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Bakgrund till studien

Europavig E22 ir ryggraden 1 sydostra Sveriges transportforsorjning. Den gir frin Norr-
koping soderut lings kusten via Vistevik till Kalmar och Karlskrona. Den forbinder Ble-
kinges stider, skir sedan diagonalt genom Skéne frin nordost till sydvist och gér till slut
upp i malméregionens trafiksystem, se Figur 1. Europavigen skapar tillginglighet lings hela
sin strickning och utnyttjas for lokala resor av alla de som bor och arbetar i1 dess nirmaste
omland. Den utnyttjas 1 vissa delar dven for fjarrtrafik men har f6r nirvarande inte funk-
tionen hos en interregionalt sammanknytande motorvig. E22 ir i ordets egentliga mening
en strategisk vigforbindelse. Den skulle kunna bidra till att ytterligare 6ppna syddstra Sve-
rige for en ny period av ekonomisk utveckling. Den skulle kunna bittre knyta samman
Ko6penhamn och sydvistra Skine med nordvistra Skine och Blekinge. Den skulle kunna
linka av ekonomisk utveckling frain E4-korridoren genom Smaland mot det turistiskt natur-

skona sydostsvenska kustomradet.

Figur 1 E22 genom Skane ar studiens fokus. Den ingdr som en viktig lank i ett finférgrenat
nétverk av végar i sédra Sverige, Skane och Sjélland snart hopknutna genom Oresundsbron.

For niarvarande varierar standarden hos E22 markant lings dess strickning. Vissa strickor 1
anslutning till storre orter har hog standard. Strickor som ligger 1 mellanrummet mellan
orter har ligre standard. Det giller bade den del av vigen som gir genom Blekinge, Sma-
land och Ostergotland och den del som gir genom Skine. Att standarden varierar beror
i stor utstrackning pd att vigen inte har en jaimn trafikering lings strackningen. Trafikeringen

skapar underlag for samhillsekonomisk 16nsamhet hos de objekt som forekommer i den
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nationella vigplaneringens kappsick. De ir de mest [onsamma projekten som blir genom-
forda. P4 detta sitt tenderar olikheten 1 standard att 6ka om man inte tar ett helhetsgrepp
pa E22 som forbindelsestrik genom sydostra Sverige. Ett sidant helhetsgrepp innebir bl a
att man till prognoserna 6ver den lokala trafikutvecklingen ligger bedomningar av hur vigen
kan bidra till lingsiktig 6kning av ekonomisk konkurrenskraft, specialisering och 1 slutin-
dan ytterligare lokala och interregionala transporter.

I denna studie gors en genomgang av planerade investeringsinsatser 1 E22 1 hela dess
strickning. Ett principiellt resonemang fors direfter fram om vilka regionala utvecklings-
effekter som vigtorbindelsen kan ha och i vad man de kan skilja sig mellan olika delar. Dir-
efter gbrs bedomningar av den framtida trafikeringen av E22 sirskilt nir det giller den del
som gir genom Skane. Till slut gors en sammanfattande beddmning av sannolika utveck-
lingseffekter varvid pekas pa vilka faktorer som ar mest osikra och mest kritiska for argu-
mentationen kring Idnsamheten 1 de olika delprojekten som foreslagits for E22:s skinedel.
Det fortjdnar att papekas att de analyser som gors och de slutsatser som dras f6r den skin-
ska delen av E22 principiellt dven ir giltiga for dess 6vriga delar frin Blekinge till Oster-
gotland.

Planerade investeringar langs E22

Enligt tillgingliga uppgifter frin Vigverket, se Vigverket Region Skine (1999a, 1999¢) och
Vigverket Region Sydost (1997), innehiller den aktuella planeringen for framtida vig-
investeringar objekt lings E22 i hela sin strickning enligt uppstallningen i Tabell 1. Pro-
jekten ir av olika karaktir, frin forbifarter till lingre vigstrickor dir motorvigsstandard ska
uppnds. Av tabellen framgar att inriktningsplaneringen for nirvarande innefattar tio projekt
1 Skdne (ett av dem ir ett specialprojekt som inte behandlas vidare) till en beriknad investe-
ringskostnad av 1,52 miljarder och nio projekt i Smiland och Ostergétland till en beriknad
kostnad av 3,24 miljarder. De storsta projekten finns 1 sydostra Smaland och innefattar bl a
en ny dragning av E22 mellan Karlskrona och Kalmar. Projekten lings E22 genom Skine
finns samtliga pa strickan mellan Girdstinga nordost om Lund och Bromolla. De innebir
att E22 efter firdigstillande av samtliga projekt skulle ha en standard motsvarande motor-
vig genom Skine lin. Det framgir av Tabell 1 att nuvarande planering placerar huvuddelen
av projekten efter 2005.

Forslag har forts fram av tvi slag rorande vigbyggandet lings E22 genom Skine. Det
ena ir att uppgraderingen av E22 till motorvigsstandard ska gilla hela strickningen genom
Skine och inte bara avgrinsade delar. Det andra forslaget innebir att vigbyggandet flyttas
nirmare i tiden genom att privat finansiellt kapital stills till forfogande. Det forsta forsla-
get bygger pa en forvintan om att en samlad uppgradering av E22 kommer att leda till en

snabbare funktionell integration av olika delar av Skdne. Konsekvensen skulle di bli att
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trafiken pa E22 skulle vixa snabbare 4n man riknat med i de separata kalkyler som ligger
till grund for objektens inplacering i vigplaneringen. Det andra forslaget bygger pa tanke-
gingen att en tidig tidpunkt tor fardigstillande i sig skulle kunna innebira att den forvintade
tillvixten 1 sydvastra Skiane som kan komma att bli ett resultat av den fasta forbindelsen ver
Oresund skulle ha storre forutsittningar att ge spridningseffekter iven i Gvriga Skine- och
till Blekinge. Aven om dessa spridningseffekter inte skulle bli pitagliga ligger det ett storre
forvintat avkastningsvirde 1 att snabba upp investeringen for att helt enkelt erhalla den prog-

noserade trafikeftekten tidigare.

