katalysatorn
har till stor del atits upp av trafikokningen.

Det svenska riktvérdet for kvavedioxid under korta perioder ar 110 pg/m3 (timmedelvirde, 98-
percentil). Enligt berdkningar dverskrids detta ibland 1 de mest trafikbelastade omradena i storre
titorter. Ar 2005 kommer kraven dessutom att hdjas genom att en miljokvalitetsnorm om 90
pg/m3 infors. Sett dver langre tidsperioder visar métningar att de flesta kommuner underskrider
normerna for arsmedelvirde, men det finns dock platser i Landskrona, Malmé och Helsingborg
dér dven dessa riktvirden overskrids. Delar av kvidvenedfallet som nar Skane kommer fran andra
regioner och ldnder. Jamfors utsldppen med nedfallet kan man dock konstatera att Skane ar
nettoexportdr av kvéve.
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Kviéveoxider bildas vid all slags forbranning. De tva typer av kvéveoxider som huvudsakligen
bildas édr kvivemonoxid samt kvédvedioxid. Utsldppen r till stor del ren kvéveoxid, men denna
omvandlas manga ginger till kvivedioxid. Biltrafiken &r en stor utsldppskélla av kvdveoxider.

Kviéveoxider kan orsaka stor skada pa manniskor och djur. De bidrar till bildningen av
fotokemisk smog, vilket i sin tur orsakar dkad infektionskénslighet, lungsjukdomar, nedsatta
lungfunktioner och irritationer i 6gon, nésa och hals. Kvévedioxid kan péverka luftvigarna
genom att bilda vdvnadsskador i lungorna. Vidare minskar lungornas formaga att forsvara sig
mot bakterier och virus.

Svavelutslippen

Den storsta kéllan till svavelutsldppen ér sj6farten som utgar fran de skdnska hamnarna. Detta
beror pé att fartygen ofta gar pd olja med en relativt hog svavelhalt jamfort med bensin eller
diesel som renats pa svavel. Sjofarten stod for ndrmare 50 % av utsldppen ar 2000, industrier for
néstan 30 % och energianvidndning for ndrmare 20 %.

Tidigare har kol- och oljeuppvarmda hus statt for en stor del av svaveldioxidutslappen i Skéne.
Idag &r de allra flesta husen uppvérmda pa annat sitt, vilket har gjort att halterna har sjunkit
drastiskt under de senaste artiondena.

Svaveldioxidhalterna 1 skanska tétorter ligger oftast pa en femtedel till en sjittedel av det
nationella riktvardet, men 1 hamnstdderna kan nivéerna pa grund av sjofarten vara betydande.
Delar av svavelnedfallet som nar Skdne kommer fran andra regioner och ldnder. Jamfors
utsldppen med nedfallet kan man konstatera att Skane &r nettoimportor av svavel.

Forbranning av kol och olja dr den ojamforligt storsta svaveldioxidkillan. Den effekt pa
minniskor och djur som ar mest kidnd nér det géller svaveldioxid &r att den kan orsaka irritation i
luftvédgarna.

Partiklar

Mikroskopiskt sma partiklar bildas ofta i omraden med mycket trafik, speciellt om trafiken &r
tung. Partiklarna hérror till stor del fran dieselavgaser samt slitage av vigbanor, dick och
bromsbackar. De ar emellertid sé létta att de kan transporteras langt ifran kéllan.

Partiklarna kan vara sa sma att de kan trédnga langt ned i andningssystemet dar de kan gora stor
skada. Partiklarna kan vara giftiga i sig sjdlva, genom att bestd av sot och stoft, eller vara birare
av giftiga och cancerframkallande &mnen. Partiklarna kan sedan irritera lungvévnader och orsaka
langvariga besvar och sjukdomar.

Ur hélsosynpunkt dr halten av inandningsbara partiklar mindre dn 10 pm, kallade PM 10, ett
relevant matt eftersom de minsta partiklarna anses gora storst skada. Matapparater for PM10 ér
emellertid ganska dyra och halterna méts endast 1 ett fatal svenska stdder. I Malmo var r 2000
hogsta dygnsmedelvirdet 43 pg/m3 for PM10. Aktuella nivder i Holland av PM10 (30-50 pg/m)
har bedomts medfora en forkortad livstid av 1-1,5 ar.
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I Skane har partikelutslédpp for 1998 berdknats med hjdlp av emissionsfaktorer. Enligt dessa
berdkningar star smaskalig vedeldning for ndrmare 50 % av de totala partikelutsldppen och
végtrafiken for mindre &dn 10 %. Sjofarten star for 5 %. Om PM10-fraktionen hade miitts istillet
hade den dieseldrivna végtrafiken troligen svarat for en betydligt storre andel, eftersom just
dieselfordon sldpper ut mycket av den ultrafina partikelfraktionen.

Flyktiga organiska imnena

Av de totala utsldppen av flyktiga organiska d&mnen stér transportsektorn for knappt 50 %.
Bensindriven biltrafik dr den storsta enskilda kéllan, som bidrar till 35 % av de totala utsldppen
och 6ver 70 % av transportsektorns utslipp. Ar 2000 slipptes det i Skéne ut 36 000 ton flyktiga
organiska kolviten.

Institutet for Miljomedicin (IMM) har foreslagit hidlsogransvarden (1agrisknivéaer) for bl a bensen
och toluen. Halterna av bensen i skinska téatorter har sjunkit markant under senare delen av 90-
talet, men trots detta ligger bensenhalterna i manga skanska orter l&ngt 6ver gransvérdet 1 pg/m3
som IMM foreslagit. Naturvardsverket har foreslagit ett gransvarde for bensen pa 2,5 pg/m3,
vilket ocksé overskrids av de flesta skénska stdderna. Toluenhalterna i de skanska orterna
understiger med marginal IMM:s griansvéirde som ligger pa 35 pg/m3.

Den storsta kéllan till utsldpp av flyktiga organiska &mnen fran méinsklig verksamhet &r trafiken.
Vissa flyktiga organiska kolvéten dr cancerframkallande. Detta géller t ex bensen som finns 1
bensin. Andra dmnen, sasom toluen som ocksa finns i avgaser, kan paverka det centrala
nervsystemet. Dessa @mnen &dr ocksd den ena kéllan till bildningen av fotokemiska oxidanter och
marknédra ozon.

Marknira ozon for méinniskors hilsa

Den kritiska halten av marknéra ozon for hélsoeffekter pa ménniskor dr 120 pg/m3 och timme
och far inte 6verskridas mer dn 12 timmar per ar. Halten marknéra ozon méts bl a vid Vavihill pa
Soderasen. De halter som uppméts diar bedoms vara representativa for hela Skéane, utom lokalt i
mycket utsldppstita miljoer. Sedan métningarna borjade 1985 har gransvérdet standigt
overskridits. Ar 2000 dverskreds grinsvirdet 100 timmar. Detta antyder att den kritiska halten
overskrids dven inne i skinska stéder, dar fororeningsbelastningen ar én storre.

Marknéra ozon &dr den vanligaste forekommande fotokemiska oxidanten i atmosfaren. Den bildas
under inverkan av solljus vid reaktion mellan flyktiga organiska &mnen och kviveoxider.
Halterna brukar dérfor vara hogre sommartid dn vintertid. Ozon ir inte ett utpraglat
tatortsproblem, utan halterna kan t ex vara forhojda i 14 bakom en storre tdtort. I Sverige finns
dven problem med l&ngvéga transport av flyktiga organiska @mnen frén kontinenten.

Gasen kan foras langt ned i lungorna och ge upphov till inflammationer i luftréren. Minskad
motstandskraft mot virus- och bakterieinfektioner ér en annan foljd av exponering.
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Ovriga utslipp och effekter
Forutom klimatpaverkan och hilsovadliga effekter ger trafiken negativa effekter pa ett flertal
andra omraden. De problem som kan forknippas med utslépp av olika fororeningar ar forsurning,

overgddning, markndra ozon, metallfororeningar samt saltanvindning och déck- och végslitage.
Till detta kan ldggas faktorer som bullerstérningar, markanvandning och paverkan pa natur-,
kultur- och bebyggelsemiljoer samt sékerhetsfragor som farligt gods och trafikolyckor.

Forsurning

Som tidigare ndmnts star trafiksektorn 1 Skane for ndrmare 90 % av de totala
kvavedioxidutsldppen. Sjofarten dr den storsta utslappskéllan med drygt 30 %. Sjofarten stod
dven for narmare 50 % av svaveldioxidutsldppen i Skéne ar 2000.

I lansstyrelsens Miljovardsprogram for Skane 1995 har ldngsiktiga mal for svavel-och
kvévedeposition stéllts upp. De uppsatta malen 3 kg svavel per hektar och ar samt 5 kg kvdve per
hektar och ar dverskrids kraftigt pa alla métplatser i Skane. Kviavenedfallet bestar till ungefar lika
delar av oxiderade kvaveforeningar (nitrater) fran forbranning och trafik och av reducerade
kvaveforeningar (ammoniumféreningar). Inom Skéne &dr de geografiska skillnaderna stora, med
de storsta utsldppen koncentrerade till de folk- och trafiktita véstra delarna.

Svavel- och kviveutsldpp bidrar till forsurning av mark och vatten. Svaveldioxid och
kvéveoxider har inte en forsurande effekt i sig, men de foreningar som bildas 1 atmosfaren, t ex
svavelsyra (H2SO4) och salpetersyra (HNO3), kan ha en sddan effekt. Varje molekyl svavelsyra
som faller ner verkar forsurande. Kvave har emellertid bade en forsurande och dvergddande
effekt. Vilken effekt kvévet har beror pd hur vegetationen tar emot nedfallet. For att
kvéveutsléppet ska ha en forsurande effekt ska marken antingen vara méttad pa kvive eller ska
vegetationen inte vara aktiv, vilket ofta giller vintertid.

Det svaveldioxidutsldpp som manniskan genererar kommer framst fran forbranning av
svavelhaltig olja. Sjofarten dr idag den stora utsldppskéllan eftersom storre fartyg ofta drivs pa
sddan svavelhaltig olja. Kviveoxider bildas ddremot vid all slags forbranning.

Overgodning

Den storsta kéllan till 6vergddningen ar kvéve och fosfor som slépps ut fran jordbruk och VA-
system (enskilda avlopp samt reningsverk). Végtrafiken bidrar emellertid med ett 6kat nedfall av
kvaveforeningar som i manga fall verkar godslande och som dkar den biologiska produktionen.

Det 6kade nedfallet av kvaveforeningar leder till 6vergddning. Kvéveldckaget kan dven na havet
och bidra till eutrofieringen av den marina miljon. Overgddning orsakar algblomning, syrebrist,
krympande tdngbélten och syrefria bottnar i mdnga omraden ldngs sddra Sveriges kuster. Sarskilt
drabbade dr omrdden med langsam vattenomsittning och tranga vikar. Méinga sj0ar ar ocksé
overgddda, vilket leder till fordndrad flora och fauna och minskat siktdjup. Tillvdxt av vissa alger
kan dessutom utgora en hélsofara for mdnniskor och djur.
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Markniéra ozon for skador pa vegetation

Den kritiska halten av marknéra ozon for skador pa vegetation (50 pg/m3) 6verskreds under 2000
pa samtliga métstationer 1 Skane. Stora delar av ozonet har emellertid bildats pa grund av
langviiga transporterade flyktiga organiska dmnen fran kontinenten. A andra sidan sa bidrar
skénska utslépp till forhdjda halter av marknéra ozon pa andra platser. Ozon anses svara for
uppemot 90 % av det skdrdebortfall som luftfororeningar orsakar. Berdkningar som ldnsstyrelsen
latit gora visar att skordebortfallet 1 Skdne bara nér det géller vete och vall pga marknéra ozon
overstiger 100 mkr arligen.

Som tidigare ndmnts bildas markndra ozon genom reaktion mellan flyktiga organiska &mnen och
kvédveoxider under inverkan av solljus. Ozon har i sin tur stor bendgenhet att reagera med andra
dmnen. Det tringer t ex in 1 vixterna via klyvoppningarna i bladen och skadar dar viktiga
funktioner i cellerna samtidigt som vattenbalansen stors. Detta ger upphov till skador och doda
flackar pa blad och barr. Fotosyntesen kan forsdmras och vixternas éldrande péskyndas.

Metallfororeningar

Utslédppen av metaller kommer dels fran transporter, dels fran industri och férbréanning.
Luftnedfallet av kvicksilver, kadmium och bly kommer till storsta delen fran kéllor som ligger
utanfor Sverige. Den europeiska biltrafiken &r den storsta kéllan till utslapp av bly medan
utslédppen av kadmium och kvicksilver till storsta delen kommer fran kolférbranningen pa
kontinenten.

Fram till 1995 stod vigtrafiken 1 Sverige for den klart storsta delen av blyutslapp till luft i Sverige
(85 % 1992). 1994 upphorde dock forsdljningen av blyad bensin och dirmed kommer idag de
svenska utslédppen fran annat hall 4n vigtrafiken.

Via nedfall med nederborden tillfors den skanska naturen metaller med ett ursprung som ofta
ligger langt utanfor Skénes grénser. Metallnedfallet i Skane kan dérfor ses som en avspegling av
hur man hanterar dessa &mnen i andra ldnder. Nir det géller bly, som inte transporteras négra
langre strickor p g a sin vikt, har emellertid halterna sjunkit kontinuerligt i Skéne sedan mitten pa
1980-talet. 1985 deponerades drygt 45 g/ha pa miitstationen i mellersta Skane. Ar 2000
deponerades ca 10 g/ha pd samma plats.

Sjofarten bidrar till utslapp av giftiga metallforeningar genom att bottenfarg pa fartygen sprids i
vatten. Koppar och tenn dr tva av de metaller som anvénds i bottenfarg for att forhindra
organismer frén att fdsta och véxa pa ytorna. Dessa dmnen &r extremt giftiga samt langlivade och
bioackumulerande (dvs ansamlas 1 organismer i hog grad).

Saltanvindning

Négon samlad bild av saltanvindningen pa de skdnska vigarna finns inte. Varje kommun &r
ansvarig for det kommunala végnitet, och ingen sammanstéllning av kommunernas anvéndning
finns. Till detta kommer saltspridning pa enskilda végar. P4 det statliga vignitet i Skne anvéinds
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arligen 25 000 — 30 000 ton salt. Volymen varierar dock kraftigt mellan olika ar beroende pa
védersituationen.

Saltet 10ser sig litt 1 vatten och kan spridas till grundvatten langs vagarna. Enligt ett
forskningsprojekt som Naturvardsverket och VTI, Vig- och Transportforskningsinstitutet,
genomfort har anvindningen av vigsalt inte visat sig ge ndgra stora hdjningar av ytvattnets
kloridhalt. Det dr ocksa séllsynt med fororeningar av grundvatten. Daremot forekommer
paverkan pa vattentékter och skador pa vegetation.

Vigsaltets vara eller icke-vara diskuteras flitigt varje vinter. Miljoaspekter stills mot
trafiksékerhet och hilsa och det &r inte sjdlvskrivet hur avvagningen mellan olika intressen ska
goras.

Déck- och vagslitage

VTI har i en studie uppskattat méngden bortsliten vigbeldggning i Sverige till 110 000 ton per ar.
Slitaget frin sjdlva ddcken bedoms vara ungefar en tiopotens lagre, dvs ca 11 000 ton. Inga
bedomningar av diack- och vigslitage har gjorts for Skane specifikt. Antaget att slitaget star i
relation till végtrafikarbetet i Skane torde dock véagslitaget omfatta drygt 12 000 ton asfalt
respektive 1 200 ton dackgummi.

Forutom den resursforbrukning detta innebér s& beddms spridning av tungmetaller och s k
polyaromatiska kolvéten (PAH) kunna ge negativa effekter pa sdvél minniskors hélsa som
omgivande natur. Det mesta av partiklarna som slits bort frdn décken faller ner pa ett avstdnd av
hogst 20 meter fran vigen. Dessa partiklar innehéller ett stort antal organiska foreningar, bl a
kolviten, sot och manga olika tungmetaller. Bilddcken innehaller ofta hogaromatisk olja (HA-
olja) som dr miljéfarlig och kan orsaka cancer. Alltfler dickproducenter tillverkar idag dick,
speciellt vinterdick, utan dessa oljor, &ven om vildigt manga fortsitter anvinda oljorna.

Buller

Buller har stor inverkan pé vér livskvalitet. Den som drabbas av hoga bullernivéer kan bl a fa
soOmnstorningar, huvudvirk, illamaende och trotthet. Buller kan komma frén ventilation och
flaktar, industrier och andra arbetsplatser, men den frimsta kéllan till s k omgivningsbuller dr
trafiken.

For att beskriva olika bullernivéer frén trafik anvédnds oftast méttet dBA. Vanligast dr att man
studerar medelljudnivén under ett dygn, den s k ekvivalentnivén. Det l&ngsiktiga riktvirdet néir
det géller ekvivalentnivan for vigtrafikbuller &r 55 dBA och for jarnvigstrafik 60 dBA (vid
husfasaden).

Inga kompletta utredningar har gjorts de senaste aren for att bedéma hur manga personer i Skéne
som ér storda av trafikbuller. Vigverket Region Skane har under 2001 14tit gora en inventering,
men da denna inte omfattar antal stérda inom detaljplanerat omrade ges ingen heltdckande bild.
1995 uppskattade lansstyrelsen att drygt 200 000 personer utsattes for nivaer éver 55 dBA, varav
ca 90 % kom fran végtrafiken och resten fran de dvriga trafikslagen. Sett till hela riket har inte
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antalet storda fordndrats i ndgon storre omfattning sedan 1995, och det ar darfor troligt att
situationen i Skéne inte heller har fordndrats nimnvirt. Inte heller for den sparbundna trafiken
finns nagra uppdaterade uppgifter om antalet storda.