Objekt Total kostnad <1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Senare
Gardstanga - Rolsberga 120 40 60 20 (0] (0] 0 0 0
Rolsberga—Fogdarp 200 0 0 (0] 0 0 0 0 200
Fordarp —Horby 80 0 0 0 0 80 0 0 0
Horby — Linderéd 130 0 0 0 0 0 0 0 130
Linderod 180 0 0 0 0 0 0 0 180
Satardd —Tollarp 300 0 0 0 0 0 0 0 300
Harlov 150 0 0 0 0 0 0 0 150
Kristianstad — Fjalkinge 104 0 0 0 0 0 0 50 54
Fjalkinge — Gualov 277 0 0 0 0 0 0 0 277
Bromélla 179 0 0 100 79 0 0 0 0
E22 Skane 1520 40 60 120 79 80 0 50 1291
Solve —Trensum 587 0 0 0 0 100 150 200 137
Bjorketorp — Nattraby 252 0 (0] (0] 0 0 0 50 202
Lésen —Jamjo 260 0 0 0 0 0 0 0 260
Soderakra—Hossmo 505 60 200 200 45 0 0 0 0
Rinkabyholm 162 0 0 0 0 0 0 0 162
Rockneby 23 0 0 23 0 0 0 0 0
Farbo 22 0 0 22 0 0 0 0 0
Verkebéack — Vastervik 110 110 0 0 0 0 0 0 0
Valdemarsvik — Soderkoping 60 60 0 0 0 0 0 0 0
E22 Blekinge - Ostergétland 1981 230 200 245 45 100 150 250 761
Hela E22 3241 270 260 365 124 180 150 300 1 592

Tabell 1 Investeringsprojekt i den aktuella vagplaneringen som berér E22. Projekten ar ordnade
fran séder till norr.
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Figur 2 Trafik ldngs E22 genom Skane 1993 samt prognos dver utvecklingen av méngden resor till
2010 efter kilometeravstand fran Gardstanga.

I Figur 2 gors en sammanstillning av uppgifter frin den pigiende vigplaneringen, Vig-
verket Region Skéine (1999b), vilka giller trafikprognoser. Enligt den gingse objektanaly-
sen gors bedomningar for varje enskilt objekt varvid prognos gors av trafikbelastningen pa
den aktuella vigstrickan for ett prognosir. I detta fall ar 2010 valt som jimfOrelsedr. Det
bor ndmnas att prognoserna avser bide personbilstrafik och lastbilstrafik. I de allra flesta
investeringsfallen antas sammansittningen av trafiken efter trafikslag inte dndra sig markant
1 framtiden. I Figur 2 har vi stillt samman trafikprognoserna lings E22 efter kilometerav-
stind frin Girdstinga. Den minsta trafikvolymen foreligger vid 6vergingen av Linderdds-
dsen. Man noterar att trafiken dr minst tre ganger sa stor pa varje sida som vid dsovergingen,
bade i partiet nirmast Lund och 1 partiet runt Kristianstad. I objektanalysen gors prognoserna
som en procentuell upprikning av trafiken i utgingsliget.

I de berikningar av objektens samhillsekonomiska I6nsamhet som gjorts, Vigverket
Region Skane (1999b), skiljer sig prognosfaktorerna ganska litet frin varandra. Man rik-
nar i genomsnitt med en trafikdkning nirmast Lund pa 1,5 procent per ir i genomsnitt
under perioden 1993—-2010. I partiet nirmast Ringsjon antas trafikdkningen bli nigot snab-
bare eller 1,7 procent per ar. I omridet runt Kristianstad antas den drliga 6kningstakten bli
runt 1,0 procent per ir under perioden. Genomgiende antas andelen lastbilstrafik stanna

vid 10 procent av den totala belastningen. Siffrorna betyder att man kan forvinta sig
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Figur 3 Samhdéllsekonomiska nettointdkter av nio vaginvesteringsprojekt langs E22 genom Skane (kkr).

20—-30 procent storre trafik pd E22 ett decennium in pa nista sekel dn 1995 som ir
utgdngsaret for berdkningarna.

Samhillsekonomiska intikter berdknas for varje projekt med en sirskild kalkylmodell
ddr de redovisade trafikprognoserna utgor en kategori av indata. Det tillkommer ett kom-
plicerat system av virderingsfaktorer for ett tiotal egenskaper hos trafiken som 4r foremal
for bedomning. Omridena ir restidskostnader, fordonskostnader, trafiksikerhetseftekter,
drift- och underhallskostnader, forindring av komfort for trafikanter, godskostnader, luft-
fororeningar, buller samt olika grad av intring i naturmiljon som t ex barridreftekter. I Figur
3 har en sammanstillning gjorts av intikter av de olika projekten dir dessa grupperats i fyra
kategorier. Restidsvinsterna har grupperats med komfortkomponenten, trafiksikerhets-
komponenten har inte grupperats med nigon annan medan fordonskostnader, drift- och
underhillskostnader och godskostnader forts samman till drift- och underhallsvinst. I miljo-
paverkan har luftféreningar, buller och intring forts samman.

Figur 3 innehdller resultatet for de valda aggregeringarna. Projekten runt Kristianstad

har de storsta trafiksikerhetsvinsterna. Det ror sig om forvintade minskningar i antalet
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trafikolyckor med personskador med mellan fem och tio per dr. Vinsterna av 6kad trafik-
sakerhet dominerar 6vriga vinster. For projektet Fogdarp-Horby dr denna vinst tva tredje-
delar av totalen med den resterande tredjedelen att hinfora till vinsterna av kortare restid.
Det framgdr att restidsvinsterna dr forhallandevis lika for de olika projekten. For 6vriga kom-
ponenter pendlar vinsten runt nolldget. Endast f6r projektet Sitaréd-Tollarp kommer

samtliga komponenter enligt berikningarna att vara positiva.

LA
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Figur 4 Kvoten mellan samhéllsekonomisk intdkt och investeringskostnad exklusive skattefaktor
samt nettonuvardeskvot fér nio investeringsprojekt langs E22.

Figur 4 avslutar sekvensen av analyser av de nio projekten lings E22 genom Skine. I den 6vre
kurvan har avsatts kvoten mellan den totala samhillsekonomiska intikten som den visas 1 Figur
3 och respektive projekts uppskattade investeringskostnad beriknad si att kostnaderna ir jim-
forbara. Den nedre kurvan visar nettonuvirdeskvoten i vilken den 6vre kvoten korrigerats
med hinsyn till projektets forliggning i tiden med hinsyn tagen till diskontering av framti-
da intikter och kostnader. Kalkylrantan 4r 1 samtliga fall 4 procent 1 Vigverkets beddmningar.

Figur 4 visar att det mest lonsamma projektet ar det som ligger nirmast Lund. Det avser
helt enkelt en forlingning av nuvarande vig med motorvigsstandard ytterligare en stricka
mot Linderddsdsen. De 6vriga projekten har ungefir samma totala nettonuvirdeskvot. Det

minst 16nsamma projektet dr det som gir Sver vigpartiet vid sjilva dsen. Man kan notera
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att nettonuvardeskvoten ger samma rangordning av projekt som den enkla kvoten mellan
intikter och investeringskostnader. Skilet till detta dr 1 grunden att de flesta av projekten
beriknas komma till utforande under den senaste delen av planeringsperioden. Det krivs
ytterligare prognoser och intikts- och kostnadsberikningar for att avgdra om rangordningen
mellan projekten skulle komma att piverkas av att de genomfors snabbare in kalkylerat.

Genomgingen av berikningarna som ingir i vigplaneringens EVA-modell visar sile-
des pd ett monster dir trafikeringen av E22 genom Skdne kommer att 6ka samtidigt som
vigen blir trafiksikrare. Trafikanterna lings vigen kommer att gora restidsvinster pa runt
en minut per resa i genomsnitt. Den samlade restidsvinsten blir avsevird genom att ett stort
antal trafikanter gor en liten genomsnittlig tidsvinst var. Samtidigt kan klart konstateras att
den avgdrande faktorn for om ett projekt kommer med i Vigverkets kappsick idr de trafik-

sikerhetsvinster som projektet kan komma att innebira.

E22:s roll i det skanska transportsystemet

De kalkylprinciper som anvinds for att beddma om ett viginvesteringsprojekt ar samhills-
ekonomiskt 16nsamt bygger pd en kombination av trafikprognoser och kvalificerade bedomningar
av det samhillsekonomiska virdet av olika attribut som karakteriserar trafiken. Virderingen
gors efter samma principer 6ver hela landet. Det 4r dirfor endast bedémningarna av hur
trafiken kommer att utveckla sig som ir lokala inklusive de geografiska konsekvenser som
vigens inplacering 1 landskapet har for intrang. Nivin for buller och luftféroreningar 4r en
konsekvens av trafikens utveckling pa vigstrickan 1 friga liksom drift- och underhallskostnader,
komfort, godskostnader och &vriga aspekter pd trafikens utveckling, se dven Nirings-
departementet (1999), Persson (1999) och VBB VIAK (1999).

V1 har sett av analysen ovan att trafikutvecklingen har bedomts komma att vixa pa ett i
stora drag trendmissigt sitt. Man kan friga sig om det finns skil att géra en annan bedomning
for E22 1 den situationen att investeringen gors for strickan genom Skane 1 sin helhet samti-
digt som den genomfors tidigare 4n man hittills antagit. Tva viktiga skl till en sidan Sversyn
av prognossteget ir att Oresundsbron kommer till vid millennieskiftet samt att Skine numera
har en annan regional beslutsstruktur inom den offentliga sektorn. I bida fallen talar for-
andringarna for att tidigare bedomningar av trafikutvecklingen lings E22 kan behova juste-
ras uppit. En visentlig friga dr hur stor denna skanska integrationseftekt kan komma att vara.

For att belysa denna frigestillning gors forst ndgra partiella analyser av hur E22 kon-
kurrerar med och kompletterar andra genomfartsvigar genom Skine. Dessa bedomningar
miste innehdlla information om den sannolika utvecklingen inom niringsliv, arbets-
marknad och fritidssektor 1 olika delar av Skdne liksom inom den danska delen av
Oresundsregionen. Det krivs dven en bedémning av hur sannolikt det ir att en uppgrade-

rad E22 kan komma att paverka trafikanternas val av firdmedel och firdvig genom Skéine.
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En strategisk friga inom det forsta av filten ar hur stark utvecklingen kan komma att bli
runt Kristianstad.

Till denna frigestillning hor dven hur stark utveckling som kommer till stind i den sven-
ska delen av 6resundsregionen som resultat av den fasta forbindelsen och dennas konsekvenser
for instillningen till integration i regionen. For E22 ir det sirskilt viktigt i detta samman-
hang hur stark utvecklingen blir 1 omradet kring Lund som ju ligger lings den skinska E22-
diagonalen. En andra friga som hinger samman med E22:s framtida roll 4r hur de skidnska
resendrerna prioriterar mellan nigot lingre resvigar som kan vara bide snabbare och trafik-
sikrare och att ta genvigar genom det tita nitverket av mindre vigar i regionen. Om det kinns
naturligt for de inomregionala trafikanterna att ta omvigen via E22 kan trafikarbetet lings
denna vig komma att bli storre dn forvintat. Frigan ir for vilka reserelationer som E22 eller
ndgon del av den kan komma att ingd 1 den snabbaste vigen mellan start- och malpunkt.

Figur 5 och 6 har tagits fram med hjilp av ett datasystem som innehiller mojlighet att
gora nitverksanalyser for det nordiska vignitet vad giller framkomlighet och tillginglig-
het, se dven PROdec (1999). Hir har systematiska berikningar gjorts av vilka viktiga rese-
relationer 1 Skdne som har E22 eller nigon del av den 1 kortaste vigen. Hirvid har frigan
betraktats utfrin att det finns en skinsk ekonomisk kvadrat med Malmo-Lund, Ystad,
Kristianstad och Helsingborg i hérnen. Frigan ir hur trafikanter som bor nidgonstans lings
kvadratens omkrets tar sig till centrum av Lund respektive Kristianstad.