Tysta omraden

Pa senare tid har allt fler insett att det finns anledning att inte bara se till att de hogsta
ljudnivderna reduceras. Bullerkéllor blir allt mer spridda i vart samhélle och det har blivit svérare
att finna den rofyllda tystnaden. Bullerfria omrdden bdrjar bli en bristvara och det géller inte
minst 1 det relativt tdtbefolkade Skéne.

Lansstyrelsen har i samarbete med Végverket och Banverket 1atit utfora dversiktliga berdkningar
av bullersituationen i Skane betriaffande trafikbullret, for att se vilka omraden som kan betraktas
som tysta, se figur nedan. Resultatet ger en grov uppfattning om var man bor kunna finna
omraden som inte dr utsatta for storande buller. Flera begrénsningar finns i1 berdkningarna och
resultatet bor darfor anvéindas med forsiktighet.

Ekvivalentnivd = 20 dSA

. Ekvivalentniva 30-40 dBA

B eevivalentnivs = 40 dsA

Oversiktlig bedémning av ljudnivder i Skane med fokus pa tysta omraden. Fér vigtrafikbuller har
endast det statliga vagnatet berdknats varfor vissa omraden med hoga bullernivéder inte markerats.
Observera att de olika trafikslagens buller inte har adderats. Lénsstyrelsen i Skéne lan.

Markanvindning

Tidigare avsnitt har 1 huvudsak tagit upp miljoeffekter som dr kvantifierbara i storre eller mindre
utstrackning. Det finns dock ett flertal effekter fran trafiken och dess infrastruktur som ar hogst
patagliga men som inte dr enkla att kvantifiera eller beskriva, &n mindre enkla att satta mal for.
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Dessa effekter har under 1900-talets senare hélft blivit allt viktigare delar av transporternas
miljopaverkan. Bilismens kraftiga framvixt under denna tid har inneburit en stor omvandling av
framforallt titorternas struktur men dven landsbygdens da denna genomkorsas av allt fler viagar
och forbifarter. Transportinfrastrukturens omfattning och utformning har stor inverkan pd den
omgivning méinniskan ror sig i, och omgivningen pdverkar i sin tur minniskans trivsel och
livsstil.

Tétortsarealen

I Skéne har den urbana arealen 6kat under perioden 1950-2000. Tétortstillvixten har frdmst
anvants till nya bostadsomrédden men ocksa till industrier, rekreationsomraden och infrastruktur
med tillhorande skyddsomraden. Expansionen har till stor del skett pa jordbruksmark, sérskilt i
véstra Skane. Detta har skapat en diskussion om hur ’den goda jorden” ska anvéndas. Med detta
har man avsett det faktum att Skane 4r den enda lénet 1 Sverige som har dkermark i de tre hogsta
klasserna (8-10) enligt den klassificering ur vaxtodlingssynpunkt som gjordes i borjan pa 70-talet.

I en studie fran lansstyrelsen 1 Skdne beddoms 23 av de 33 skdnska kommunerna ha konflikter
mellan vixande titorter eller ny infrastruktur och mark av &kerklass 8-10. Tétortsytan i dessa
kommuner har mer dn fordubblats sedan 1962, varav ca 65 % skett pa bekostnad av den goda
jorden. Utdver expansionen av tdtortsyta bedoms ytterligare 10 % (2000 hektar) tagits i bruk for
storre infrastruktursatsningar (6verordnade végtrafiknitet, jirnvagar och flygplatser).

Olika studier pekar pa att titortsytan sedan 1900-talets mitt tenderat att 6ka snabbare dn
folkméngden. I exempelvis Lund har stadsytan per invanare vixt med 75 % mellan 1962 och
1987. Hojd bostadsstandard, mindre hushill, fler smahus samt 6kade trafikytor och tillhdrande
skyddszoner har bidragit till detta.

Under 1960-talet blev det sérskilt tydligt hur nya végar bidrar till titorternas arealtillvixt.
Vigarna styckar sonder landskapet 1 mindre delar vilket forsvarar markanviandningen for
exempelvis jordbruksdndamal. Kring vagen krivs ocksa sldnter och skyddszoner som inte sédllan
tar storre plats dn sjdlva vagen. Dessa ytor bidrar till att stadsregionen véxer, vilket leder till
storre krav pd framkomlighet med bil osv.

De mest extrema exemplen pa trafikens markbehov finns i de nordamerikanska storstdderna dir
bilberoendet lett till att upp emot 50-60 % av stiddernas ytor utgors av vigar och
parkeringsplatser. Idag upptas omkring 10-20 % av ytan i svenska stdder av infrastruktur for
person- och godstransporter och vigarna utgor den allra storsta delen (till denna siffra tillkommer
buffert- och skyddszoner bl a for att skydda andra verksambheter fran trafikstorningar). Dessbéttre
har de dldre europeiska stadsstrukturerna utgjort vissa begransningar for transportinfrastrukturens
utbredande, dven om det pa 60-talet fanns ambitioner som innebar att man var villig att offra
stiaders historiska miljéer for framtida krav pa transportutrymme.

Triangsel
Trots att mycket stora ytor redan anvinds till transporter racker det pd manga hall inte till.
Trangsel och koer dr pa flera platser ett mycket stort problem som kostar samhéllet stora summor.
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Kostnaden for trangsel pa viagnitet i EU berdknas for narvarande till ca 30 miljarder euro per ar
och forvintas till 2010 6ka med 142 % om inga atgérder vidtas. En anledning till den sténdigt
okande trafikmédngden och medf6ljande trangsel ar att det finns ett samband mellan
viagutbyggnad och trafikokning. Senare ars forskning har visat att byggande av nya och bredare
végar i sig sjalv genererar ny trafik. Detta ar en naturlig foljd av att ett forbattrat vagnat gor det
enklare att resa med bil. De nya végarna som forvéntas ddmpa tringseln kommer ddrmed relativt
snart att fyllas med nygenererad trafik.

Anpassning till natur-, kultur- och bebyggelsemiljo

Milj6anpassning av transportsystemet innebér ocksd en anpassning till existerande natur-, kultur-
och bebyggelsemiljoer. Transportsystemets samlade inverkan &dr har bade omfattande och
mangskiftande vilket ger upphov till en komplex problembild. Det &r angeldget att arbetet drivs

mot att visa storsta mdjliga hénsyn till dessa miljoer och strdva mot ett minimum av intrdng,
storningar och barridreftfekter. Gestaltningen och utformningen av infrastrukturen for
kommunikationer dr viktig inte minst i det Oppna skénska landskapet, dér végar, jarnvégar och
andra anldggningar ar sérskilt framtrddande. Trots att vig- och gatumiljéerna upptar sa stor del av
vara tatortsmiljoer, har traditionellt sett valdigt lite satsats pa att forsoka gora dessa miljoer
estetiskt tilltalande och anpassade efter den omgivande miljén och dess ménniskor. Detta innebér
att viag- och gaturummen ofta ger ett hart och ogéstvénligt intryck vilket paverkar hela
stadsmiljon.

Intrang i naturmiljon

En av de mest patagliga miljoeffekterna av att anldgga en ny vég eller jarnvag ar det fysiska
intranget 1 naturmiljon. Moderna vigar och anldggningar &r storskaliga projekt som medfor stora
ingrepp och styckar upp landskapet. Dessa intrang dkar i takt med utbyggnaden av védg- och
jarnvégsnitet, samtidigt som arealen stora och opaverkade naturomraden krymper.

Fragmentering av landskapet

Nar landskapet genomkorsas av allt mer infrastruktur kan man ocksa borja tala om fragmentering
av landskapet. Anldggandet av transportinfrastrukturen tar stora ytor i ansprak, inte i forsta hand
genom det som sjélva anldggningarna tacker utan i termer av de omrédden som faktiskt paverkas
av tillkomsten av en ny vég eller jirnvdg. Genom den successiva utbyggnaden av
transportinfrastruktur 1 jungfruliga lagen tas landskapet 1 ansprik bit for bit, vilket ger som
resultat att stora delar av sydvistra Skane idag knappast kan anses ha ndgra storre ostérda
omraden kvar. Fragmenteringen innebédr ocksa att marken styckas upp i mindre delar som &r
svéra att anvénda till ndgot positivt. I den utstrickning det fortfarande finns omradden som i
mycket liten omfattning dr utsatta for pdverkan frin transportsystemet, dr det forstas av stor vikt
att dessa omraden bibehalls genom att utbyggnader i transportinfrastrukturen sa langt majligt
lokaliseras till redan exploaterade strik.

Konflikt med bevarandeintressen

Nybyggnation kommer ofta i konflikt med bevarandeintressen. Det kan gélla biologiska och
geologiska virden, kulturhistoriskt och arkeologiskt intressanta miljoer och objekt eller
naturresurser. Intranget av vigbyggen och jarnviagsbyggen dr i manga avseenden jimforbara.
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Lokaler med skyddsvird flora, fauna eller kulturobjekt kan skadas eller slas ut. Exempel pé
skyddsvirda miljoer dr d&ngar och hagmarker, skogar med dod ved, mossar och kérr, sjostrander
och opéverkade vattendrag. En stor del av Sveriges séllsynta och skyddsvérda arter aterfinns hér.
Nér man bygger vigar och jarnvigar genom odlingsbygder &r det vanligt att konflikter uppstar
med &lderdomliga jordbrukslandskap eller gardsmiljoer. Deras kulturella virden bestér ofta av att
de dr en sammanhallen helhet. Helheten &r mycket kénslig for frimmande inslag, t ex 1 form av
en vég eller jarnvag.

Likasd kommer infrastrukturutbyggnader ofta i konflikt med arkeologiska lamningar som gravar
och boplatser. Lagstiftning pa omradet ser till att arkeologiska utredningar gors 1 syfte att
sakerstilla att dessa virden inte forsvinner eller 6deldggs. Utgrdvningarna bidrar inte séllan till att
nya fynd gors och ddrmed ny kunskap om historien vinns.

Barriireffekter

For de allra flesta ménniskor &r tatorternas och stddernas infrastruktur de mest patagliga
barridrerna, da de utgor en del av vardagslandskapet. Sarskilt jarnvdgar men ocksa storre matar-,
infarts- och ringleder utgor starka fysiska barridrer i stdderna och hinvisar den oskyddade

trafikanten till sarskilt anvisade korsningspunkter. Andra storre végar i tdtorterna utgor ett fysiskt
hinder for barn, dldre och funktionshindrade. Detta kan nimligen forsvara mojligheterna for de
boende att ta sig till affdrer, service eller till omgivande natur- och rekreationsomraden. Effekten
ar sédrskilt tydlig ndr man vill ta sig fram utan bil, vilket naturligtvis drabbar de 25 % av
befolkningen som ej har tillgéng till bil.

Framf0r allt barn drabbas ofta av barridreffekter. Engelska studier har visat att antalet sjudringar
som tar sig sjdlva till skolan har minskat fran 65 till 9 % mellan 1971 och 1990. Naturligtvis finns
det manga orsaker till detta, t ex 6kad brottslighet och farre skolor med lédngre skolvigar som
foljd, men otryggheten och barridreffekter pga 6kad trafik dr inte forsumbar. Det finns inte ndgon
studie som visar fordndringen for svenska forhdllanden, men diaremot borjade Viagverket under ar
2000 mita hur barn i aldern 6-10 ar tar sig till skolan. Resultatet visade att en majoritet tar sig till
skolan till fots eller med cykel.

Dragning av jarnviagar och vigar genom landskapet medfor ofta patagliga barridreffekter. Det dr
inte bara sjélva transportanlédggningen i sig som utgor en barridr. Viltstdngsel kan begrinsa viltets
rorelser, skdrningar kan forsvéra spridningen av sdllsynta vaxter och djur och vigbankar kan
hindra vattenutbytet i grunda havsvikar. Vigar och jarnvagar kan ocksa utgora hinder for
lantbruk och skogsbruk.

Aven om bade vigar och jirnvigar kan medfdra patagliga barrisireffekter i landskapet, sa gor de
det pa bitvis olika sétt. En jairnvdg har i allménhet en stelare konstruktion én végar, varfor den
kan vara svérare att passa in i landskapet. Motorvigar kriver & andra sidan ofta betydligt bredare
korridorer dn jarnvidgar, och dartill ofta kompletterande anslutningsvégar. Stora vdganlédggningar
kan dérfor vara vil sa svéra att passa in i landskapet som jarnvigar.
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Riskpaverkan frdan farligt godstransporter

Transporter av farligt gods

Transporterna av farligt gods inom och genom Skéne ir omfattande, sdrskilt transittrafiken p.g.a.
det strategiska ldget. Mangden transporter av farligt gods per ar i Sverige har under de senaste
aren varierat mellan 15 och 20 miljoner ton eller 3-5 % av den totala transportvolymen. Det

dominerande godsslaget &r olika petroleumprodukter som utgor ca 75 % av allt landtransporterat
farligt gods. Kunskapen &r begrinsad betraffande farligt godstransporter och behovet av 6kad
kunskap inom omrédet ar darfor stort.

Riskupplevelse
Betréaffande riskupplevelse ér det inte bara ménniskors erfarenheter av risken eller hur kidnd

risken dr som spelar in. Ménga upplever den personliga risken som liten medan den allmédnna
risken, det vill sdga risken for folk i allménhet, upplevs som mer betydande. Detta géller i
synnerhet livsstilsrelaterade risker, men samma fenomen upptréder dven i samband med andra
risker. Skillnaden mellan allmén risk och personlig risk ar relaterad till upplevd kontroll 6ver
risken.

Graden av frivillighet som ar forknippad med risken inverkar ocksa pa riskupplevelsen. I
allménhet accepteras storre risker om det géller att utsétta sig for riskerna frivilligt. Om det géller
att ofrivilligt utsatta sig for risker ar toleransnivan lagre. Detta aterspeglas bland annat i skillnader
1 synen pa risker som dr forknippade med arbetsmiljon och de risker som finns i hemmet. [ manga
fall handlar det inte s& mycket om frivillighet utan snarare om kontroll. En bilférare upplever
exempelvis i allménhet att han 16per mindre risk dn en busspassagerare, dven om risken att rdka
ut for en olycka ar storre for bilister dn for busspassagerare. | samband med hantering av farligt
gods ar detta fenomen viktigt dd ménniskor i allménhet inte anser sig ha kontroll 6ver farligt
godshanteringen. Liksom betrdffande bendgenheten att acceptera frivilliga risker framfor
ofrivilliga finns det ett liknande samband mellan att acceptera risker dé det géller att fa personlig
vinning av det som genererar risken och att inte fa det. Risker som forknippas med nytta
accepteras ldttare dn risker utan ndgon nytta.

Med hjélp av jamforelser och analogier kan forstaelsen for riskerna férdjupas och det kan
undvikas att Gversitta risker till ett jamforande métt som till exempel antal forolyckade per krona.
Dessa jamforande métt medfor stora osékerheter och bor behandlas med stor forsiktighet. Trots
vissa fordelar med riskjamforelser finns det ménga nackdelar. Ofta haltar jaimforelsen da
karaktdren hos de risker som jamfors dr sé olika. Dimensioner som grad av frivillighet, personlig
vinning, tidigare erfarenhet, m.m. varierar ofta sd mycket mellan olika typer av risker att de helt
enkelt inte bor jaimforas. Risken att forolyckas till fo6ljd av en olycka med farligt gods ar till
exempel inte ldmplig att jimfora med risken att do till foljd av att roka tva paket cigaretter om
dagen, da den senare risken dr mer frivillig dn den forra, stimulerar rokaren och ger direkt
personlig ”vinning”, 0.s.v. Resonemanget att om en risk accepteras maste alla andra risker som é&r
mindre accepteras dr tveksamt eftersom risker dr kumulativa. Om den ena risken laggs ovanpa
den andra blir till slut den sammanlagda risknivén alltfor hog.
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For att jamforelserna skall vara relevanta och inte missuppfattas dr det viktigt att fler dimensioner
an bara riskens storlek jaimfors. S& manga som mojligt av de faktorer som inverkar pa
riskupplevelsen, exempelvis graden av frivillighet och de andra faktorerna som tagits upp ovan,
bor vara av samma karaktér for att riskjaimforelsen skall ge avsedd information.

Da Sverige hittills varit forskonat fran dodsfall i samband med transporter av farligt gods finns
det en tendens att farligt godshanteringen inte anses medfora ndgra stora risker. Det kan da bli
svart att motivera atgirder i hanteringen av farligt gods i syfte att reducera riskerna. Nér
beddomningar gors avseende hur viktigt det ar att skydda sig mot en risk &dr det inte sannolikheten
for utan konsekvensen av en olycka som spelar storst roll. Genom att visa pa de omfattande
konsekvenserna av olyckor med farligt gods okas forstaelsen for riskerna som &r forknippade
med hanteringen av farligt gods.

Konsekvenserna av en farligt godsolycka

I samhéllsplaneringen definieras ofta risk som en sammanvégning av hur ofta en skada bedéms
kunna uppkomma, sannolikheten, och skadans omfattning, konsekvensen: risk = sannolikhet x
konsekvens. Detta innebér att en olycka som intraffar sidllan men som ger stora konsekvenser kan

jamstéllas med en olycka som intréffar ofta men som ger sma konsekvenser. Jimfort med andra
olyckstyper ar riskerna och sannolikheterna for en olycka med farligt gods sma. Konsekvenserna
av en mgjlig olycka kan dock vara mycket stora, vilket paverkar den upplevda tryggheten hos
manga ménniskor, d.v.s. ménga ganger dr oron storre for en hindelse som intréffar sdllan men
som ger stora konsekvenser, ndgot som dr mycket viktigt att ta hansyn till.