Figur 5 visar att det kalkylmissigt dr snabbast for bilresenidrer att ta sig frin Sturup till
Lund via Malmé och E22. Frin Simrishamn 4r det snabbast att dka pd mindre vigar
genom Skane dn att ta kustvigarna mot Ystad respektive Kristianstad och sedan vika av mot
Lund lings E22. Resenirer fran Kristianstads flygplats till Lund utnyttjar E22 i nistan hela
sin strackning. For resenirer frin Hissleholm ir det snabbast att komma till Lund om man
dker via Ho6r och omridet vid Ringsjon. Nigonstans pa vigen mellan Perstorp och Hel-
singborg blir det snabbast att dka till Lund via E6 mot Malmé.

Det ir virt att notera att kalkylerna visar att trafikanter som prioriterar restid fore resav-
stand kan vara beredda att ta en omvig via E22 for att komma till Lund. For nirvarande ver-
kar omslagspunkterna ligga nigonstans mellan Ystad och Simrishamn, i trakten av Degerberga
mellan Simrishamn och Kristianstad samt vid Ljungbyhed mellan Hissleholm och Helsing-
borg. Man kan ocksd mycket vil tinka sig att resenirer frin omradet kring Hissleholm och
lingre norrut i framtiden kan se det som mest fordelaktigt att dka mot Malmo-Lund via Kris-
tianstad och E22. Slutsatsen blir att det finns anledning att forvinta sig ett kat resande som
anvander sig av E22 for genomfart till och frin Malmo-Lundomridet. Det ir svart att siga exakt
hur stor effekten blir. Det dr inte heller mgjligt att avgora pa basis av tillginglig information
1 hur hog grad som de lokala trafikprognoserna har byggt in sidana bedémningar.

Figur 6 kompletterar denna bild av E22:s potential att tjina som infartsmotorvig till Mal-
mo-Lundomridet genom att suga till sig inomregional skinsk genomfartstrafik. Den friga som

illustreras 1 Figur 6 ir huruvida E22 har potential att skapa en andra skinsk transportnod kring
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Figur 5 Tidsmaéssigt kortaste vagar till Lund frén Figur 6 Tidsmaéssigt kortaste vagar till Kristianstad
Héassleholm, Perstorp, Helsingborg, Ystad, frén Olofstrém, Hé6r, Helsingborg, Landskrona,
Simrishamn samt Kristianstads flygplats. Ystad samt Sturups flygplats.

Figur 7 Isokroner for 30 minuters bilresa fran Lund, Figur 8 Isokroner for 45 minuters bilresa fran Lund,
Horby respektive Kristianstad. Hoérby respektive Kristianstad.
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Kristianstad. En sidan utvecklad nodfunktion hos Kristianstad skulle skapa en ny situation 1
Skdne med tva tillvixtpoler sammanbundna med en vig med motorvigsstandard. Frigan ir
vilken potential som finns f6r omfordelad trafik med Kristianstad som start- eller malpunkt.

Trafikanter frin Olofstrom dirmed 6stra Sméland och Blekinge tar sannolikt E22 via
Bromolla mot Kristianstad. Det intressanta ir att resenirer frin Helsingborg och dirmed
Klippan, Perstorp och till och med Ho6r enligt kalkylerna har en snabbaste vig till Kris-
tianstad som inte pd nigon punkt innehiller E22. Omslagspunkten kommer ungefir vid
Glumslév norr om Landskrona lings E6. Det betyder att trafikanter till Kristianstad med
bil och lastbil frin Landskrona och séderut till ungefir Ystad ser det som snabbast att ta sig
till Kristianstad via E22. Dessa resenirer utnyttjar E22 1 hela sin skdnska strickning. Man
kan notera att det som en f6ljd av att det redan ir snabbast att ta sig frin Sturup till Lund
via Malmé och E22 ocks3 gir fortast att dka denna omvig for att komma till Kristianstad.

Diskussionen har hittills gillt 1 hur hég grad som en uppgraderad E22 kan komma att
fordela om trafik 1 Skine. En sidan omfordelning skulle 1 sig kunna minska antalet trafik-
olyckor i hela det skinska vignitet eftersom det erfarenhetsmissigt finns mindre olyckrisk
pa vigar med motorvigsstandard. Med de berikningsmetoder som nu anvinds finns inte
ndgon tydlig méjlighet att studera dessa omférdelningseffekter. Varje projekt ses som mar-
ginellt och dess trafikeftekter — liksom for 6vrigt dess regionala utvecklingseftekter —
studeras med alla externa faktorer tagna som givna och of6rindrade.

Figur 7 och 8 4r avsedda att illustrera frigan om E22:s stillning 1 Skdne genom att studera
tillgangligheten till olika orters befolkning och arbetsmarknad t6r nagra platser lings E22. Man
kunde ha tagit utgingspunkt 1 vignitet sjalvt och utgatt frin vigkorsningar med olika till-
ganglighetspotential. Det tillgingliga berikningssystemet tilliter faktiskt denna typ av vigrela-
terad analys. Hir har i stillet Lund och Kristianstad behillits som noder och Horby lagts till for
att fa en uppfattning om tillginglighetens variation lings E22:s strickning genom Skéne.

I Figur 7 visas isokronen for 30 minuter och i Figur 8 isokronen f6r 45 minuter. Med detta
menas helt enkelt hur lingt en resenir som foljer de hastighetsantaganden som gjorts i data-
systemet kommer lings vignitet pd 30 respektive 45 minuter. Hastigheterna ir for ovrigt inte
skyltad hastighet utan sirskilda hastigheter for varje link. Systemet tar tid exakt dar fordonet
befinner sig vare sig det 4r i en nod eller lings en link nir de 30 respektive 45 minuterna har
passerat. Hela tiden forutsitts att fordonen tar de snabbaste vigarna si att den yta som visas 1
figurerna faktiskt representerar en slags marknadspotential. Den yta som anges innehaller poten-
tiell arbetskraft, potentiella kunder eller leverantorer eller potentiella lokaliseringsligen for fore-
tag som kan utnyttjas vid placering av verksamhet pa nigon av de tre platserna.

Figur 7 visar att inom grinsen 30 minuter ar de tre marknadsomlanden for Lund, Horby
respektive Kristianstad nistan helt isolerade frin varandra. Figur 8 anger att nir grinsen hojs
till 45 minuter kommer omlanden f6r Lund respektive Kristianstad att komma i kontakt med
varandra. Det 4r forst vid en timmes restid som respektive ort kommer inom den andra ortens

marknadsomland. Nir grinsen hojs fran 30 till 45 minuter kommer marknadsomlandet for

22



Horby att precis innefatta Lund respektive Kristianstad. Man kan notera att marknads-
omlandet for Horby visserligen dr mindre 4n for Lund respektive Kristianstad vid bida
restidsgrinserna men att skillnaden inte ir s stor som man kunde forvinta sig.

Man kan siga att figurerna illustrerar det faktum att Skdne har ett vil utvecklat vignit som
gor marknadspotentialen som den beskrivs av tillginglighet lings vignitet ganska lika mellan
urbana och rurala omraden. P4 detta svarar skdningarna med att bositta sig pa landet och
pendla till staden och att ha sin bekantskapskrets och sin fritidsverksamhet spridd &ver olika
orter. De skdnska foretagen svarar pd motsvarande sitt med att sprida sin verksambhet till sma
orter men ocksd med att koncentrera verksamheten for att skapa synergi med andra funktioner
och utifrin denna bas utveckla storre delen av den skinska regionen som sin marknad.

Konsekvensen av en uppgradering av E22 till motorvigsstandard kommer sannolikt att
vara att isokronerna inte fir samma nira cirkulira form som enligt Figur 7 och 8. Det repre-
senterar att mojligheterna till integration lings vigstrackningen kommer att 6ka. En kon-
sekvens kan bli ett 6kat pendlingsresande till arbetsmarknaderna i Malmé-Lund respektive
Kristianstad, Hissleholm och iven till orter 1 Blekinge bland personer som ir bosatta i
anslutning till E22. Aven om méjligheterna att pendla frin Kristianstad till Malmé-Lund
Okar genom vigforbattringarna fir man betrakta en stark 6kning av dessa fldden som
osikra och endast lingsiktigt relevanta for trafikanalysen. Det framstir som minst lika san-
nolikt att integrationen kan komma att ske via nyetablering och idndrad lokalisering av sm3
och medelstora foretag parallellt med breddning av foretagens distributionssystem. Det skulle
peka mot ett ytterligare behov att sirskilt granska prognoserna rorande tillvixten av den
tunga trafiken lings E22, se iven TFK (1999).

Regionala utvecklingseffekter av investeringar i E22

E22 utgor framsta forbindelsevig for ett parlband av kommuner frin Malms till Norrko-
ping. I Tabell 2 har sammanstillts ett antal indikatorer pa tillstindet 1 kommunerna 1 mit-
ten av 1990-talet, se dven Danmarks statistik och Statistiska centralbyrin (1999). Antalet per-
soner som bor 1 de skinska kommunerna lings E22 4r runt 85 000 storre 4n i1 Blekinge,
Smiland och Ostergétland tillsammans medan antalet jobb ir endast runt 30 000 storre.

Det finns ingen skillnad i andelen barn respektive dldre och dirmed inte heller i andelen
personer 1 forvirvsaktiv dlder mellan Skine och resten. Variationerna inom Skine ir daremot
inte ovasentliga. Andelen barn ir ligst 1 Malmo och hogst 1 H66r medan andelen pensiondrer
ar lagst 1 Staffanstorp och hogst 1 Horby. Andelen utrikes fodda ar storre i skinekommunerna
in i kommunerna lings E22 genom Blekinge, Smiland och Ostergétland. Inom Skine varie-
rar andelen utrikes fodda kraftigt frin ett maximum pa 20 procent 1 Malmo till en minsta andel
pa endast fem procent 1 Horby. Forvirvsgraderna ir 1 genomsnitt lagre 1 Skine 4n i resten av

E22:s omland. Inom Skine varierar den frin 62 procent 1 Malmé till hela 79 procent 1 Staf-
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Kommun
Malmé
Burlov
Staffanstorp
Lund

Eslov

Ho6r

Horby
Kristianstad
Bromélla

E22 Skane

Solvesborg
Karlshamn
Ronneby
Karlskrona
Torsas
Kalmar
Ménsteras
Oskarshamn
Vastervik
Valdemarsvik
Soderkoping
Norrkoping

E22 Blekinge -
Ostergotland

Hela E22

Tabell 2 Vissa socioekonomiska férhallanden i de kommuner som har E22 inom sina gréanser
inklusive kommunens végavstand ldngs E22 fran Malmé.

Area
1995
(km?)

154
19
108
431
422
293
422
1251
165

3 264

186
491
829
1043
469
956
596
1047
1871
734
672
1491

10 385
13 650

Folk-
mangd
1995

242 706
14 515
18 872
95 895
28 482
13 626
13 763
73 543
12 610

514 012

16 562
31528
29 287
60 642
7937
58 070
13 437
27 264
39 770
8 922
13 927
123 240

430 586
944 598

andel
<17 ar

19
23
25
21
24
25
23
22
24
21

22
21
22
22
23
22
23
22
22
24
26
22

21
21

andel
>65 ar

20
14
10
13
17
18
21
19
17
18

19
19
19
19
22
18
19
19
20
20
15
18

18
18

andel

utrikes

fodda
20

15

8

12

10

15

A 0 O O O o ~ 00 O o N

7
11

Syssel-
satta
1993

89 518
6 340

9 374
40 022
12 444
5503

5 668
31214
5 365
205 448

6 592
13 166
11 570
24 893

3033
24 900

5 569
11 994
16 302

3 346

5 868
50 557

177 790
383 238

Jobb-
grad
1993

62
71
79
65
74
73
74
73
73
66

68
70
68
72
70
72
72
75
72
66
74
71

70
68

Relativ
inkomst
1992

95
g8
109
102
92
93
86
95
94
96

90
96
91
94
82
97
91
97
91
84
93
96

94
95

Skatt
1995

31,00
30,40
28,85
30,90
30,85
30,45
29,60
30,80
30,40
30,80

32,30
32,50
32,10
32,20
32,40
32,25
32,25
31,55
32,25
32,60
32,15
32,50

32,25
31,50

E22
(km)

12
21
31
46
54
95
119

149
178
185
210
257
293
342
362
426
486
520
538

fanstorp. Inkomsterna per capita relativt riksgenomsnittet an nigot hogre i Skine 4n lings E22:s

norra del. Inom Skine ir spridningen stor — fran index 86 i forhallande till riksgenomsnittet

1 Horby till index 109 1 Staffanstorp. Dessa skillnader terspeglas 1 skattesatserna for den kom-

munala nivin som gir frin 31 kronor 1 Malmé till knappt 29 kronor i Staffanstorp.