Generellt sett for bade person- och godstransporter ar jarnvagen ett sékert transportmedel bade
for resande och narboende tredje man med en riskniva for passagerare pa 0,17 dodsfall per
miljard personkilometer. For biltrafik uppgar denna riskniva till 4,5 dodsfall per miljard
personkilometer. De flesta olyckor med farligt gods sker i samband med lastning och lossning.
En besvidrande faktor &r att transporterna av farligt gods inte alltid foljer de storre trafiklederna.
Sarskilt bor podngteras riskerna med tanktransporter av brandfarliga eller giftiga kondenserade
gaser, frimst ammoniak och gasol. Olyckor dir dessa @mnen kommer ut kan fa mycket allvarliga
konsekvenser dver stora ytor och kridva stora raddningsinsatser.

For jarnvagens del géller att den 1 Skane gar genom ménga téitorter och stdder. Konsekvenserna
av en farligt godsolycka skulle dédr kunna bli mycket allvarliga. Transporterna med farligt gods pa
jarnvag dr kringgardade av stridnga regler och hdga krav stills pa den utrustning som anvénds vid
dessa transporter. Trots det har ngra allvarliga olyckor dér farligt gods har varit inblandade skett
under senare ar, t ex ursparningarna i Kévlinge, Kéilarne och Borlénge. Dessa olyckor har
foranlett mycket omfattande riddningsinsatser samt stora kostnader for samhaéllet och
uppoffringar for den enskilde. Inte vid ndgon av olyckorna har det skett dodsfall, inte heller har
det farliga godset foranlett personskador.

Riskstudie av farligt godstransporter
Lansstyrelsen, Raddningsverket, Banverket och Vigverket har r 2001 tillsammans utarbetat en
riskstudie av farligt godstransporter pé storre strak av vdg och jarnvég i Skane. Syftet har varit att
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f4 ett battre underlag for olika beslut 1 den langsiktiga infrastrukturplaneringen, i kommunernas
och trafikverkens fysiska planering, i riddningstjénsternas arbete och for fortsatta atgirder for att
minska riskerna vid transporter av farligt gods. Studien dr 6vergripande och jimforande och avser
risken for manniskor och miljo, orsakade av risk for farligt godsolyckor pa storre strédk av viagar
och jarnvégar i Skane.

Risken for méinniskor

Studiens resultat visar att risken for ménniskor vid farligt godstransporter ér 2,5 gdnger storre pa
vig an pé jarnvdg. Hér inberdknas inverkan av transportarbetet, omgivningsfaktorerna och
standarden pa strickorna. Transportarbetet pd vdgarna dr ndstan dubbelt sa stort som pa
jarnvégarna, vilket bidrar till skillnaden i risk. Hogst risk for vdg har strackorna E4 Markaryd —

Helsingborg tpl Kropp och E6 tpl Helsingborg S6dra — Malmo tpl Kronetorp. Hogst risk for
jarnvédg har Malmo godsbangard och strickan Héssleholm — Eslov.

Om transportarbetet (ton/km) rdknas bort och resultatet bara paverkas av omgivningsfaktorerna
och standarden pa striackorna &r den s.k. relativa risken 1,3 ganger storre pa vag én pd jarnvag.
Hogst relativ risk for vag har strackorna E22 tpl Lund S6dra — Malmo tpl Kronetorp, E65 Malmo
tpl Fredriksberg — Svedala och E6 Malmo tpl Petersborg — Trelleborg. Hogst relativ risk for
jarnvég har strickorna Arlév — Malmo godsbangard, Malmo godsbangérd — Lockarp och Lund —
Arlov. Ett fatal strackor, 3 av totalt 18 undersokta for bade vag och jarnvig, svarar for en
dominerande del av den totala relativa risken, 50 % for vigarna och 30 % for jarnvégarna. For
jarnvégarna dr den relativa risken dominerande for strickorna i Malmo — Lundregionen, medan
detta forhédllande inte &r lika tydligt for vdgarna, som dock alla tre har ndgon del av strickan inom
regionen. Sannolikt beror det pd att vdgarna i storre utstrdckning dr dragna utanfor stadskérnorna,
men dven pa hur strackorna édr indelade. Sammantaget kan alltsd konstateras att de storsta
riskerna for ménniskor finns 1 de tattbefolkade sddra och véstra delarna av Skéne.

Pégaende och planerade utbyggnader kommer att forbéttra situationen pa vigarna E4 och E6 och
pa samtliga jarnvégsavsnitt.

Risken for miljon

I studien har risken for miljon berdknats som riskkostnader for varje jarnvégs- och végstracka.
Har végs in strackans ldngd, transporterade mingder, omgivningsfaktorer, strackans standard och
arsmedeldygnstrafiken. Resultaten visar tydligt att sannolikheten for olycka ar den faktor som
paverkar risktalet mest. Riskkostnaden for transporter pa vig ar ca 25 ganger hogre én for

jarnvég. Detta forklaras till stor del av att fler transporter sker pa vig, vilket ger dessa transporter
en hogre sannolikhet for olycka. For végstrickorna har den ldngsta strickan ocksa den hogsta
risknivén, och ocksa den hogsta sannolikheten for olycka. Hoga risknivaer har ocksé generellt
omraden dér vigen eller jirnvigen korsar viktiga grundvattenomrdden. Hogst riskkostnad for vag
har strackorna E4 Markaryd — Helsingborg, E22 Rolsberga — Lund och E6 Laholm — Helsingborg
samt for jirnvig strickorna Hissleholm — Eslov, Almhult — Hissleholm och Hissleholm —
Astorp.
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Om transportarbetet (tonkm) riknas bort fran risktalet, dvs ingen hénsyn tas till strickans lingd
och transporterade méingder, dr risknivan for vig ca 6 ganger hogre an for jarnvag. Hogst
riskkostnad per tonkm farligt gods har dé for vig strickorna vig 21 Hassleholm — Kristianstad,
vig 108 Lund — Svedala och viig 21 Astorp — korsningen vig 108 samt pa jirnvig strickorna
Hissleholm — Eslov, Helsingborg — Teckomatorp och Fosieby — Ystad.

Péagéende och planerade utbyggnader kommer att forbéttra situationen pa vdgarna E4, E22 och
108 samt pa huvuddelen av jarnvigsavsnitten.

Framtidsprognos
I studien konstateras att SIKA:s prognoser for ar 2010 innebér att transportvolymerna pa vag

kommer att 6ka mer pd védg dn pd jarnvég; 37 resp 10 %. Risknivén foljer i stort sett samma
forédndring, d.v.s. skillnaderna i riskniva mellan védg och jdrnvig kommer att dka i1 proportion till
forandringarna i godsflddet. Vissa fordndringar beroende pa utbyggnader av tdtorterna inverkar
ocksa.

Miljomal

Nationella och regionala miljomél med betydelse for godstransporter

Transporternas miljopaverkan har fatt och kommer att fa allt stérre uppmérksamhet i och med att
andra sektorer pa ett bttre sitt har lyckats minska sin negativa miljopaverkan. Transportsektorns
frimsta miljéutmaning &r att hantera dess odterkalleliga och langsiktiga paverkan pa miljon. Det
géller utsldppen av vixthusgasen koldioxid liksom exploateringar i natur- och kulturmiljoer.

Transportsektorns andra stora miljoutmaning &r paverkan pa ménniskors hilsa.

Miljokvalitetsmal, Skines miljomal och det transportpolitiska delmélet God miljo
Vi skall till nésta generation lamna Over ett samhélle dér de viktigaste miljoproblemen ar 16sta.

De 15 nationella miljokvalitetsmalen tydliggor den ekologiska dimensionen i hallbar utveckling
och beskriver ett onskat tillstand, de 4r: Begransad klimatpdverkan, Frisk luft, Bara naturlig
forsurning, Giftfri milj6, Skyddande ozonskikt, Sdker stralmiljo, Ingen 6vergddning, Levande
sjoar och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i1 balans med levande kust och skérgard,
Myllrande vatmarker, Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap, Storslagen fjéllmiljé och God
bebyggd miljo.

For att uppna dessa finns ett 70-tal delmal beslutade av riksdagen. Dessa har anpassats regionalt i
Skanes miljomal och miljohandlingsprogram. De skanska delmélen utgér frén de nationella
delmélen men har specificerat utslappsnivaer eller pa annat sétt anpassat dem till skanska
forhéllanden. Ett tiotal sérskilda delmal for Skane finns dessutom. Ett for godstransporterna
viktigt sirskilt delmal for Skane handlar om att bevara bullerfria omréden.

Det transportpolitiska delmalet God miljo innebar att transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till krav pd en god och hélsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmil;jo ska



17(17)
skyddas mot skador. En hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser skall
frimjas.

Till delmélet God milj6 finns ett antal etappmal som regeringen fastslagit.

Hir foljer en redovisning av de for godstransporterna mest relevanta delmélen for Skane liksom
de transportpolitiska etappmaélen i det transportpolitiska malet God milj6. Varje stycke avslutas
med en kort bedomning av SIKA, Statens Institut for KommunikationsAnalys, om malen kan nas
pa nationell niva.

Begrinsad klimatpaverkan - Koldioxidutslapp
Delmal for Skéne: Utsldppen av vixthusgaser skall som medelvérde for perioden 2008-2012 vara
minst fyra procent lagre &n utslappen &r 1990.

Det transportpolitiska etappmalet for koldioxid innebér att koldioxidutsldppen fran transporter 1
Sverige ar 2010 bor ha stabiliserats pd 1990 érs niva.

SIKAs bedomning — mélet nis inte utan ytterligare atgiarder

Transportsektorns utslédpp har 6kat med drygt en procent under 2002 och med fem procent
jamfort med 1990 ars utslépp. Det ér végtrafikens utsldpp som har 6kat under perioden, medan
déremot de Ovriga trafikslagens utslapp har minskat sedan 1990. Vigtrafikens koldioxidutslapp
okade under 2002 med ca tva procent och under perioden 1990 till 2002 var 6kningen ca nio
procent. Det dr framf0r allt lastbilar med en totalvikt dver 16 ton som har bidragit till de 6kade
utslappen. Under 2002 stod dock personbilarna och de litta lastbilarna for den storsta delen av
okningen. Enligt trafikverkens prognoser kommer utsldppen att 6ka med ca 15 procent till 2010
jamfort med 1990 om inte ytterligare atgirder vidtas.

Frisk luft — Flyktiga organiska Aamnen (VOC)

Delmal for Skane: Ar 2010 skall utslidppen av flyktiga organiska dmnen (VOC) i Sverige,
exklusive metan, ha minskat till 241 000 ton. For Skane innebér detta att utslippen skall ha
minskat till 21 000 ton.

Etappmalet for flyktiga organiska @mnen (VOC) innebir att utsldppen av VOC fran transporter 1
Sverige bor ha minskat med minst 60 procent till ar 2005 rédknat frén 1995 ars niva.

I den internationella rapporteringen och delmaélet ingdr inte metan i redovisningen av flyktiga
organiska d&mnen. I det transportpolitiska etappmaélet ingar metan.

SIKAs bedomning — mélet kommer sannolikt att nis

Etappmaélet for VOC kommer sannolikt att nds. En forutsittning for att nd malet ar att
végtrafikens utslépp kommer att fortsétta minska i samma takt som under 1990-talet, eftersom
végtrafiken stér for 85 procent av transportsektorns utsldpp. De minskningar som hittills natts
beror bl.a. pa skérpta avgaskrav for nya bilar. Enligt Naturvardsverkets bedomning kommer
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NMVOC-utsldppen att uppgé till 220 000 ton 2010. Delmalet fo6r miljokvalitetsmalet skulle
saledes nas. Det finns dock betydande osékerheter i nuvarande utsldappsprognos

Frisk luft och miljokvalitetsnormer — Minskade héilsoeffekter av luftfororeningar
Delmal for Ské&ne: Halten 5 mikrogram/m3 som arsmedelvérde for svaveldioxid skall vara
uppnddd i samtliga kommuner ar 2005.

Delmél for Skéne. Halterna 20 mikrogram/m3 som &rsmedelvirde och 100 mikrogram/m3 som
timmedelvarde for kvavedioxid skall 1 huvudsak vara uppnadda ar 2010.

Delmal for Skéne: Halten marknidra ozon skall inte 6verskrida 120 mikrogram/m3 som
attatimmarsmedelvérde ar 2010.

Riksdagen har faststillt ett antal delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft.

Dessa delmal géller (som ovan) bland annat halter av svaveldioxid, kvévedioxid och marknédra
ozon. Miljokvalitetsmélet innehéller ocksa langsiktiga mél for partiklar (PM10), bensen, ozon,
bens(a)pyren, eten, formaldehyd och sot. Delmalen for svaveldioxid och kvédvedioxid &r mer
langtgaende och avser en senare tidpunkt 4n motsvarande miljokvalitetsnormer.

I samband med att miljobalken tradde i kraft 1999 inférdes ett antal miljokvalitetsnormer. Dessa
har till syfte att skydda méinniskors hélsa och miljon och beskrivs ndrmare ldngre fram i detta
PM.

Transportpolitiska etappmal for halter av luftféroreningar har inte faststillts.

SIKAs bedomning — Problem att klara normerna for kvivedioxid och partiklar
Miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid, kvaveoxider och bly uppfylls redan 1 dag.
Miljokvalitetsnormerna for bensen och koloxid forvintas ocksd komma att uppfyllas utan
ytterligare atgirder. Daremot kommer det att vara svart att klara normerna for kvavedioxid,
partiklar och marknéra ozon.

Bara naturlig forsurning - Kviveoxidutslipp

Delmal for Skane: Ar 2010 skall utslippen i Sverige av kviveoxider till luft ha minskat till 148
000 ton. For Skane innebér detta att utsldppen av kviaveoxider till luft skall ha minskat sa att de
uppgar till hogst 22 200 ton.

Etappmalet for kviveoxider innebér att kvéveoxidutslédppen fran transporter i Sverige bor ha
minskat med minst 40 procent till ar 2005 rdknat fran 1995 ars niva.

SIKAs bedomning — etappmaélet kommer troligen att nas

Enligt trafikverkens beddmningar kommer troligen etappmalet for kvaveoxider att nés.
Prognoserna for perioden fram till &r 2005 bygger dock pa att végtrafikens utslédpp fortsitter att
minska i samma takt. Det dr dven viktigt att de ekonomiska styrmedlen bibehalls for att fartygen
ska utnyttja reningsutrustning och bidra till att det transportpolitiska etappmalet nés.
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Bara naturlig forsurning - Svaveldioxid

Delmal for Skane: Ar 2010 skall utslippen i Sverige av svaveldioxid till luft ha minskat till 60
000 ton. For Skane innebér detta att utsldppen av svaveldioxid till luft skall ha minskat till 5 600
ton.

Det transportpolitiska etappmalet for svaveldioxid innebar att svaveldioxidutsldppen fran
transporter 1 Sverige bor ha minskat med minst 15 procent till ar 2005 réknat frdn 1995 érs niva.

SIKAs bedomning — fortsatta insatser inom sjofarten krivs for att siikerstilla mélet

Det transportpolitiska etappmalet for svaveldioxid har redan natts och berdknas dven att nds med
den berdknade trafikutvecklingen. Minskningen beror till storsta delen pa att briansle med lagre
svavelhalt har introducerats. Det dr dock viktigt med fortsatta insatser inom sjofarten for att
sakerstilla det transportpolitiska malet.

Det miljopolitiska delmalet forviintas dven det kunna nés pa nationell niva. Ar 2001 uppgick
svaveldioxidutsldppen till drygt 55 000 ton och med beslutade atgarder forvintas utslappen
minska ytterligare.

God bebyggd miljo — Planering for miljoanpassade transporter

Delmal for Skane: Senast ar 2010 skall fysisk planering och samhillsbyggande grundas pa
program och strategier for hur ett varierat utbud av bostéder, arbetsplatser, service och kultur kan
astadkommas sd att bilanvéindningen kan minska och forutsdttningarna for miljéanpassade och
resurssnéla transporter forbattras.

Boverkets bedomning — mélet kan nis med mer kompetens

Boverket, som ér ansvarig miljomalsmyndighet for God bebyggd milj6, gor bedomningen att
delmaélet kan nas. Regionala delmal har satts upp i de flesta lan, ddremot har f4 kommuner
formulerat lokala mal. Malet kriaver bade engagemang, kompetens och resurser fran regionala
och lokala aktorer i ldnen och kommunerna.

Delmalet berdr ocksa andra planerings- och beslutsunderlag dn de kommunala, exempelvis
trafikverkens infrastrukturplanering. Allvarliga hinder for att nd delmélet &r bl.a. resurs- och
kompetensbrist.

God bebyggd miljo - Buller

Delmal for Skéne: Antalet ménniskor som utsitts for trafikbullerstorningar dverstigande de
riktvdrden som riksdagen beslutat om for buller 1 bostidder skall ha minskat med 5 procent
till &r 2010 jaAmfort med ar 1998.

Delmal for Skéne: For att bevara bullerfria omraden skall infrastrukturplaneringen
forhindra ytterligare fragmentering av landskapet och anvinda redan existerande korridorer
i stdllet for nya dér landskapet ar forhallandevis opaverkat av buller. Sarskilt delmal for
Skéne.
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I den transportpolitiska propositionen 1997/98:56 angavs att de etappmal for storningar fran
trafikbuller som riksdagen beslutade om i enlighet med propositionen 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. I propositionen redovisas dels
riktvdarden, dels ett atgdrdsprogram i tva etapper mot storningar av trafikbuller i befintlig
bebyggelse.