I de tva primira noderna som betjinas av E22 genom Skine, Lund och Kristianstad, dr

de socioekonomiska forhillandena ganska lika mitt med indikatorerna 1 Tabell 2. I Lund

bor 96 000 personer och dir finns 40 000 jobb. Inkomsterna per capita ir nigot 6ver riks-

genomsnittet. I Kristianstad bor knappt 74 000 personer och dir finns drygt 31 000 jobb.

Inkomsterna per capita ir en bit under riksgenomsnittet vilket ir en egenskap som ar

gemensam for de allra flesta E22-kommuner. Storre skillnader mellan de bida orterna fram-

trider om man studerar niringslivets sammansittning.
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ort

Malmo
Malmé
Malmo
Burlév
Burlév
Burlév
Staffanstorp
Staffanstorp
Staffanstorp
Lund

Lund

Lund

Eslév

Eslov

Eslév

Horby

Horby

Horby

Héor

Hoé6r

Ho6o6r
Kristianstad
Kristianstad
Kristianstad
Bromélla
Bromélla

Bromolla

Tabell 3 Sysselséattningsmassigt viktigaste branscher i skanekommuner langs E22 1996.
Uppgifterna avser SNI92 pa femsifferniva (privata branscher kursivt).

Branschbenamning

Sluten sjukvard

Grundskoleutbildning

Omsorg om aldre och handikappade
Tillverkning av farg, lack och tryckfarg
Tillverkning av socker

Barnomsorg inom férskola
Grundskoleutbildning

Barnomsorg inom férskola

Tillverkning av betongvaror for byggdndamal
Sluten sjukvard

Hoégskoleutbildning for tekniska yrken
Grundskoleutbildning

Tillverkning av gruv- och byggmaskiner
Beredning av potatis

Blandat jordbruk

Sluten sjukvard

Oppen halso- och sjukvard
Grundskoleutbildning

Blandat jordbruk

Grundskoleutbildning

Vard och service till boende i servicehus
Sluten sjukvard

Vard och service till boende i servicehus
Grundskoleutbildning

Tillverkning av annat tryckpapper
Tillverkning av keramiska sanitetsartiklar

Grundskoleutbildning

Jobb
7 239
3 530
3016

639

495

378

341

333

153
8 061
2 235
1 603
1045

899

532

351

295

232

417

269

258
3 904
1210
1122
1102

471

242

I Tabell 3 har stillts samman uppgifter om de viktigaste branscherna miitt i sysselsittning 1

de skinska kommuner som har E22 inom sina grinser. Branscherna ir redovisade pa den

mest detaljerade indelning som finns i den drliga svenska sysselsittningsstatistiken och avser

1996. Statistiken omfattar runt 700 olika branscher i hela landet. For varje kommun har

de tre viktigaste branscherna tagits med i tabellen.
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Av de 27 branscher som finns upptagna 1 Tabell 3 ir endast nio att finna i den privata sek-
torn. I Burldv, Eslov och Bromolla dr de stOrsta arbetsgivarna att finna 1 den privata sektorn.
I de 6vriga domineras arbetsmarknaden av jobb 1 den offentliga sektorn och da sirskilt inom
skola, vird och omsorg. I Bromolla och Lund har den stdrsta branschen 20 procent av job-
ben medan den i Kristianstad och Burlév har runt 11 procent. I Malmé och Eslov stir den
storsta branschen for runt itta procent av totalantalet jobb medan andelen i H66r och Horby
ir runt sju procent. Staffanstorp domineras av jobb 1 minga sma branscher med si liten andel
som knappt fyra procent i den andelsmissigt storsta branschen. Slutsatsen blir att Bromélla
har en niringslivsstruktur som man i regionalpolitiska sammanhang brukar kalla ensidig.

Det dr pappersbruket det giller. I Lund ir sjukhuset storsta arbetsgivare.

4,80 0,50 080 &80 140 1,50 230 230
Figur 9 Befolkningsutveckling i ett urval av skanska kommuner 1989-94 (svart stapel) respektive

1994 -98 (vit stapel) jamfort med genomsnittet | Skdne och Sverige. Arlig procentuell befolknings-
foréndring.

Den bild som framtrider med detta traditionella sitt att karakterisera niaringslivsstrukturen
ir inte ovintat en region med stor dominans av offentliga jobb och jobb i jordbruket och
dess foradlingskedja. Niringslivets struktur 1 Burlov och Bromélla avviker frin 6vriga. Lunds
karaktir av universitetsstad och Kristianstads roll som plats for en regional hogskola fram-
trader inte sd tydligt som vintat om man ser pa arbetsmarknadens struktur. Man kan notera

att niringslivet lings E22 genom Skine knappast kan sigas ha en sammansittning som pekar
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mot ett storre behov av resor i tjansten och godstransporter in genomsnittet i landet.
Transportvolymen pd sidana avstind och med sidana resmdl som det giller inom Skine
hinger i hog grad samman med arbetspendling samt inkops- och fritidsresor. Det finns
regionala kdpcentra 1 utkanten av Malmo och i Kristianstad som lockar kunder pa lingre
avstind. Omradet kring Ringsjon ir av stor betydelse for det rorliga friluftslivet.