SIKAs bedomning — méilet nds inte utan insatser frin kommunerna

Transportsektorn svarar for en stor del av bullerstérningarna i Sverige. Trots de atgidrder som
satts in inom bulleromradet utsitts fortfarande omkring tvd miljoner méanniskor for trafikbuller
overstigande 55 dBA ekvivalentnivd utomhus. Vid de riktvirden som géller i dag &r upp till tio
procent mycket storda av buller.

Uppgifter om antal utsatta for buller dver godtagbara nivéer finns delvis for bostadsmiljon. For
arbets- och rekreationsmiljoerna saknas uppgifter om antalet ménniskor utsatta over riktvdrdena
for buller. Inte heller finns det ndgon kartlaggning av storningssituationen vid s kallade tysta
omraden.

Vid nybyggnation eller visentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur uppnas de faststillda
riktvérdena for buller utomhus i de flesta fall och alltid inomhus. Vid nybyggnation av
bostadsbebyggelse bedoms det att de faststillda riktvirdena for buller uppnas 1 de flesta fall
inomhus. Utomhus dr méluppfyllelsen samre.

Delmalet En god bebyggd miljo kan inte nds med hittillsvarande inriktning.
Emissionsédtgirder maste till for att hejda de 6kande bullerproblemen. Med den foreslagna
atgérdsstrategin 1 Etappmal for en god miljo SIKA Rapport 2003:2 som innebér en satsning pa
bade emissionsatgérder och riktade dtgédrder for de mest utsatta i kombination, kan mélet nés.

Natur- och kulturvirden

Flera av de 6vriga miljokvalitetsmalen har tydliga kopplingar till godstransporterna. Det géller
exempelvis paverkan pa skanska kultur- och naturvérden och landskapsbilden vid exploatering i
samband med infrastrukturutbyggnad. Det géller ocksa forstorelse eller okdnsligt ombyggnad av
kulturhistoriskt virdefulla byggnader inom ramen for bulleratgirder. Aven transportsektorns egna
byggnader har stort kulturhistoriskt virde. Vigtrummor hindrar exempelvis fiskens vandring 1
vara vattendrag.

God bebyggd miljo - Kulturmiljo

Delmél for Skéne. Senast ar 2010 skall fysisk planering grundas pa program och strategier for hur
kulturhistoriska och estetiska vérden skall tas till vara och utvecklas.

Delmal for Skane. Den kulturhistoriskt virdefulla bebyggelsen skall senast &r 2010 vara
identifierad och ett program finnas for skydd av dess viarden. Samtidigt skall minst 25 procent av
den virdefulla bebyggelsen vara langsiktigt skyddad.

God bebyggd miljo — Naturgrus och ballast
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Delmal f6r Skéne: Det nationella delmélet for naturgrus innebér for Skéne att ldnets uttag av
naturgrus ar 2010 skall vara hogst 1 miljon ton per ar och andelen ateranvint material utgora
minst 15 procent av ballastanvindningen.

Giftfri miljo — Fasa ut sirskilt farliga imnen

Malet om en giftfri miljo kan sammanfattas i att miljon ska vara fri frdn dmnen och metaller som
skapats i eller utvunnits av samhéllet och som kan hota ménniskors hélsa eller den biologiska
méngfalden. SIKA Rapport 2003:2 har preciserat vad detta kan betyda for transportsektorn:

att transportsektorn inte bidrar till markférorening.

e att av transportsektorn fororenade omraden &r inventerade, undersokta och vid behov
atgardade.

e att miljo- och hédlsofarliga &mnen inte infors 1 transportsektorn eller anvénds for drift och
underhall pé ett séitt som riskerar att de sprids i miljon.

e att miljo- och hélsofarliga &mnen 1 transportsektorn &r utbytta eller pd annat sitt atgirdade.

Levande sjoar och vattendrag - Restaurering

Delmal for Skéne. Senast ar 2005 skall berérda myndigheter ha identifierat och tagit fram
atgardsprogram for restaurering av Sveriges skyddsvérda vattendrag eller sddana vattendrag
som efter atgdrder har forutsattningar att bli skyddsvérda. Senast till &r 2010 skall minst 25
procent av de vérdefulla eller potentiellt skyddsvérda vattendragen ha restaurerats.

Grundvatten av god kvalitet — Mark- och vattenanvindning

Delmal for Skéne: Senast ar 2010 skall anvéndningen av mark och vatten inte medfora sddana
dndringar av grundvattennivder som ger negativa konsekvenser for vattenforsorjningen,
markstabiliteten eller djur- och véxtliv i angransande ekosystem.

Hav i balans med levande kust och skérgérd - Sjofart
Delmal for Ské&ne: Buller och andra stérningar frén battrafik skall vara féorsumbara inom sérskilt
kénsliga och utpekade skédrgdrds- och kustomrdden senast ar 2010.

Delmél for Skdne: Genom skérpt lagstiftning och 6kad dvervakning skall utsldppen av olja och
kemikalier frn fartyg minimeras och vara férsumbara senast ar 2010.

Myllrande vatmarker — Vatmarker bevaras och aterskapas

Delmal for Skéne. Det nationella delmalet om anldggning och aterskapande av vitmarker innebér
for Skéne att minst 5 000 ha vatmarker och sméavatten skall anldggas eller dterskapas i
odlingslandskapet fram till &r 2010. Potentiellt virdefulla vatmarker utanfor odlingslandskapet,
till exempel myrar och sumpskogar, skall aterstéllas.

Oversyn av de transportpolitiska etappmalen och de nationella miljomalen
I infrastrukturpropositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem har

regeringen aviserat att transportpolitikens nuvarande etappmal for en god milj6 bor ses 6ver och
uppdateras nér riksdagen fattat beslut om foljande propositioner; Svenska miljomél — delmél och
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atgardsstrategier, Sveriges klimatstrategi samt infrastrukturpropositionen. De uppdaterade
etappmalen kommer att vara vigledande och utgoéra en grund for transportsektorns fortsatta
miljoarbete.

SIKA redovisade den 31 mars 2003 det uppdrag som regeringen gett SIKA att i samarbete med
trafikverken, Naturvardsverket, Boverket och Riksantikvarieimbetet redovisa forslag pa nya
etappmal for det transportpolitiska delmalet God milj6 i rapporten Etappmal for en god miljo
SIKA Rapport 2003:2.

En fordjupad utvérdering av de nationella miljomalen pagér. Riksdagen ska ta stéllning till
eventuellt nya eller reviderade miljokvalitetsmal, delmal eller styrmedel for att nd dessa under ar
2005.

Sammanfattning av SIKAs bedomning om det transportpolitiska milet En god miljo
Transportsektorns utsldpp av koldioxid har 6kat med ca fem procent &r 2002 jamfort med 1990
ars utslapp. Om inga ytterligare atgérder vidtas berdknas utsldppen 6ka med ca 15 procent till ar
2010 jamfort med 1990, dvs. det transportpolitiska etappmalet att stabilisera utsldppen pa 1990
ars niva kommer inte att nés.

For att né savil det transportpolitiska som det miljopolitiska delmalet att minska utslédppen av
vixthusgaser behovs det atgirder inom samtliga samhéllssektorer. I dagsliaget dr det inte md;jligt
att na etappmalet med minskade koldioxidutsldpp genom enbart sédan teknisk utveckling av
fordon och atgirder som kan vidtas till ldga kostnader, utan vi behdver d&ven minska behovet av
transporter.

Etappmalet for svaveldioxid har redan uppnétts och etappmalen for kviveoxider och flyktiga
organiska &mnen (VOC) kommer sannolikt att nas.

Nir det géller att minska hélsoeffekterna av luftfororeningar i tatorter kommer det i vissa titorter
att bli svart att nd miljokvalitetsnormerna for kvévedioxid och partiklar. Att uppfylla
miljokvalitetsnormerna for svaveldioxid, kvéveoxider, bly, bensen och koloxid bedéms inte
utgora nagra problem.

Vid ny eller ombyggd trafikinfrastruktur uppnas de faststillda riktvirdena for buller utomhus 1 de
flesta fall och alltid inomhus. Daremot uppnas oftast bara inomhuskraven for buller nir nya
bostidder byggs. Varken Végverket eller Banverket bedomer att de kommer att klara mélet till ar
2003 for statliga vdgar och jarnvégar, utan forst till & 2005. Detta pd grund av okad trafik, bade
pa viigarna och pa sparen, dkar antalet utsatta trots de utforda atgirderna. Aven kommunerna
maste vidta dtgdrder for att minska antalet bullerstorda, annars kommer inte etappmalet till 2007
att uppnés.

Inom natur- och kulturmiljon har Vigverket kommit ldngst. De bedomer att de till ar 2007 ska
kunna formulera kvalitetskrav for natur- och kulturmiljon inom végtransportsystemet.
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Arbetet med kretsloppsanpassningen och natur- och kulturmiljon pdgéar och gér at rétt hall.

Sammanfattningsvis kan man séga att utvecklingen inom de olika miljdomradena gar &t olika
hall. Koldioxidutsldppen som &r det viktigaste och svéraste problemet att 16sa fortsétter att oka.
Aven antalet bullerstorda fortsétter oka. Utslippen av svaveldioxid kommer att nds och utslippen
av kvdveoxider och VOC kommer sannolikt att nds. Nir det géller att minska hélsoeffekterna av
luftfororeningar i tétorter utgdr kvivedioxid och partiklar ett fortsatt problem.
Kretsloppsanpassningen gar visserligen at ritt hdll, men fragan dr om takten ar tillrdcklig. Nar det
géller natur- och kulturmiljon ar utvecklingen oséker. Den sammanlagda bedomningen blir att
utvecklingen gér at fel hall.

Miljékvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer foreskriver om lagsta miljokvalitet for mark, vatten, luft eller den fysiska
miljon 1 6vrigt. Miljokvalitetsnormer &r tinkta att anvédndas som ett styrmedel for att komma till
ritta med faktiska eller framtida miljoproblem. Miljokvalitetsnormer infordes i svensk lag nér
miljobalken trddde i kraft den 1 januari 1999. Bestimmelser om miljokvalitetsnormer aterfinns i
miljobalkens femte kapitel.

Miljokvalitetsnormer for luft

Miljokvalitetsnormerna for luft anger de fororeningsnivaer som ménniskor kan utsittas for utan
att betydande oldgenheter for hdlsan uppstér. De aterfinns i ”Forordningen (2001:527) om
miljokvalitetsnormer for utomhusluft”. Fr o m sommaren 2003 finns normer for sex typer av
dmnen i luften:

e Kvivedioxid och kviveoxider

e Partiklar (PM10)

e Bensen

e Svaveldioxid

e Bly

e Kolmonoxid

Miljokvalitetsnormer &r ett nytt element i planerings- och beslutssystemen. Normerna sétter
absoluta, mdtbara grdnser som inte far 6vertradas och de dr bindande for myndigheternas
tillstandsprovning av projekt.

Overskridanden av normerna
Overskridanden av miljkvalitetsnormer 4r nigot som manga frimst forknippar med storstider

som Stockholm och Goteborg, men dven i mindre stdder kan man ha lokala problem med héga
luftféroreningshalter liksom intill hart trafikerade viigar utanfor stiderna. Aven om man i en stad
uppmitt virden i taknivé som ligger under en géllande miljokvalitetsnorm kan man lokalt nere i
gatunivan overskrida normen. Som ett forsta steg mot en dversiktlig teoretisk bedomning av
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luftkvaliteten 1 forhallande till miljokvalitetsnormerna kan anvéndas den s k nomogrammetoden,
som Naturvardsverket och Vagverket tagit fram.

I Skéne dr det 4n sd ldnge bara Helsingborgs stad som underréttat Naturvardsverket om att
miljokvalitetsnormerna kan komma att 6verskridas och att det géller normen for kvévedioxid.
Andra kommuner 1 Skéne som ligger ndra 6verskridanden pa vissa platser dr Trelleborgs
kommun (svaveldioxid), Landskrona kommun (partiklar), Lunds kommun (kvivedioxid och
partiklar), Malmo stad (kvdvedioxid) och Kristianstads kommun (partiklar). Biltrafiken ar
generellt en betydelsefull faktor 1 samband med luftutsldppen. Sjéfarten har stor betydelse for
luftutsldppen 1 Helsingborg och Trelleborg. For Helsingborgs del dr dessutom narheten till
Sjalland med kolkraftverk och mycket biltrafik av betydelse.

I Vistra Goétalands 1dn och Stockholms ldn har dtgérdsprogram redan tagits fram. Léansstyrelsen i
Vistra Gotalands ldn ansvarar for forslag till dtgardsprogram for Goteborgsregionen och
lansstyrelsen 1 Stockholms 14n har utarbetat ett forslag till atgdrdsprogram for kvéavedioxid i
Stockholmsregionen.

Miljoforbdittrande atgiirder betriffande godstransporter

Det har konstaterats ovan att i Skine skapar trafiken tillsammans med lantbruket de storsta
miljoproblemen. Trafiken dr storst i védstra Skane, vilket innebdér att dven trafikens negativa
miljoeffekter dr storst i den titbefolkade véstra delen.

De senaste artiondenas samhéllsplanering har inneburit att bostéder, arbetsplatser, handel mm i
hog utstrackning lokaliserats sa att transportarbetet 6kat, inte minst godstransporterna. Detta har
resulterat 1 6kade luftutslapp, buller, barridrer, intrdng och stora markbehov. Dagens
samhiéllsutveckling med vidgad arbets- och bostadsmarknad (regionforstoring) leder till okat
resande och ocksé okade godstransporter.

Skane ir en transitregion med omfattande genomstrémning av gods. Godstransporterna okar
kraftigt. Lastbilarna star for allt storre andel, och jarnvégstrafiken har svart att konkurrera.
Oresundsintegration, 6kad internationalisering samt EU-utvidgningen &r faktorer som pekar mot
fortsatt kraftig 6kning av godstrafiken i och genom Skane. Utsldpps- och tringselproblemen
riskerar att forvérras.

De skanska hamnarna har en omfattande sjofart kopplad till gods- och transittrafiken, sérskilt
giéller detta Helsingborg, Malmo, Trelleborg och Ystad. Sjofarten star for en mycket stor andel av
miljobelastningen, da luftutslédppen till stor del dr orenade. Svérigheter att reglera har gjort att
sjofarten inte underkastats samma krav som andra verksamheter.

Fossila brénslen dr den huvudsakliga orsaken till trafikens utsldppsproblematik. Utvecklingen och
anvindningen av alternativa brénslen behdver frimjas for att en miljoanpassning av fordonen ska
ske. Ménga nya tekniker lanseras parallellt, vilket forsvérar en kraftfull satsning. De alternativa
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brénslena ér dyra, forhdllandevis oprovade, och utbredningen av tankstationer &r bristféllig.
Efterfragan ar darmed lag.

Attityder, vanor och bristande information kan vara hinder for att transportera miljoanpassat.
Aktorerna pa godstransportsidan behdver mer kunskap om mdjligheterna att minska
miljobelastningen vid godstransporter.

De transporter som inte dr miljovénliga bér idag inte sina egna kostnader om hansyn tas till
miljobelastningen. Lagar, regler och ekonomiska forhallanden framjar i allménhet inte
miljovénliga transporter. Dessa styrmedel har 1 manga fall storre betydelse dn végatgirder,
attitydpaverkan etc.

Detta dr problem som forknippas med trafik och godstransporter. Nedan foljer en redovisning av
atgirdsomraden med forslag pa miljoforbéttringar av godstransporter betraffande vig, jarnvag
och sjofart.

Sambhiéllsplanering for minimerad miljobelastning frin godstrafiken
Arbeta med regional planering av infrastruktur, markanvandning och trafikering for att uppna

minimal miljobelastning.

Planera sa att godstransportarbetet minimeras genom att bl a lokalisera transportberoende
verksamheter/arbetsplatser ndra vdgar och jarnvégar.

Lokalisera terminaler s att transittrafiken minimeras.

Analysera och fordndra transitgodsets passage genom Skéne.

Forbittring av logistiken

Effektivisera och samordna godstransporterna ocksa i stiderna. Ofta anvinds for stora lastbilar
for smatransporter till titorternas butiker.

Forbéttra och underldtta mojligheterna till samverkan och omlastning mellan transportslagen

(intermodala system) genom kombildsningar och kombi/omlastningsterminaler for att uppnd
overflyttning mellan trafikslagen.

Organisera godstransporter pd vig och jarnvidg med hjélp av ett virtuellt logistikcentrum sa att
lastkapaciteten utnyttjas optimalt och transporter av tomma lastbilar och vagnar undviks.
Forbéttra jarnvigens konkurrensformaga for godstransporter genom att fraimst nyinvestera inom
jarnvégssektorn.

Etablera distributionscentraler som samordnar och dirigerar sj6fartstransporter av gods direkt till
destinationsorterna utan onddiga transporter pa land genom Skéne.

Teknikutveckling
Forskning och utveckling av fordon och drivmedel.
Oka anviindningen av alternativa drivmedel, t ex genom en regional samverkan om satsningar pa

alternativa brénslen som vétgas och biogas.
Satsa regionalt pa ett heltdckande nét av tankstationer for nya drivmedel.
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Genomfora gemensam upphandling for att frdmja ny teknik och mojliggéra inkdp av miljéfordon
samt stdrka efterfragan.
Stélla miljokrav vid upphandling av godstransporter.

Attitydforandringar
Paverka beteenden, vanor och attityder betrdffande godstransporter genom bl.a. Mobility

Management, dvs paverka transporten innan den paborjats.

Arbeta med goda exempel, information, beloningar.

Inritta ett regionalt Mobilitetskontor med fokus pa godstransporter.

Samarbete med storre regionala arbetsplatser.

Utbilda i sparsam korning/Eco-driving for lastbilar.

Paverka ndringslivet genom att initiera arbete i en niringsgrupp, t ex livsmedel, och dér driva pa
att sdtta mal for att minska miljopaverkan och att ocksa gora uppfoljningar.

Ekonomiska styrmedel
Péverka inriktningen pa lokala, regionala, nationella och internationella styrmedel, t.ex. lagar,
regler och ekonomiska forhallanden, som vagavgifter, kilometerskatt, trangselavgifter,

miljozoner, differentierad fordonsskatt for tunga fordon, banavgifter, hamnavgifter,
farledsavgifter.

Aktivt pdverka staten och EU genom underlagsmaterial, diskussioner mm.

Arbeta for battre villkor for lanefinansiering at godstagoperatorerna for rullande materiel for att
ge 0kade ekonomiska incitament.

Stilla miljokrav vid upphandling av godstransporter och genomfora gemensam upphandling.

Samverkan mellan godstransportaktorer

Samverkan mellan nationella, regionala och lokala aktorer (transportdrer och transportkdpare).
Samverkan mellan olika trafikslag.

Samarbete mellan hamnar, naringsliv, regionala aktdrer for att minska behovet av landtransporter
genom Skéne.

Det regionala godstransportridet
Uppmuntra och stodja det regionala godstransportrddet i arbetet att sédrskilt driva frdgan om sa
miljovénliga godstransporter som mojligt.

Fortsatt arbete med SkdneMaTS$, miljéanpassat transportsystem i Skdne
Inom SkaneMaTs starta GodsMaTs och SjofartsMaTs med inriktning att miljdoanpassa

transportsystemet for godstransporter resp sjofarten och striva efter minskat transportbehov.
Oka kunskapen om transittrafiken betriffande godstransporter i Skéne.
Inventera och analysera transporterna och foresla miljoforbattrande dtgérder.

Riskreducerande dtgdirder betriiffande farligt godstransporter

Riskbegrinsande atgirder
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Arbetet med att forebygga olyckor med farligt gods har getts hog prioritet i sdvil nationella som
internationella sammanhang. Resultatet har ocksa blivit att antalet olyckor har varit fa, sirskilt
svarare olyckor. Det dr en viktig planeringsfrdga i Skane hur man ska kunna begrinsa risker och
konsekvenser genom olika skadebegriansande dtgarder.

Riskbegransande atgirder dr de tidigare ndmnda milj6forbéttrande atgérderna, dvs
samhéllsplanering, forbéttring av logistiken, teknikutveckling, attitydforédndringar, ekonomiska
styrmedel, samverkan mellan godstransportdrer, det regionala godstransportradet och
SkaneMaTs.

Viktiga riskbegriansande atgérder dr vidare administrativa atgarder sdsom avgifter, omfordelning
av floden, tidsstyrning, begrinsning av transportvolymer och hastighetsbegransning vid passage
av kénsliga omraden, standardforbéttringar av befintliga transportleder till utbyggnad av nya
vagar och spar och anpassning av omgivningen genom stadsbyggnadsatgérder och
terminallokaliseringar.

Efter hindelserna i Borlinge med ursparade tankvagnar med gasol gjordes en utredning och
utarbetades en rad mojliga sikerhetshdjande atgirder, namligen drogtestning, telematik for
felvarning och positionering av vagnar, ATC-utbyggnad pa stationer med stora mingder farligt
gods, forbéttrad tillbudsrapportering, tydligare informationsansvar och informationsvagar,
gemensam informationsplattform for olika transportorer, battre informationsunderlag och
beslutsstod for raiddningstjdnsten, permanent arbetsgrupp i riskfrdgor inom
jarnvégstransportsystemet, forbéttrad vagnssyning.

Banverket har ar 2000 utarbetat en idéstudie, Riskanalys Eslov — Lockarp. Det framgér av
riskanalysen att i nuldget uppgér den berdknade risknivén for dédsfall till en niva motsvarande ett
dodsfall per 75 ér, till allra storsta delen utgors risken av ursparningsolyckor, utan inblandning av
farligt gods. Vid en fortsatt trafikering med godstig langs befintliga banor skulle pa grund av
trafikokningen, risknivan oka till en nivd motsvarande ett dodsfall per knappt femtio ar. Trots en
okad banldngd skulle vid en yttre godsbana risknivan minska till en tredjedel, till en niva
motsvarande ett dodsfall per knappt etthundrafemtio ar. Till allra storsta delen utgdrs risken av
olika ursparningar. Endast till cirka 1 %, ger haverier med farligt gods ett bidrag till risknivan.

Som generella slutsatser framhalls vidare i riskanalysen att risken for dodsfall minskar om farligt
gods pa jarnvég flyttar ut fran befintliga banor genom tétorterna till en yttre godsbana.
Minskningen innebér en reduktion av risken till 30 %, men berdkningarna innehaller stora
osédkerheter. Den absoluta risknivan for tredje man till f61jd av jdrnvégsolyckor dr dock ytterst
liten. I riskhdnseende kring jarnvégstrafik dominerar ursparningar. Risknivan for haverier med
farligt gods ér ytterligare lagre, &ven om konsekvenserna for savil den enskilde som samhillet
kan bli mycket allvarliga vid en olycka.

Vigvalsstyrning av farligt gods
Ett medel att begrénsa riskerna med farligt godstransporter pa vég ér vagvalsstyrning av farligt
gods. Detta regleras av Forordning om transport av farligt gods 1982:293, av internationella
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overenskommelser och av Statens Rdddningsverks foreskrifter. Végvalsstyrning och lokala
trafikforeskrifter om farligt gods beslutas av ldnsstyrelsen i samarbete med Végverket, Polisen
och kommunerna.

I Skéne finns ett antal reckommenderade vigar, primédrt och sekundért, for transport av farligt gods
samt ett antal vigar med forbud mot trafik med farligt gods. Dessutom finns férbudszoner i
Malmo, Helsingborgs, Lunds, Kristianstads och Hissleholms kommuner. Samtliga forbud géller
med undantag av att kortast mojliga lampliga vig tillats for lastning/lossning vid foretag eller
terminal inom forbudsomradet eller invid véigen.

Rekommendationer och forbud finns i Skéne lins forfattningssamling — sammanstéllning dver
allménna végar, vilken med tillhérande karta revideras varje ar. Vidare finns Sverigeatlas med
hela landets rekommenderade végnit, lokala trafikforeskrifter och forbudsviagar som utarbetas av
Statens Rdddningsverk i samarbete med bl.a. ldnsstyrelserna. Sverigeatlas finns bdde som tryckt
upplaga och kontinuerligt uppdaterad nitupplaga pa Statens Rdddningsverks hemsida.

Ett problem ér att vdgvalsinformationen till utlaindska forare som transporterar farligt gods &r
bristfillig vid de skanska hamnarna och Oresundsbron. Det finns ocksa problem att transporter av
farligt gods sker med fordon utan skylt om farligt gods. Generellt styrs vigvalet troligen i forsta
hand av kostnader och tidspress, vilket medfor att transporterna i oonskad omfattning sker pa
oldmpliga végar, bl.a. vidg 9 langs Skénes sydkust.

Vigvalsstyrningen behdver forbéttras, varvid utgangspunkten maste vara att de vigar som
rekommenderas for farligt gods ocksa ar de ldmpligaste med tanke pa vigstandard, trafiksékerhet,
kortaste och genaste strickning mm. Informationen vid ankomsten till Sverige behdver forbittras,
t.ex. genom att informationsmaterial/kartor pa olika sprak ldmnas vid ankomsten och att
internetversion av Sverigeatlas tillhandahélls vid ankomsten. Mgjlighet finns att i framtiden
koppla/lanka viagvalsstyrningskarta till bilens elektroniska utrustning. Skyltar for sdval
rekommenderade viagar som forbudsvagar bor séttas upp och vara internationellt utformade.
Vigverket och lansstyrelsen bor lagga ut karta och information om végvalsstyrning pé sina
hemsidor. Kommunerna bor ha en vdgvalskarta och lokala trafikforeskrifter pa sina hemsidor.
Slutligen bor givetvis Polisens resurser for kontroll forstéarkas.

Risk- och sirbarhetsanalys
Sedan den 1 juli 2002 har Sverige ett nytt krishanteringssystem. Syftet med detta system é&r att det
kan verka vid olika typer av péfrestningar och 6ver hela hotskalan fran vardagsolyckor till

allvarliga krissituationer. Grundldggande for planeringsstrukturen i krishanteringssystemet ar sex
s.k. samverkansomrdden och ett av dem é&r transporter. Samverkansomrédena finns pa nationell
niva, och innefattar verksamheter som anses sérskilt viktiga for samhillets forméga att hantera
svara pafrestningar i fred och hojd beredskap. Varje omrade bestér av ett antal myndigheter som
gemensamt ansvarar for att planera och samordna sikerhets- och beredskapsérgérder.

I krishanteringssystemet ingr att lansstyrelsen ska gora en regional risk- och sarbarhetsanalys for
Skéne l4n 1 samverkan med berdrda regionala aktorer. Vidare skall lansstyrelsen bl.a. frimja och
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stodja arbetet med risk- och sarbarhetsanalyser i kommunerna. Analysarbetet kommer att ske i
fyra arbetsgrupper, varav en omfattar transporter, och kommer att gé igenom tre faser,
riskinventering, analys av konsekvenser och analys av hanteringsforméga.
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SJOSAKERHET

Kartliggning

Transportpolitikens delméal ”En séker trafik” dr helt inriktat pa
personsikerhet. Det langsiktiga malet, som géller 6vergripande for alla
trafikslag, dr att ingen dodas eller skadas allvarligt till {6ljd av trafikolyckor
och att transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de
krav som foljer av detta.

Detta delmél har preciserats i nya etappmal i prop. 2001/02:20. For sjéfarten
liksom f6r andra trafikslag innebér etappmalet att antalet doda och allvarligt
skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fortlopande minska.

I regleringsbrevet till Sjofartsverket preciseras sikerhetsmalet ytterligare i
bl.a. foljande punkter:

e For handelssjofarten géller att antalet dodade och svért skadade till f6ljd
av olyckor under perioden 1998-2007 bor halveras

e Inga allvarliga olyckor skall intridffa i farjetrafik och 6vrig
passagerarsjofart

e Anvindningen av teknik som framyjar ett sékert sjotransportsystem skall
oka

Som ndmnts omfattar det trafikpolitiska delmélet om en sdker trafik enbart
konsekvenser i form av dédsfall och personskador. I sjofartens
sdkerhetsarbete védgs dock 1 princip alla konsekvenser av bristande sdkerhet
in, alltsa forutom forlust av liv och skada pé person som sjdlvfallet
prioriteras, dven skada pé fartyg, last och andra konsekvenser t ex
miljoskador till 61jd av att brister i sdkerheten leder till olyckshindelser.
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Det ar 2003 aktuella utsldppet av bunkerolja efter kollisionen mellan tvé
fartyg i Bornholmsgattet ar ett exempel pé en olycka utan personskada men
som dnda fitt allvarliga och dyrbara konsekvenser.

Hela vérldshandelsflottan seglar (potentiellt) pa4 Sverige. For att uppna hog
sakerhet 1 sjofarten pa Sverige dr det darfor nddvéndigt att virldens
handelsflotta &r s& siker som mojligt. Det forbéttrar ocksé sékerheten i vart
ndaromrade. Den svenska positionen dr att det enda effektiva och bista sittet
att na dit dr att genom gemensamt arbete i internationella fora frimja det
svenska intresset.

Sverige har dven ansvar for att den svenskflaggade flottan uppfyller
faststdllda krav oavsett var dessa fartyg seglar i varlden. Det dr nodvandigt
att Sverige tar detta ansvar for att med trovérdighet kunna driva kraven pa
god kontroll ockséa fran andra ldnders sida. Hamnstatskontrollerna, dér 25 %
av det utlandsflaggade tonnaget stickprovskontrolleras, sétter ytterligare
press pa flaggstaterna att ta sitt ansvar for tonnage under egen flagg.

Under senare ar har hamnstaterna i 6kande utstrackning agerat regionalt
(USA, EU) for att tvinga den del av den internationella sjéfarten som
anloper hamnarna i respektive region att striktare tillimpa de internationellt
fastslagna reglerna. Det kan gélla savél sikerhets- som miljokrav.

Den sékerhet och den grad av miljovianlighet som uppnés for sjofarten pé
Sverige bestdms saledes 1 betydande utstrickning av kravnivderna i det
globala regelsystemet, av kontrollsystemets effektivitet och av eventuellt
forekommande mera langtgaende regionala regler som géller t.ex. for hela
EU, for Ostersjdomradet etc. och effektiviteten i dvervakningen av dessa
regler. Till detta kommer emellertid ocksé att nationella insatser av olika
slag kan paverka den nivd som slutligen uppnas nér det géller sdkerhet och
milj6 for sjofarten pa Sverige. Det géller t.ex. det svenska farledssystemet,
lotsningstjénsten, isbrytningen och ocksa speciella svenska regler, t ex
systemet med miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter.

Trender

Mycket av den sjosdkerhetstekniska utvecklingen har inriktats pé att
forbattra fartygets tekniska konstruktion. Samtidigt som medvetandet om
miljoriskerna nu driver fram nya inskrdnkningar i "Freedom of Navigation"
flyttas sdkerhetsarbetets fokus mot de mojligheter till 6vervakning som
teknikutvecklingen inom IT omrédet erbjuder. Bilden av det anonyma
isolerade fartyget pa havet tonar bort for att inom nagra fa ar ersittas av en
dér fartygen som navigerar i de Europeiska farvattnen ér en del av en
kommunikationsinfrastruktur som medger automatisk identifiering av varje
enskilt fartyg och kontroll av dess fortsatta rorelse pa havet.
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Det ar sannolikt att de trafikinformationscentraler (VTS) som finns ldngs
Sveriges och Europas kuster med tiden kommer att knytas samman och
gradvis omvandlas till trafikdvervakningscentraler (VTMS). Kontrollen
mojliggors av att det enskilda fartygets identitet och position blir
automatiskt tillgénglig for andra fartyg och for VTS. Fartyg kommer
dessutom att liksom flygplan utrustas med en "svart lada" for att underlitta
haveriundersokningar.

Mingden gods som transporteras pé fartyg genom Ostersjdomréadet
berdknas ha dubblerats inom 15 ar och uppga till 1000 miljoner ton.
Sjotransporterna av olja berdknas 6ka med minst 40% till runt 250 miljoner
ton. I Ostersjdomradet forekommer ca 150 000 fartygsrorelser per 4r,
exklusive firjetrafiken., enligt analys av sjdtransporterna i Ostersjdomréadet
fran finska VTT (Statistical Analyses of the Baltic Maritime Traffic, 2002)

Schematiska bild &ver fartygsrorelser i Ostersjdomradet ar 2015.

De snabbt 6kande oljetransporterna frdn hamnar i Ryssland och de Baltiska
staterna med stora tankfartyg dr den faktor som har storst relevans for
diskussionen om hotet mot Ostersjéns miljo. De mindre och dterkommande
oljeutslippen i Ostersjon #r fortsatt oacceptabelt manga. Under 2002
rapporterades runt 350 oljeutslépp. Flertalet av dessa var avsiktliga eller
beroende av missgrepp ombord. En rad incidenter och olyckor har ocksa
intriffat i Ostersjdomradet.

Som ett komplement till det etablerade begreppet ’Sjosékerhet” eller
”Safety” har tillkommit det som kallas ”’Sjofartsskydd” eller ”Security”
avseende atgdrder som skall skydda sjofarten mot yttre hot och terrorism
och med Sjofartsverket som tillsynsmyndighet i Sverige. Det nya
regelverket kommer att trida i kraft den 1 juli 2004. Fér hamnarna kommer
det att medfora mer inhdgnade hamnomraden men ocksa ménga andra
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sdkerhetsrutiner. Nér det giller rederier och fartyg blir en tung del i tillsynen
knuten till passagerarfartygen som kan ses som ett potentiell méal for
terrorister.

Pigiende arbete

Sjofartsverket har pé regeringens uppdrag utrett forutséttningarna for att
klassa Ostersjon som ett sirskilt kinsligt havsomrade (Particularly Sensitive
Sea Area, PSSA) i enlighet med FN:s sjofartsorganisations (International
Maritime Organisation, IMO) regelverk.

I ett havsomrade som klassats som sérskilt kdnsligt kan tre typer av
skyddsatgérder vidtas; namligen:

(1) Skérpta utslappsregler. Ett havsomrade som identifieras som sarskilt
kansligt kan klassas som specialomrdde enligt MARPOL 73/78
bilaga I (olja), II (farliga flytande &mnen) och V (avfall) eller som
svavelkontrollomrade enligt bilaga VI (luftféroreningar). Andra
utsléppsregler kan inforas for fartyg som trafikerar ett sarskilt
kénsligt havsomréde.

(2) Ruttsystem (routeing) och rapporteringsplikt i enlighet med SOLAS
och andra IMO-regler om farledplanering och anmalningsplikt. Ett
sarskilt kdnsligt havsomrade kan t.ex. vara ett omrade som helt bor
undvikas av fartyg (area to be avoided).