Hittills har ingen redovisning gjorts av de utvecklingstendenser inom befolkning och
niringsliv som dr typiska for Skédne. I Tabell 4 har ett fors6k gjorts att visa pa vissa forin-
dringstendenser som visar sig nir det giller befolkningsutvecklingen. Under perioden 1989-94
vixte befolkningen i antal i Sverige som helhet respektive i Skine med i genomsnitt 0,7 respek-
tive 0,9 procent per ar. Under perioden 1994—98 har tillvixttakten gitt ned till 0,1 respektive
0,3 procent per ir for respektive omride. Under den forra perioden vixte Lund, Staftanstorp
och Hoor sirskilt snabbt i1 folkmingd medan utvecklingen var negativ 1 Burlév och svag i
Bromoélla. Under den senare perioden har Malmos befolkning vuxit klart snabbare 4n i Gvriga
kommuner medan det kommit att ske en ganska kraftig minskning 1 Bromélla. Det innebir
en stor omstallning av forindringsmonstret inom Skine mellan de bida perioderna.

Foriandringarna pd den svenska och den skinska arbetsmarknaden har varit dramatiska
under 1990-talet. Den minskning av jobbens antal som skedde inte minst inom tillverk-
ningsindustrin under 1990-talets forsta hilft 6ver hela landet drabbade dven Skine. Med
sin specialisering mot jordbruk och oftentlig sektor kom minskningen av antalet jobb inte
att bli lika snabb som i vissa andra delar av landet. Det har skett en dterhimtning pd arbets-
marknaden under 1990-talets senare del som varit till fordel frin Skine och dé inte minst
Malmo-Lund. Utvecklingen i norddstra Skdne har inte varit lika dynamisk.

De bedémningar som gjorts av trafikutvecklingen kring E22 i vigplaneringen har inte
varit direkt relaterade till framtidsbedémningar nir det giller befolkning och arbetsmarknad
1 kommunerna lings E22 och 1 6vriga Skdne. Den metodik som tillimpas utgar 1 grova drag
frin miatningar vid olika tidpunkter av den trafik som passerar vissa snitt 1 vignitet. Skilet 4r
att det knappast har framstatt som nédvindigt att géra mera omfattande prognoser nir det
inda giller att bedoma trafikutvecklingen 1 anslutning till det segment i vignitet som ska byg-
gas om, ritas ut eller underhillas. Om intresset 1 stillet riktas mot bedémningar av trafikens
utveckling lings hela strickningen av E22 blir det mera motiverat att forsoka binda denna
utveckling till forindringar av pendling, service- och fritidsresor, tjinsteresor och fraktbehov.
For individernas och hushillens resande spelar hirvid inkomstutvecklingen stor roll. For
utvecklingen av resor och frakt inom niringslivet spelar omvandlingen frin varu- till tjinste-
produktion stor roll liksom forandrade villkor for spedition och distribution.

Det saknas 1 huvudsak underlag frin pagiende planerings- och utredningsverksamhet i
Skdne for att gora kvalificerade framtidsbedémningar i dessa hinseenden. Ett utvecklings-
arbete pagdr inom Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) som syftar till att utar-
beta prognosverktyg for savil person- som varutransportmarknaden. Resultat frin detta

arbete ir inte tillgangligt for nirvarande. Det dterstir darfor att 1 kvalitativa termer forsoka
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bedoma vilken utvecklingseffekt utdver den trendmissiga forindringen som den Gkade
integrationen i Oresundsregionen kan komma att leda till. Férvintningarna i dessa avseenden
ir stora. I en undersokning av svenska trafikexperters bedomning av den regionala utveck-
lingen 1 Europa liksom av deras forestillning om vilka barridrer mellan linder 1 Europa som
har storsta mojligheten att forsvinna pd tio drs sikt, se Snickars (1999), visade det sig att
Oresundsregionen genomgiende placerades bland de fem mest dynamiska omridena i Europa.
Det ansigs att chansen att Oresundsbron skulle riva barriirer var stérre 4n i de flesta andra
relationer inklusive tunneln under engelska kanalen.

Den friga som kan stillas 4r huruvida den forvintade tillvixten 1 Malmo-Lund som resul-
tat av Oresundsbron kommer att skapa 6kad tillvixt dven i resten av Skine. Allt annat givet
torde effekterna pi ling sikt vara en 6kning av den samlade Oresundsregionens ekonomiska
potential, en potential som kan realiseras i allt hogre grad ju flera barridrer av transportmas-
sig karaktir, nir det giller nationella regelverk och inte minst nir det giller kulturfrigor som
rivs ned. Effekterna torde ocksa innebira en koncentration till omriddena nirmast bron.

Det ir en utmaning att forsoka skapa incitament bland beslutsfattare till att Oresundsfor-
bindelsen dven fir en spridningseffekt 1 6vriga Skane. Den allra mest strategiska frigan 1 detta
sammanhang torde vara hur man ska kunna skapa en tillvixtnod i regionen runt Kristianstad.
Regionen har bide niringsmissiga och miljomissiga fordelar. Det finns vig-, jirnvigs- och
flygtorbindelser liksom en expanderande regional hogskola. En god del av den regionala for-
valtningen for den nya skinska regionen ir under uppbyggnad dir. Aven om det framstir som
sannolikt att dtminstone en del av denna potential kommer att kunna realiseras fir man om-
girda bedomningen med en forhallandevis stor riskpremie, se dven Snickars et al (1999).

Det torde vara visentligt for Kristianstads framtid dels att E22:s uppgradering faktiskt
kommer till stind, dels att en samling kan ske i norddstra Skine mot att premiera utveck-
ling av nya niringslivsverksamheter. Resultatet av att Oresundsforbindelsen skapats far
inte bli att barriiren Linderddsisen ersitter barriiren Oresund. Ur detta perspektiv ir det
av mycket stor vikt att utbygganden av E22 genom Skine i sd stor utstrickning som moj-
ligt ses som ett samlat projekt. Det 4r ocksa viktigt att genomfora de forbittringar av vig-
standarden som 4r aktuella i blekingedelen av Kristianstads omland.