(3) Andra atgirder for att minska sjofartens miljopaverkan som t.ex.
lotsplikt eller andra system for att styra sjotrafik (vessel traffic
management schemes)

Mot bakgrund av den deklaration som Ostersjdldnderna enats om finns en
god grund for gemensamma insatser pa sjosdkerhetens omrade till skydd for
Ostersjon i tilldgg till de 4tgirder som drivits fram inom ramen for det
europeiska samarbetet. Ett omfattande arbete har bl.a. lagts ned pa att
sjomaéta sérskilda korridorer for att ddrigenom erbjuda sjofarten breda, djupa
och sikra farledsomrdden dit den tunga fartygstrafiken kan hénvisas.
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Svenska krav pa att flytta den tyngre fartygstrafiken syd om Hoburgs bank
utanfor Gotland har tillgodosetts.
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En fraga som diskuterats och har direkt betydelse for skyddet av den marina
miljon dr mojligheten att fora fartyg till skyddad plats for att minska risken
for spridning av utslapp. Det ar Sjofartsverkets och dvriga myndigheters
beddémning att hela eller delar av Ostersjdomrédet skulle kunna uppfylla
villkoren for en klassas som sarskilt kinsligt. En klassning av
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Ostersjdomradet som sérskilt kiinsligt forutsitter enighet bland
Ostersjostaterna for att ni framgang vid IMO:s behandling.

Det har under manga 4r bedrivits ett omfattande och malinriktat arbete bland
Ostersjostaterna for att skydda Ostersjon fran utslipp fran landbaserade
kéllor samt fran sjofarten. Overenskommelsen om genomforande av
Ostersjdstrategin innebir att fartyg ska limna allt avfall till adekvata
mottagningsanordningar i hamn fére avgang. Vidare harmoniseras
avgiftssystemen avseende ilandldmning av olja till mottagningsanordning i
hamn si att kostnaden for detta, oavsett om fartyget lamnar avfall eller inte,
ska ingd i den generella hamnavgiften. Syftet med Ostersjostrategin ir att
oljerester och annat avfall ska ldmnas iland och inte av ekonomiska orsaker
dumpas i havet. Detta dr en viktig atgérd for att minska de aterkommande
olagliga utsldppen av olja i Ostersjon.

Automatic Identification System (AIS) &r ett transpondersystem som gor det
mojligt att identifiera fartygen och ge information om dem fran béde land
och fartyg. Alla passagerar- och tankfartyg ska fran 1 juli, 2002 vara
utrustade med AIS for att ar 2005 omfatta alla fartyg. Vid en eventuell
olycka kan sjordddningen snabbt identifiera vilka fartyg som finns i
ndrheten for att delta i raddningsoperationen. De tunga godsstrommarna
med olja i Ostersjon kommer ocksa att kunna kontrolleras och identifieras
med stor precision gemensamt av alla Ostersjolinder for att bl.a. snabbt
kunna sitta in rdddningsinsatser vid en eventuell olycka.

Det bedrivs vidare ett kontinuerligt och brett arbete inom IMO:s ram for att
forbdttra sjosdkerheten och skyddet av den marina miljon. Det géller t.ex.
regler for utfasning av tankfartyg med enkelt skrov. Efter Erikas forlisning
beslutades inom ramen for IMO att paskynda den sedan lénge beslutade
utfasningen av tankfartyg med enkelskrov.

Efter Prestige-olyckan utanfor Spanien 2002 lade EU-kommissionen fram
ytterligare forslag att 0ka sjosdkerheten. En ny forordning innehaller bland
annat

e forbud mot transporter av tung eldningsolja i enelskrovsfartyg,

e inga tankfartyg med enkelskorv tillits anlopa EU-hamnar efter 2010,

e mycket stringa bestimmelser om att sd snart som mdjligt bli av med
de fartyg som medfor hogst risk. Tankfartyg av samma typ som
Erika och Prestige forbjuds exempelvis att gé till EU-hamnar,

e alla skyldiga personer, oberoende av var de befinner sig 1

ansvarskedjan, kan straffas for sina handlingar vid olagliga utslépp
eller vid omfattande férorening.
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En annan fordndring i Sjosdkerhetsarbetet dr tillkomsten av den europeiska
sjosakerhetsbyran (EMSA) som ér i ett uppbyggnadsskede och inte fulla
operativ. EMSA ér ett EU-organ som i forsta hand dr EU-kommissionens
expertorgan i sjosdkerhetsfrigor men som ocksad kommer att genomfora
kontroller av medlemslédndernas inspektionsarbete.

Piverkansmaojligheter

Trots att det arbete som bedrivs for att forbéttra sjosédkerheten och skyddet
av den maritima miljon till dvervdgande del sker genom ett brett
internationellt arbete finns naturligtvis mdjlighet att, som géller alla
samhdllssektorer, paverka utvecklingen via normala politiska kanaler.
Direktkontakter kan ocksa tas med t.ex. Sjofartsverket, regeringskansliet
och trafikutskottet i dessa fragor.
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Bilaga 4. Utvecklade samverkansformer 2004-03-02

Forfattare: Stig Gustavsson, Lunds kommun
Christer Jarnlo, Lansstyrelsen
Helen Mértenson, Helsingborgs stad

Inledning

Godstransporter till och frdn samt genom Skane (transittrafiken) dr idag omfattande och 1
tillvaxt. Vag- och jarnvigstransporterna dominerar. De stora godsflodena utgor pafrestningar
pa dagens infrastruktur och miljon i Skéne.

Av sirskild betydelse dr transporterna av farligt gods och hér finns ett stort antal regler som
styr mojligheterna att transportera farligt gods och 6verhuvudtaget paverkar regelverken i mer
eller mindre grad all infrastrukturplanering.

Att samverka i planeringen fOr att frimja och stérka godstrafiken vad géller infrastrukturen,
god miljo/héllbara transporter, trafiksdkerheten, logistiken m m dr och kommer att vara en av
de stora utmaningarna som de inblandade aktorerna har att antaga.

Den fysiska planeringen kan enkelt beskrivas ske utifran tre angreppssitt. Kommunerna
ansvarar for samhaéllsplaneringen med hjélp av dversiktsplaner och detaljplaner inklusive en
samradsprocess och Vigverket och Banverket ansvarar f6r den fysiska infrastruktur-
planeringen inklusive en samradsprocess. Det tredje angreppsséttet beskrivs av hur Region
Skane hanterar RTI-planeringen (Regional TransportInfrastruktur) som kan formuleras som
den mer informella delen, dvs hur ”innehdllet” har definierats eller processats fram. Denna del
1 provningen kommer alltid fore den mer formella hanteringen.

Processarbete
Den erfarenhet som finns av processarbetet i dessa sammanhang ar att det kan finnas en brist i
forstaelsen for de olika perspektiven (aktorerna) som fors fram i diskussionen. Darfor finns

det starka skal till att stirka och utveckla denna del i1 processen. Ett annat sitt att illustrera
problembilden redovisas nedan.

Region Skane

Véagverket
Luftfart
Linsstyrelsen Naringsliv
Koemmunerna

Banverket

sjéfart



Malet maéste vara att skapa en sé bred “’plattform” som mgjligt i samverkansprocessen / dia-
logen. Tidigare erfarenheter i processarbetet for samverkan ar att det finns sédvil goda som
déliga exempel. De déliga exemplen har ofta det gemensamma att ”dialogplattformen” varit
bricklig. Processarbetet i dessa exempel blir formella, segdragna, konfliktskapande, saknar
gedigen forankring etc. Det finns ockséd ménga goda exempel.

Grundldggande tankar i samverkansplaneringen &r att hitta gemensamma Idsningar pa
eventuella planeringsproblem.

Da det ofta &r manga aktorer som dr inblandade ar det viktigt att ansvarsfordelningen i
processerna tydliggors. Mot bakgrund av att en "THELHETSSYN” maéste anldggas ar det
naturligt att Region Skéne tar ett stort och storre ansvar én idag. Lansstyrelsen med ansvar for
miljo, sdkerhet och hélsoaspekter m m har ocksé en viktig roll. Andra aktorer sdsom trafik-
verken och kommunerna &r ocksé viktiga medspelare. De problem som ska I9sas &r ofta av
komplicerad natur och innehaller manga aspekter sdsom:

— tidsaxeln

— nationella — regionala infrastrukturforslag

— kommunala dversiktsplaner

— regional struktur sdsom infrastruktur — bebyggelseutveckling
— marknadsefterfragan

— hallbara transporter

— sarbarhet och risker i samhéllsutbyggnaden

RTI-planeringen

Med Region Skane som sammanhallande kraft i arbetet for en god samverkan i planering kan
RTI-planeringen i Skéane lyftas fram som “ett gott exempel”. For att forstd RTI-planeringens
arbete redovisas nedan kortfattat uppliagget:

— Uppdraget
e genomfora regional inriktningsplanering som tydliggdr mal, inriktning,
utvecklingsambitioner och andra frédgor av trafikpolitisk art
e uppritta och besluta om Lansplan for regional transportinfrastruktur (RTI-plan)
e medverka med underlag for och tillvarata regionens intressen i den nationella
infrastrukturplaneringen
e samverka med omgivande regioner

- Mal

e Planeringen ska baseras pa helhetssyn och langsiktig hallbarhet. Den ska beakta
sambanden med andra samhillssektorer. Infrastrukturutvecklingen ska vara en del 1
det samlade regionala utvecklingsarbetet trafik, infrastruktur, bebyggelsestruktur och
andra viktiga utvecklingsfragor ska ses i ett sammanhang.

e Delaktighet och forankring pé regional niva ska stirkas.

e Kompetensen bland olika intressenter i regionen ska tas tillvara och vidareutvecklas
(kommuner, trafikverk, nédringsliv, lansstyrelse, andra myndigheter, hogskolor,
foreningar).

e Regionens intressen ska foretrddas pa ett bra sitt i planeringen av den nationella
infrastrukturen och gentemot omgivande regioner.



e Kbvalitet, allsidighet och professionalism 1 arbetssétt, underlag och
konsekvensbeskrivningar ska sidkerstéllas.

Tillvaxt
Attraktionskraft
Barkraft

Balans

— Sammanfattning

ta fram de aktuella plandokumenten

kunskapsuppbyggnad och spridning av kunskap

dialog

tydliga mélbilder som identifierar och stirker Skane

samlande

delaktighet

tidigt ute

kommunicerar

politisk forankring — enskilda kommuner, kommunala beredningsgrupper

Den vig som Region Skéne valt for att ta fram, bygga upp, forankra planeringsprocessen ér
ett mycket bra exempel pa hur demokratifragorna/delaktigheten i processen lyfts fram.
Arbetsmodellen dr & andra sidan resurskrdvande for alla parter men & andra sidan vél
forankrad och som de flesta accepterar. Arbetet har sannerligen bedrivits i dialogform och det
har pagétt under 3-4 ar. Hela processen kan ses som en ytterst lyckad och skickligt genomford
forhandling.

Godsstrategier

Ett annat omrade dédr samverkan i samhéllsplaneringen tydliggjorts dr i det arbete som har
bedrivits inom godsstrategier och som nu presenteras, och som genomforts med represen-
tanter inom arbetsgruppen.

Det har hirvid varit viktigt att arbetet genomf0rts i ndra samverkan med de inblandade
aktorerna. Flera underhandssamrad har skett under arbetets gdng bade pd ledningsniva
och pé tjanstemanna -/handlaggarnivd med kommuner, myndigheter, hamnar med flera.
Av sirskild betydelse vill vi framhélla motena, diskussionerna med:

- Foretradare for berdrda hamnar
- Workshop som hélls den 5 december 2003, och som innebar samtal med néringslivet om
godstransporternas utveckling.
- Frukostmoten med godstransportradet under hosten 2003 och som godstransportradet
anordnat.
- Utredningsmannen har informerat
* Kommunledningarna och Region Skénes ledning
* Nosam, Skdne Nordost, SOSK och SSSV bade pa politisk nivé och tjinstemannaniva.
* Godstransportradet

Arbetsgruppen har sett det som vérdefullt och nddvéndigt att ha genomfort dessa diskussioner
for att pa sitt stiarka och forankra tankarna kring en utvecklad regional samverkansmodell.



Avsaknaden av en Regionplan gér samverkansmodellen ytterst viktig som instrument for att
driva och utveckla godstransportfragorna i Skéane.

Utvecklad samverkansmodell

Lat RTI-planeringen och godsstrategiarbetet std som modell och 14t detta vara “arena” for en
utvecklad samverkansmodell. Samverkansmodellen utvecklas i "Malbild” och ”Strategier”
enligt nedan.

Malbild

Helhetssyn / hallbar utveckling / sektorsdvergripande

Forankrade processer for effektivt genomforande

Gemensam maélbild som grund for aktorernas arbeten, dialogplattform
Utveckla tydligare regionalt ansvar, sirskilt forhallandet Regionen-Staten
Skapa en god dialog med néringslivet for att fa underlag for offentliga insatser

Strategier

e Utveckla och stirka RTI-modellen
e Samarbeta med néringslivet / godsradet
o Tillvixtavtalets partnerskap utvecklas/stirks

Ansvaret for att uppfylla mélen och genomfora strategierna bygger pa att Region Skéne tar
initiativ 1 frigorna och samverkar med Lénsstyrelserna, kommunerna och trafikverken.

Regler och lagar

Till sin hjélp och styrning i planeringen finns som tidigare patalats ett stort antal regler/lagar
som dr av rent formell karaktér.
Nedan foljer en sammanstéllning av dessa regler/lagar.

Viglagen

Lagen om byggande av jarnvig

Plan- och bygglagen

Miljobalken

Konkurrenslagen

Vigtrafikkungorelsen

Viagmirkesforordningen

Lokala trafikforeskrifter

Kulturminneslagen (KML)

Forordning (1982:923) om transport av farligt gods

Foreskrifter om transport av farligt gods pé vég och i terring, SRVFS 2002:1 (ADR-S)
Foreskrifter om transport av farligt gods pa jarnvag, SRVFES 2002:2 (RID-S)

Som framgér enligt ovan ar det ett omfattande regelverk som ar grundforutsattning for
planeringsprocesserna, och det 4r manga aktdrer som &r inblandade.



Vigverket, Banverket, Lansstyrelserna, Region Skéne, Ridddningsverket, kommunerna
(planering och milj6) och néringslivet dr de tyngsta aktorerna som ofta dr inblandade och skall
samverka i planeringen.

Det forutsittes dessutom att Viglagen och Lagen om byggande av jarnvig ej strider mot Plan-
och bygglagen.

Planprocessernas formella gang

Viktiga atgirder, nir det géller godstransporternas mdjlighet att utvecklas positivt dr ofta av
infrastrukturell karaktér. Dessa kan vara av olika dignitet. Det kan handla om att ordna béttre
kapacitet, att minska riskerna for olyckor, att skapa béttre miljo i titorterna, att skapa battre
forutsittningar for intermodala system. De tyngsta och viktigaste planinstituten for att prova
och genomfora infrastruktursatsningarna dr Véglagen, Lagen om byggande av jarnvag, Plan-
och bygglagen samt Miljobalken.

Nedan foljer en kortfattad beskrivning av de olika lagrummens formella processer.

L. Viglagen

Vigplaneringen innehaller

- forstudie

- végutredning

Processerna drivs i ndra samverkan med omvérlden, dvs samrad sker med bl a
lansstyrelsen, kommuner, idéella foreningar med natur och miljdintresse och med
berdrd allménhet.

Vigprojekteringen innehéller

- arbetsplan

- bygghandling

Processerna innehéller bl a samrdd med beroérda markégare och myndigheter.
Verksamheter av sérskild dignitet méste tillatlighetsprovas av Regeringen.

II. Lagen om byggande av jirnvig

Jarnvigsplaneringen innehaller

- forstudie

- jarnvégsutredning

Processerna drivs pd samma sétt som enligt Viglagen.
Jarnvégsprojekteringen innehaller

- jarnvégsplan

- bygghandling

Processerna drivs pd samma sétt som enligt Viglagen.

1. Plan- och bygglagen

Planeringen sker enligt féljande provning

oversiktsplan med ev fordjupningar

detaljplan, som innehéller program, samrad, utstdllning, antagande
- omrddesbestammelser i vissa fall

bygglov erfordras 1 vissa fall, t ex tunnlar



IV.

Processerna innebir att markanvandningen provas. Provningen innebér samrad med
bl a myndigheter och andra kommuner (mellankommunala intressen) och berdrda
markégare.

Miljobalken

I samband med provning enligt Véiglagen och Lagen om byggande av jairnvég ska det

upprittas en miljokonsekvensbeskrivning (MKB). Processen innebér for verksamheten

- tidigt samrad. Léansstyrelsen kan da besluta om

- utokat samrad. Detta samréd sker med andra berdrda statliga myndigheter, berérda
kommuner, allménhet och organisationer.

Verksamheter av sirskild dignitet skall Regeringen alltid tillatlighetsprovas. De flesta

av verksamheter som regeringen tillatlighetsprovas far tillatas av regeringen endast om

kommunfullméktige tillstyrker detta (kommunalt veto).

For all vattenverksamhet, dock inte enkel markavvattning, krivs tillstdnd som provas

av miljodomstol.



Bilaga 5
Kartldggning av pagéende aktiviteter med anknytning till godstrategier i Skane. PM
2004-03-08 Mats Petersson och Goran Sewring

Strategier for godstransporter i Skane
Diskussionsunderlag - Pigiende aktiviteter

Syfte:
Ge oversikt Over pagaende aktiviteter
Tydliggora behov av samordning med andra projekt och processer

For varje projekt:
Huvudfragor
Aktorer

Tidplan

Internationellt

Baltic Gateway

Skandinaviska Arenan

Fehmarn Belt

STRING II

SEBTransLink

EU:s transportpolitik, bla TEN-Gversyn
Europabanan

Nationellt

Nationella infrastrukturplaner
Godstransportdelegantionen

Hallandsés och godsstraket genom Skane
Sodra stambanan

Regionalt/L okalt

Utvecklingsprogram for Skane, 6versyn
Regional infrastrukturplan

Regionalt tillvixtprogram

Regionala Godstransportradet

Skéne-Mats

Miljomal och miljohandlingsprogram for Skéne
Lst/VV studie av transittransporter
Jarnvigsutredning Akarp-Héstad + Sédra stambanan
Oresund Logistics

Sturups utveckling inkl Sturupspendeln
Jarnvigsutredning Lommabanan

Citytunneln




HH-forbindelsen

Trelleborgs terminal och bangérd

Copenhagen Malmé Ports utveckling

Satsningar 1 Goteborgs hamn

Kombiterminal i Malmo

Ovriga hamnar

Hallsberg-M;olby

Strdk mot sydost Sydostlédnken eller motsvarande
E22

Diagonalen genom Skane

Simrishamnsbanan och Lundaldnken

Ostligt jirnvigsstrak

Skanebanan

Fysiska planer av regional betydelse ex OPL
Oresundskomiteens arbete. Tema kommunikationer och
Infrastruktur

Miljomal och miljohandlingsprogram for Skéane
Riktlinjer for riskhdnsyn i samhéllsplaneringen

hanteringen av farligt godstransporter
p& vag och jarnvag, RIKTSAM

Kartldggning av transittrafik pa vig
i Skéne och Blekinge

Tidigare genomfdrda projekt av stor betydelse
Riksbangérd Syd

Miljdanpassat transportsysten i Oresundsregionen
Systemplan Skane

Trattkommunernas vision

Riskstudie av farligt godstransporter pa storre strak
av vag och jarnvég 1 Skane




Piagiende/Planerade
Projekt

Huvudfraga

AKtorer

Tidsplan

Baltic Gateway

I projektet Baltic Gateway
ar syftet att analysera
och utveckla sédra

Férutom Region Skane
deltar bl a Region
Blekinge, HUR,

Projekttid: 2003-
2006.

Ostersjdomradets roll Storstroms amt och ett | Tidshorisont
som port for transporter | flertal hamnar och 2015-2025
och logistik. Anvandning | andra regionala aktoérer
av transeuropeiska i Baltikum, Polen
transportkorridorer, IT i Tyskland, Danmark och
transportsektorn och Sverige
hallbar utveckling inom
sjofarten finns bland de
omraden som ska
studeras néarmare.
Skandinaviska Arenan Oslo, Goteborg och Region Skane deltar i | Projekttid:
Oresund ar tre expansiva | ett brett samarbete 2003-
regioner som med battre | med bl.a. naringsliv, : .
transportmdjligheter kan | kommuner och Vastra Tidshorisont
utdka utbytet och Gotalandsregionen 2015-2025
utvecklas ytterligare. samt HUR, region
I natverket Den Halland och fylken p3
skandinaviska arenan den norska sidan.
deltar aktorer med
koppling till de tre
regionerna. Malet &r bl.a.
att binda samman
omrédena med en snabb
och val fungerande
infrastruktur.
Fehmarn Belt och STRING | Syftet med dessa studier | Féretradare for de Utredningstid
1 ar bl.a. att fﬁrbégtra danska och tyska 2003-
forbindelserna fran den regeringarna m.fl. ; .
Nordiska Triangeln mot Tidshorisont 2015-
Nordvastra Tyskland 2025
SEBTransLink Utveckla straket mellan
Norge, Vastra Sverige
mot de slaviska landerna
EU:s transportpolitik, bl.a | Uppdatera det EU, delen for 2003-2004
transportévergripande transporter

TEN-Oversyn

Europeiska natet for
vdgar, jarnvagar och
sjofart. Samlad
transportpolitik med stark
inriktning pa att motverka
trangsel och
miljéproblem.




Piagiende/Planerade
Projekt

Huvudfraga

AKtorer

Tidsplan

Europabanan

Europakorridoren ar ett
projekt fér snabbjarnvag
mellan Hamburg och
Stockholm. Projektet
bestdr av tvd banor:

e Europabanan
som foljer E4:an
och stracker sig
mellan
Stockholm,
Jonkoping,
Helsingborg,
Kdépenhamn och
Hamburg.

e Gotalandsbanan
som léper langs
mellan Géteborg,
Bords och
Jonkodping dar
den ansluter sig
till Europabanan.

Europakorridoren binder
samman Sveriges
storstadsregioner, men
innebar samtidigt att flera
landsortsstader och
kringliggande omrdden
far narmare till
storstédderna - och till
varandra.

Den frigér ocksd kapacitet
pd Sodra och Véstra
stambanan for godstrafik
och regionaltdg.

Europakorridoren ar en
ideell forening dar
Region Skane
medverkar tillsammans
med kommuner,
stader, lan och andra
regionala féretradare i
Sverige, Danmark och
Tyskland.

Projekttid:
2003-
Tidshorisont
2015-2030

Nationella
infrastrukturplaner

Genomfora statmakternas
transportpolitik. Prioritera
insatser

Banverket, Vagverket

Tidshorisont 2004-
2015

Godstransportdelegantionen

Syftet med delegationen
ar att utveckla och starka
samarbetet mellan olika
trafikslag. Att anvanda
befintlig infrastruktur pa
battre satt och beskriva
hur den bér kompletteras.

Lasstyrelsen,
Banverket, Vagverket,
Luftsfartverket,
Sveriges Hamnar,
Transportind.forbundet,
Naringslivet m.fl.

Varaktighetstid
2003-2005

Hallandsés och godsstraket

genom Skéne

Projektet syftar till att 6ka
kapaciteten p3
Vastkustbanan sdval for
persontdg som for
godstag

Banverket

Projekttid:
1989-

Utvecklingsprogram for
Skéne, dversyn

Aktualisering och
konkretisering av Sk&nsk
Livskraft

Region Skane i dialog
med kommuner,
myndigheter och
organisationer

Dialog och 6versyn
2003. Politisk beh
varen 2004. Sk
utveck-lingsdag
4/12




Pigiende/Planerade |Huvudfriga Aktorer Tidsplan

Projekt

Regional infrastrukturplan | Regional utveckling. Region Skane Tidshorisont 2004-
Genomféra nationell och 2015

regional transportpolitik.
Prioritera insatser

Regionalt tillvaxtprogram

Samlat regionalt program
for tillvaxtatgarder.
Pilotprojekt i Skdne RTI-
tillvaxt

Region Skane i samrad
med naringsliv och
myndigheter

Utarbetas 2003.
Tidshorisont 2004-
07

Skane-Mats

Miljéanpassade
transporter omfattar allt
ifrdn utveckling av nya
kollektivtrafiklésningar till
att paverka och forandra
beteende. Sk8ne-MaTs
arbetar med ett regionalt
helhetsgrepp.
Skane-MaTs &r ett brett
samarbete kring
miljéanpassade
transporter i Skane.

Region Skane.
Kommuner,
Lansstyrelsen,
naringsliv och
universitet/hégskolor
finns bland deltagarna.

Projektet startade
med ett inledande
seminarium den 25
oktober 2001 och
berdknas pdga i
ungefar tva ar.

Miljomal och
miljohandlingsprogram for
Skane

Regionalisering av
nationella
miljokvalitetsmal.
Program for atgarder for
att nd malen

Lansstyrelsen i samrad
med kommuner,
myndigheter och
organisationer

Utarbetas 2001-
2002. Remiss 2003

Jémvégsutredning Akarp_ Agtéézbéttra ke;)paciteten Banverket Pégér
o pa Sdédra stambanan . .

Hastad strackan Eslév-Arlov. I Tidshorisont
utredningen ingar bl.a 2004-2025
fyra spar Arlév-Lund och
ett yttre godsspar

Sodra stambanan Utvecklingen av Stambanan.com ar ett | Tidshorisont
Stambanan som en av natverk som arbetar foér 2004-2025

huvudlederna i det
svenska trafikssystemet
skall fortsatta. Det ar
naturligt och sjalvklart, i
synnerhet nu nar den
fasta
Oresundsférbindelsen
knyter oss narmare till
Képenhamn och Kastrup
- och tvartom! - och pa
langre sikt till Tyskland
och dvriga kontinenten.

att utveckla Sodra
stambanan.
Stambanan.com bestar
for narvarande av 24
medlemmar.

Oresund Logistics

Stimulera utveckling
genom vidgat
samarbete mellan
naringsliv, universitet
och offentlig sektor

Oresundsuniversitetet,
Region Skane, HUR m
fl

Start 2003. 3- arigt
Interreg




Pigiende/Planerade |Huvudfriga Aktorer Tidsplan
Projekt
Sturups utveckling inkl Efter OfdeSl;ndSbronS éémvagsutredningen Tidshorisont
Oppnande finns nya rivs av
Sturupspendeln modjligheter att koppla Luftfartsverket, Region 2010-2020
samman flygplatserna Skane och Malms,
Képenhamn/Kastrup med | Svedala, Skurup och
Malmo/Sturup. Den s.k. |Ystads kommuner i
Sturupspendeln ar en samverkan med
tagférbindelse mellan de | Banverket.
bada flygplatserna samt Malmd, Svedala och
Malmé och Képenhamn. Skurup har gemensam
Pendeln innebar intressentgrupp fér
forutsattningar for ett Sturup.
utdkat samarbete och
Omsesidigt
kapacitetsutnyttjande pa
de bada flygplatserna.
Jarnvagsutredning som
klargor lokalisering,
kostnader, konsekvenser
och genomfbérbarhet.
Jarnvégsutredning EanUt_rteinlngehn omfattar | Banverket Péagar
apacitets- oc . .
Lommabanan plankorsningsatgarder for Tidshorisont 2010-
Godsstraket genom 2015
Skane, delen Kavlinge-
Arldv.
Citytunneln Citytunneln behdvs dels | Projektet finansieras Citytunneln ar

for att ta hand om det
okande antalet
passagerare, dels for att
utveckla framtidens
miljéanpassade
jarnvagstransporter.

Citytunneln @r en 6 km
18ng jarnvagstunnel
mellan Malmo
centralstation och Holma i
stadens sédra utkant.
Jarnvagen ansluter
darefter till Oresundsbron
och Ystadsbanan.

Ibland framférs att
tidsvinsten med en tunnel
ar liten och att tagtrafiken
dver Oresund redan &r en
succé - utan ett dyrt
tunnelprojekt. Problemet
ar dock att det knappt far
plats mer tagtrafik pa de
intensivt utnyttjade
banorna i Sydvastskane.

gemensamt av
Banverket, SJ, Region

Skane och Malmo stad.

planerad att borja
byggas 2003 och
berdknas vara klar
2008.




Pigiende/Planerade |Huvudfriga Aktorer Tidsplan

Projekt

HH-forbindelsen En jarnvagstunnel mellan | Region Skane deltar i Tidshorisont
Helsingborg och Helsingdr | ett EU-projekt som 2015-2030
forbattrar bl.a. norra utreder B .
Skanes tillganglighet till utvecklingspotentialen. InteITegprOJ

Képenhamnsomradet och
darifrén vidare
transporter med tdg och

flyg.

En tunnel &r ocksd en
forutsattning for
Europabanan, en ny
snabbtagsférbindelse som
planeras mellan
Stockholm och Hamburg.

Tunneln mellan
Helsingborg och Helsingér
ar i forsta hand tankt att
fungera for
passagerartrafik, med
stopp vid centrala
stationslagen i de bada
staderna.

Projektet ar ett
samarbete mellan
Region Skane, HUR
(Hovedstadens
Udviklingsrad),
Helsingborgs stad,
Helsingdérs kommun
och Frederiksborgs
amt.

avslutas sommaren
2003

Trelleborgs terminal och
bangard

Jarnvagsutredningen
behandlar en stérre
bangardsombyggnad i
Trelleborg. Utbyggnaden
ar nddvandig for att
bangarden skall kunna
hantera 750 m 18nga t&qg.

Banverket

Tidshorisont 2020

Copenhagen Malmé Ports
utveckling

Att utveckla
logistikfunktioner i Malmo
och i Képenhamn

Hamnen

Pégar

Satsningar 1 Goteborgs
hamn

Hamnen har som
ambition att starka sin
roll som en transocean
hamn for Norden.
Godsvolymen skall 6ka
frdn 15 mton till 30 mton.
Halvten av denna 6kning
skall ske genom sk
jarnvagspendlar med hela
Skandinavien som omland

Goteborgs hamn och
Banverket

Tidshorisont 2005-
2015

Kombiterminal i Malmo

Syftet ar att bygga ut
kapaciteten vasentligt

Banverket

Tidshorisont 2020

Hallsberg-M;jolby

Utbyggnad till dubbelspdr

Banverket

Tidshorisont 2020

Strak mot sydost
Sydostlidnken eller
motsvarande

Byggandet av
Sydostldanken, Olofstrom-
Karlshamn, kommer att
avlasta Blekinge
kustbanan och strackan
Kristianstad-Hassleholm
frdn godstrafik

Almhults-, Olofstréms-
och Karlshamns
kommun

!

Tidshorisont 2020




Pigiende/Planerade |Huvudfriga Aktorer Tidsplan
Projekt
E22 E22:an &r en skansk Region Skane arbetar | Tidshorisont 2004-
livsnerv. Nya trafik- och aktivt for tva korbanor i 2015
transportmonster i vardera riktning langs
Oresundsregionen och hela E22:an i Skane.
soédra Ostersjpomradet Utbyggnaden ar ett
innebar att en modern prioriterat projekt i
och val utbyggd E22:a vagplaneringen och
blir allt viktigare. toppolitiker pd
regeringsniva
E22:an ar en viktig led foér | uppvaktas for att
vidare transporter till paskynda arbetet.
Baltikum och kontinenten.
E22:an knyter ocks
samman Skane med
Blekinge och i
forlangningen
Stockholmsregionen.
Trafiken 6kar pd E22:an.
And8 &r det en eftersatt
och trafikfarlig vag.
Diagonalen genom Skéne | Inom projekt Baltic Banverket Projekttid,;
Gateway skall en ny 2004-2005
jarnvag Kristianstad-Lund . .
studeras. Férbindelsen Tidshorisont
Blekinge- 2015-2025
Oresundsférbindelsen
forstarks
Simrishamnsbanan och Simriih?mnSbakna” ar ett Eommuger '5n955k° Tidshorisont 2013-
. projekt for att korta anan, Region Skane
Lundaldnken restiden och Oka och Banverket 2025
resutbudet mellan Malmo
och Simrishamn.
Persontrafik pa strackan
Malmo-Staffanstorp-
Dalby-Simrishamn
innebar att nya orter
kopplas till det lokala
jarnvagsnatet. Restiden
for hela strackan blir
mindre @n en timme,
vilket ar betydligt mindre
&n med dagens tagtrafik
mellan Malmé och
Simrishamn som gér via
Ystad.
Ostligtjéirnvéigsstrﬁk Jarnvég Kristianstad- Politiska initiativ. Vissa
Ystad Oversiktliga studier har
gjorts av berérda
kommuner
Skénebanan Hastighetshgjning till 160 | Banverket Projekttid 2010-
km/h 2015

Fysiska planer av regional
betydelse ex OPL

Kommundialogen, i syfte
att informera om aktuella
fysiska planer

Region Skane och de
skdnska 33
kommunerna

Dialog 2003-2004




Pigiende/Planerade |Huvudfriga Aktorer Tidsplan
Projekt
Oresundskomiteens arbete. |Overgripande politisk Underlag tas fram av | Oresundskomiteens
Tema kommunikationer diskussion om problem Oresundskomiteens sammantride

) och utvecklingsbehov fér | sekretariat i samrad
och infrastruktur med intressenter i 2004-01

infrastrukturen i
Oresundsregionen

regionen

Trattkommunernas vision

Langsiktig vision och
utbyggnadsstrategi foér
jarnvagssystemet i vastra
Skdne.Utbyggnadsstrategi
med bla utbyggd
Vastkustbana, Soédra
stambanan, Citytunneln,
Yttre godsbanor och
Riksbang3rd.

Eslév, Helsingborg,
Kavlinge, Landskrona,
Lomma, Lund, Malmé,
Staffanstorp, Svaldv,
Svedala och Vellinge

Utarbetad augusti
1995.

Trafikstrategi for Malmo

M3l och strategier for
utveckling av
trafiksystemet i Malmo
utifrén 6vergripande
framtidsscenarier och
OPL.

Malmo Stad

Utarbetad 2001-02.
Remiss genomford
2003

Riktlinjer for Syftet med projektet ar Lansstyrelsen ska driva | Projekttid:
riskhansyn i att underlatta en enhetlig | projektet och samrada |2003
samhdllsplaneringen - |beddémning av med Vagverket,
hanteringen av farligt |fiskfragorna betraffande | Banverket, kommuner
godstransporter p& vag \_/_f":ig— _c_>ch | _ och raddningstjanster.
- - jarnvagsplanering.

och jarnvag, RIKTSAM Projektet syftar ocks3 till

att 6ka kunskapen kring

riskfragor i stérsta

allmanhet. Darigenom ska

Lansstyrelsen i stérre

utstréckning kunna ge r&d

och stdd till kommunerna

och trafikverken.
Kartldggning av Syftet ar att studera Lansstyrelsen och Projekttid:
transittrafik p& vig i |genomfartstrafik och Végverket Region Forstudie 2003,
Sk&ne och Blekinge extern trafik av Skane och Region huvudstudie

godstransporter pa vég Sydost ska driva 2003 - 2004

och jarnvag samt olika
godstyper inklusive farlgt
gods. Avsikten ar att
darefter analysera
godsstrommarna
betraffande bl a
transporternas
miljdpaverkan och féresld
3tgardsalternativ for
godsstyrning.

projektet.




Tidigare Huvudfraga AKktorer Tidsplan
genomforda
projekt av stor
betydelse
Riksbangérd Syd Ny godsterminal i Skane | Banverket och SJ Projekttid 1991-
for bl.a. all utlandstrafik 1994
mot kontinenten f .
Tidshorisont
2005-2020
Miljoanpassat Ta fram en handlingsplan | Trafikverken, Projekttid 1994
¢ rtsvsten i Skanetrafiken, SJ och
Tansportsysten 1 l&nsstyrelsen i M-lan pa
Oresundsregionen uppdrag av regeringen

Systemplan Skane

Syften med utredningen
ar att i en systemanalys
med olika trafikeringar
finna en optimal niva for
framtida investeringar for
jarnvégsnétet i Skane.

Banverket

Projekttid 1993,
rev 1997

Tidshorisont
2010 (2020)

Riskstudie av farligt
godstransporter pa
stdérre strak av vag
och jarnvag i Skane

Syftet ar att belysa
problemen kring riskerna
med farligt
godstransporter pa vig
och jarnvag. Studien ska
ocksd kunna anvandas
som planeringsunderlag i
den regionala och
nationella 1&ngsiktiga
infrastrukturplaneringen,
den kommunala
Oversiktsplaneringen och i
Ovrig samhallsplanering.

Projektet har drivits
gemensamt av
Lansstyrelsen,
Banverkat, Vagverket
och Raddningsverket.

Projekttid 2000
- 2002
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2 RISKANALYS



1. Inledning

1.1 Studiens syfte

Banverket har tillsammans med Linsstyrel-
sen i Skdne som en idéstudie utfort en Gver-
siktlig riskanalys avseende godstrafik mellan
Eslov och Lockarp. Syftet med riskanalysen
har varit att i ett langsiktigt perspektiv be-
skriva skillnader i riskhidnseende mellan trans-
transport pa nya banor utanfor titorterna. Stu-
dien har omfattat tva olika huvudscenarier,
med flera olika alternativ och varianter. VBB
VIAK har pa uppdrag av Banverket genom-
fort riskanalysen.

Riskanalysen har omfattat risker for tredje
man, de nirboende och de som av andra skil
vistas i anslutning till jarnvidgen. Riskanalysen
har inte omfattat risker for passagerare eller
jarnvagspersonal. I praktiken utsdtts dessa
grupper for en betydligt storre risk fran jarn-
vigen. Arligen omkommer omkring fem pas-
sagerare eller jarnvdgspersonal 1 jarnvigs-
olyckor. Vid sidan av plankorsningsolyckor
eller andra olyckor dir personer befunnit sig
pé sparomradet, har det inte sedan 1960-ta-
let i Sverige intriffat dodsfall bland tredje
man.

1.2 Riskacceptans

Begreppet risk har olika inneborder. For ge-
mene man dr risk ofta detsamma som sanno-
likheten for en farlig eller skadlig hindelse,
det vill siga hur ofta allvarliga eller direkt

livshotande hindelser kan uppkomma. I sam-
hillsplaneringen definieras risk ofta som en
sammanvigning av hur ofta en skada bedoms
kunna uppkomma och skadans omfattning:

Risk = Sannolikhet x Konsekvens

Detta betraktningssitt innebir att en skade-
hindelse som beriknas ske med en sannolik-
het motsvarande en hindelse per etthundra
ar och da leder till tio dodsfall (0,01 x 10=0,1),
har samma riskvirde som en hindelse som
innebir ett dodsfall per tio dr (0,1 x 1=0,1).

Alla minniskans aktiviteter innebir risker.
Minga minniskor dgnar sig frivilligt at ris-
kabla aktiviteter. Andra risker utsitts mén-
niskan for, utan att hon kan péaverka dem i
ndgon storre omfattning. Hur den enskilda
personen upplever en risk dr mycket indivi-
duellt. Upplevelsen pédverkas dven av andra
faktorer dn riskens sannolikhet och konse-
kvens. Mdnga ginger dr vi mer oroliga for ris-
ker som upplevs som nya eller okontrollerbara.

I ett lingre perspektiv dr det snarare all-
minhetens upplevelse av en risk, dn den fak-
tiska risknivdn, som styr hur samhillet vir-
derar och genom dtgirder beméter olika risk-
faktorer.

Ett sdtt att undersoka vilka risknivder som
accepteras, ar att studera instdllningen till
olika verksamheter. Riskhindelser med en
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risknivd som understiger ett dodsfall pé cirka
en miljon persondr, dr i allmédnhet sddana som
anses vara acceptabla och endast mer begrin-
sade insatser gors for att ytterliga oka siker-
heten. Vad giller risknivder kring ett dods-
fall pd etcthundratusen persondr, borjar risken
kdnnas mer pataglig. Kring en risknivd om
ett dodsfall pd tiotusen persondr, exempelvis
vigtrafik, dr risken sd pass hog att samhillet
vidtar alltmer kraftfulla dtgirder for att be-
grinsa den. Vid virdering av dtgirder for att
reducera en risk, maste dven betraktas kost-
naden for dtgdrden och om denna kostnad
bittre kan anvindas pd ndgot annat sitt.

1.3 Berakningsmodell

I idéstudien idr berikningarna av risknivder
gjorda med en modell som utarbetats i ett
VTI-projekt i samarbete med bland annat
Riddningsverket, SJ, Banverket, VTI (Vig-
och Transportforskningsinstitutet) och Vig-
verket.

Beridkningarna avser en situation dr 2010.

Dock har beridkningarna baserats pa de forut-
sattningar som giller idag, vad avser exem-
pelvis banstandard och vagnkvalitet (eller
snarare pa de forutsittningar som gillde for
fem-tio ar sedan, dd modellen utvecklades). I
praktiken torde vissa banor fa ytterligare ho-
gre standard. Vidare gdr utvecklingen for
godsvagnar mot en 6kad anvindning av sik-
rare boggievagnar, ndgot som sdledes inte dr
intecknat i berikningarna. Aven andra dtgir-
der som vidtas torde leda till en successivt
ytterligare hogre sikerhet for jarnvigstrafiken.
Osikerheten i berikningarna av risknivder
uppgar till en storleksordning av ndgon tio-
potens.

1.4 Nationell statistik

Totalt i landet intriffar drligen omkring fem-
tio ursparningar, varav ungefdr hilften vid
tagrorelser ute pd linjen och hilften vid
vixlingsrorelser. Det arbete med att 6ka si-
kerheten som sker har inneburit att antalet
urspdringar successivt minskat, se figur 1.1.

Figur 1.1 Antal ursparingar i Sverige vid linjerorelser.
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Figur 1.2 Fordelning av hur langt delar av tag kommit vid urspéringar,
data fran Sverige for perioden 1989-1992.
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For tredje man ir konsekvenserna av en ur-  Generellt sett utgér plankorsningar den helt
spring ofta begrinsade. Ofta limnar inte en  dominerande risken kring jiarnvigstrafik. Ar-
ursparad vagn banvallen och ytterst sillan  ligen sker i Sverige omkring 30 plankors-
hamnar delar pa ndgot storre avstind frin  ningsolyckor. Det pgar ett omfattande arbete
banvallen. I figur 1.2 visas en sammanstdll-  med att 6ka sikerheten vid korsningar mel-
ning av hur langt frin sparmitt som delar frin ~ lan viig och jarnvig. Detta arbete har innebu-
tdg kommit vid ursparingar. 195 % av fallen  rit en betydande reduktion av antalet plan-
har tiget vid en ursparing hamnat mindre an  korsningsolyckor, se figur 1.3.
tio meter fran sparmitt.
Figur 1.3 Antal plankorsningsolyckor i Sverige och dodsfall vid dessa.
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2. Analys

2.1 Alternativ

Generellt kan de studerade alternativen delas
in i ett fortsatt nyttjande av befintliga banor
eller nyttjande av nya banor for godstrafiken,
sd langt som mojligt lokaliserade utanfor tit-
bebyggt omride. Dirtill har idéstudien om-
fattat ett flertal alternativ och varianter pa
dessa huvudscenarier. Huvudscenarierna be-
skrivs i kartorna 2.1.1 och 2.1.2.

Landskrona
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2.1.1 Befintliga banor

Vid trafikering i befintliga banor gir gods-
trafiken pa godsstriket genom Skane (Tecko-
matorp-Arlov) respektive pd Sodra stambanan.
Godstrafiken soderut foljer den befintliga
Kontinentalbanan

Huvuddelen av godstrafiken gar lings
Sodra stambanan, en mindre del gar lings
Lommabanan.
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Eslow

Swvedsla
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2.1.2 Ny godsbana hela strackan
Eslov-Akarp-Lockarp

Vid en ny yttre godsbana anlidggs en ranger-
bangdrd vid Eslov. Hirifrdn leds sedan gods-
tdgen lings en ny godsbana vister om Lund.
Godsbanan korsar stambanan norr om Akarp
och fortsitter sedan oster om Arlév och Malmo
ner till Lockarp.

Den nya rangerbangirden kommer att ta
over den rangering som idag sker vid Malmo
godsbangérd.

2.2 Risknivaer

Transporterna av farligt gods pd jdrnvig ar
kringgirdade av mycket stringa regler och
hoga krav stdlls pd den utrustning som an-
vinds vid dessa transporter. I synnerhet dr de
tankvagnar som anvinds for transport av
trycksatta gaser mycket stabilt konstruerade.
Négra allvarliga olyckor dir farligt gods har
varit inblandat, har skett under de senaste
aren. Dessa olyckor har foranlett omfattande
riddningsinsatser samt stora kostnader for
samhillet och uppoftringar f6r den enskilde.
Vid ingen av olyckorna har dock skett dods-
fall, ej heller har det farliga godset foranlett
personskador. Detta visar dels pa en vil fung-
erade riddningstjdnst, dels pd vil dimensio-
nerad teknisk utrustning och hogt stillda krav
pa rullande vagnmateriel

Banstandarden i det studerade omrddet dr
i hela strickningen av hogsta kvalitet. San-
nolikheten for ursparingar vid de olika scena-

Landskrona
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riorna dr dérfor i forsta hand en funktion av
antalet vagnaxelkilometer. Totalt sett berdk-
nas att det i nuldget sker en urspring om-
kring vartannat dr. Vid ett alternativ med en
fortsatt trafikering i befintliga banor innebir
trafikokningen fram till ar 2010 att den be-
riknade sannolikheten for en urspéring okar
ndgot. Det kan dock dven forvintas att den
fortsatta teknikutvecklingen kommer att 6ka
sikerheten och ytterligare begrinsa sannolik-
heten for ursparingar. Med ett yttre godsspar
skulle sannolikheten for en ursparing 6ka yt-
terligare ndgot, pa grund av en ndgot lingre
banstrickning, se figur 2.1.
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Figur 2.1 Beraknad arlig sannolikhet for ursparingar med godstag,
for de tre huvudalternativen.
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Sannolikheten for en olycka som leder till
utsldpp av farligt gods ér i forsta hand en funk-
tion av antalet tonkilometer farligt gods. En
forvintad okad transportvolym innebir i fram-
tiden dven en okning av sannolikheten for ha-
verier. Den lingre banstrickningen vid ett yttre
godsspdr innebir sdledes, liksom vad gillde
urspdringar, en viss ytterligare 6kning av san-
nolikheten. Totalt sett uppgér i de studerade
systemalternativen, sannolikheten for ett ha-
veri med farligt gods till en storleksordning
av en hindelse per femtio a ecthundra dr. Man
kan vidare konstatera att sannolikheten for ett
haveri med gas uppgar till endast ndgra pro-
cent av sannolikheten for utsldpp av vitska.
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I nuldget uppgir den beriknade risknivin
for dodsfall till en nivd motsvarande ett dods-
fall per 75 ar, till allra storsta delen utgors
risken av ursparingsolyckor, utan inblandning
av farligt gods. Se figur 2.2. Vid en fortsatt
trafikering med godstdg lings befintliga ba-
nor skulle pa grund av trafikokningen, risk-
nivdn oka till en nivd motsvarande ett dods-
fall per knappt femtio dr. Trots en 6kad ban-
lingd skulle vid en yttre godsbana risknivan
minska till en tredjedel, till en nivd motsva-
rande ett dodsfall per knappt etthundrafemtio
ar. Till allra storsta delen utgors risken av olika
ursparingar. Endast till cirka 1 %, ger have-
rier med farligt gods ett bidrag till risknivén.

Figur 2.2 Beraknade risknivaer vid nulaget samt de tva huvudalternativen.
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3. Slutsatser

3.1 Jarnvagens risknivaer

Jdrnvig dr ett sikert transportmedel, bade for
resande och for nirboende tredje man. Exklu-
sive plankorsningsolyckor (och exklusive
sjilvmord) omkommer drligen i Sverige om-
kring fem personer i olika jirnvidgsolyckor.
Detta kan jimforas med risknivan for trafik i
ovrigt, som uppgar till en storleksordning av
500-600 dodsfall per dr (frimst vigtrafik).
Jdrnvigen dr ett sikert transportmedel, med
en risknivad for passagerare om 0,17 dodsfall
per en miljard personkilometer. For biltrafik
uppgir denna riskniva till 4,5 dodsfall per en
miljard personkilometer, se figur 3.1.

Den ldga risknivan for jirnvigstrafik ir
bland annat ett resultat av ett mycket omfat-
tande sidkerhetsarbete som innefattar utform-
ning av bana och fordon, anpassningar vad

Figur 3.1 Riskniva for biltrafik respektive jarnvagstrafik.

avser hastighet med mera till banstandard,
kontinuerlig 6vervakning och styrning genom
bland annat tagtrafikledning och ATC samt
utbildning och samordning med riddnings-
tjdnsten.

3.2 Generella slutsatser,
Eslov-Lockarp

Riskanalysen visar att risken for dodsfall mins-
kar om farligt gods pd jirnvig flyttar ut frin
befintliga banor genom tdtorterna till en yttre
godsbana. Minskningen innebir en reduktion
av risken till 30 %), men berdkningarna inne-
hdller stora osidkerheter. Den absoluta risk-
nivan for tredje man till foljd av jirnvigs-
olyckor dr dock ytterst liten. I riskhinseende
kring jdrnvigstrafik dominerar ursparingar.

Riskniva, dodsfall per
miljard personkilometer

Jarnvag

Vag
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Figur 3.2 Beskrivning av risknivaer for olika verksamheter,
uttryckt som antalet dodsfall per ar inom regionen.

Risknivdn for haverier med farligt gods ar
ytterligare ligre, ven om konsekvenserna for
savil den enskilda som samhillet kan bli
mycket allvarliga vid en olycka, se figur 3.2.
Banverket bedomer att separata godsbanor
inte blir en generell dtgidrd som anvinds na-
tionellt i landet for att hoja sikerheten for
transport med farligt gods péd jirnvdg. Om
det finns brister i transporter med farligt gods
pé jarnvag bedomer Banverket att i forsta hand
gors dtgirder i befintlig infrastrukeur, eller
att regler och bestimmelser kring farligt gods

skirps. Aven om det skulle byggas en yttre
godsbana runt Lund och Malmo maste full-
god sikerhet finnas pd alla andra banor dir
det gér farligt gods genom titorterna.

3.3 Sakerhetshojande

atgarder
For att garantera en hog sikerhet vid jirn-
vigstrafik, vidtas sdledes olika dtgirder. Dessa
atgirder kan delas in i olycksforebyggande och
skadebegrinsande. De olycksforebyggande
syftar till att forhindra att en olycka uppkom-
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mer, exempelvis forhindra en urspdring. De
skadebegrinsande skall begrinsa konsekven-
serna av en olycka, exempelvis forhindra att
kemikalier kommer ut eller underlitta for
riddningstjdnsten.

Hindelserna 1 Borlidnge 1 april 2000 med
ursparade tankvagnar med gasol aktualiserade
fragan om samhillets skydd ir tillrickligt och
vilka risker som dr férenade med transporter
av farligt gods. Riaddningsverket och Ban-
verket beslutade dirfor tillsitta en arbets-
grupp som skulle belysa fragor kring trans-
port av farligt gods pa jarnvig. Till gruppen
har knutits en mingd specialister inom om-
radet. Arbetet resulterade i rapporten "Okad
sikerhet for farligt gods pd jirnvdg” Radd-
ningsverket och Banverket sep 2000. Rappor-
ten kan himtas hem frdn www.srv.se. I rap-
porten diskuteras en rad mojliga sikerhets-
hojande dtgirder som bedoms vara effektiva
och kunna hoja sikerheten ytterligare.

¢ Drogtestning

* Telematik for felvarning och positionering
av vagnar

e ATC-utbyggnad pa stationer med stora
mangder farligt gods

e Forbattrad tillbudsrapportering

e Tydligare informationsansvar och
informationsvagar

e Gemensam informationsplattform for olika
transportorer

e Battre informationsunderlag och beslutsstod
for raddningstjansten

e Permanent arbetsgrupp i riskfragor inom
jarnvagstransportsystemet

e Forbattrad vagnssyning

Beslut har fattats om ndgra dtgirder enligt
ovan. Savil Banverket som SJ har fattat be-
slut om drogtestning. En permanent arbets-
grupp i riskfrdgor inom jarnvigstransport-
systemet dr under etablering efter Gverens-
kommelse mellan generaldirektérerna for
Riddningsverket och Banverket. For genom-
forande av en gemensam informationsplatt-
form for olika transportorer arbetar Tagtrafik-
ledningen centralt med att fa till stdnd en
nordisk 6verenskommelse. Tydligare infor-
mationsansvar och informationsvigar samt
bittre informationsunderlag och beslutsstod
for raiddningstjansten kommer att hanteras pa
central nivd inom Riaddningsverket och Ban-
verket.
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