Bedomning av trafikutveckling pa kort och lang sikt

En strategisk friga som identifierats nir det giller den framtida trafikvolymen lings E22
genom Skidne ir 1 vilken grad som vigen kommer att fi funktionen av genomfartsled i sin
helhet eller delvis. Indikationen i sddra Skane ar att bilister faktiskt foredrar att ta nigot lingre
men samtidigt snabbare och trafiksikrare vigar. Det kan inte uteslutas att en sidan roll
skulle kunna spelas dven av E22 med betydelse for en rad frigor som har att géra med allt

frin miljopaverkan till uppkomsten av transportrelaterade aktiviteter lings vigstrackan.
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Allmint sett kan man stilla frigan vilken potential det kan finnas att barridren mitt mellan
Lund och Kristianstad kan ersittas av en aktiv kontaktlank.

For att studera dessa frigor har en enkel prognosmodell utarbetats som har till syfte att
gora prognoser over antalet resor mellan olika kommuner lings E22. Det ir sant att detta
inte ar hela trafikvolymen. Som visats tidigare kan transporter inom Skine utnyttja en del
av E22 mellan start och mal. Foreliggande analys behandlar endast transporter langs vigen
och dessutom i princip endast arbetsresor. Modellen 4r en enkel gravitationsmodell av den
typ som kallas dubbelt begrinsad. Det betyder att resor genereras utifrin startomraden 1 pro-
portion till antalet forvirvsarbetande boende 1 omridet. Resor avslutas i malomraden 1 pro-
portion till antalet jobb 1 omridet. Benigenheten att resa till en viss malpunkt avtar med
avstindet till denna frin startomradet. I kalkylerna antas bendgenheten att resa klinga av
exponentiellt med avstindet 1 en takt som styrs av ett antagande som gors rorande medel-
reslingdens genomsnittliga storlek. Det 4r ett empiriskt vil forankrat antagande som nor-

malt gors vid arbete med detta slag av prognoser.
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Figur 10 Kalkylerad potential att resa till olika orter fran Kristianstad om medelavstandet fér resor
ar 20 respektive 25 kilometer.

I kalkylen har E22 setts som snoret i ett parlband av kommuner mellan vilka det forekommer

resor. I Figur 10 visas hur tillgingligheten till lokala arbetsmarknader lings pirlbandet vari-

erar som funktion av avstindet i tva fall, dels nar medelresavstindet ar 20 km, dels nar det
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ir 25 km. Dessa avstdnd 4r rimliga antaganden om den genomsnittliga lingden hos en arbets-
resa som foretas utanfor storstadsomradena. Figuren visar tvd forhillanden, dels att tillging-
ligheten till niraliggande lokala arbetsmarknader faller starkt som funktion av avstindet, dels
att 6kningen av tillgingligheten inte sker proportionellt nir medelresavstindet blir storre.
Det framgir att utvecklingen 1 Kristianstad 1 minst lika hog grad hinger samman med situatio-
nen pd arbetsmarknaden i blekingekommunerna som kommunerna i Skéne.

Figur 11 visar ett ndgot mera komplext matt 4dn 1 Figur 10 vilket bildas med tillganglig-
hetsprofilen i den tidigare figuren som bas. Genom att multiplicera tillginglighetstalen enligt
Figur 10 med befolkningen i respektive malpunkt och summera 6ver alla malpunkterna fir
man ett mitt som beskriver den genomsnittliga tillgingligheten till befolkning frin respek-
tive kommun lings E22 under antagandet att en genomsnittlig resenir dker t ex 20 km.
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Figur 11 Tillganglighet till befolkning fran olika orter vid resor ldangs E22 om medelavstandet for
resor dr 20 km respektive procentuell 6kning av potentialen om medelavstandet 6kar till 25 km.

I Figur 11 visas dels de olika kommunernas tillginglighetspotential relativt varandra, dels

vad som skulle bli eftekten av att reseavstindet i medeltal okar till 25 km. Denna kinslig-

hetskalkyl kan ses p4 tvi sitt. A ena sidan kan man betrakta den som ett resultat av en for-
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indring i folks beteende s att de allt annat givet ir beredda att resa lingre. A andra sidan
kan man se kalkylen som en reflektion av att reshastigheten okar pa grund av vigforbitt-
ringar si att man nu reser lingre inom sin tidsbudget. Antagandet om en Skning av
reslingden frin 20 km till 25 km motsvarar 1 stora drag att firdhastigheten okar frin 90
km/tim till 110 km/tim vilket kan sigas reflektera forhallandena pa riksvigar respektive
motorvagar.

Figur 11 visar att de 6kningar som sker av tillginglighetspotentialerna inte ir lika stora
overallt langs E22:s strickning. I termer av isokronanalyserna ovan kan kalkylen ses som ett
antagande om vixande omland med mera &verlappande marknadsomriden. Det intressanta
resultatet dr att forhallandena skiljer sig markant for regionen runt Kristianstad 1 férhillande
till regionen runt Lund som ir den utvalda noden vid E22:s sydliga dandpunkt. Det fortjanar
att papekas att ett viktigt skl till att detta monster uppstar ar att omkretsen 1 den lokala arbets-
marknadsregionen runt Kristianstad okar sd att flera storre orter kommer inom rimligt res-
avstind. Resultatet kan ses som en indikation pd férekomsten av en tillvixtpotential i nord-

Ostra Skdne som kan frigoras om E22 uppgraderas i tillricklig omfattning.
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Figur 12 Modellberdknad belastning pa E22 genom olika orter i Skane vid ett medelavstand for
resor pa 20 km.

Figur 12 och 13 visar tvd konsekvensanalyser av en prognos over trafikutvecklingen lings
E22 som blir resultat av att de arbetsresor ska genomforas till antalet dr proportionella mot
forvirvsarbetande befolkning i startomriden respektive jobb 1 milomriden. Resultaten i
Figur 12 framkommer genom att man helt enkelt riknar fram den trafik som passerar en
viss kommuns omrade. Resultaten 1 Figur 13 framkommer genom att man delar upp den

trafikvolym som passerar en viss kommun pd den trafik som har start- och malpunkt i kom-
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munen sjalv respektive de nirmaste grannarna pi varje sida i pirlbandet. Det antal resor som
da erhills blir lokala resor. De 6vriga blir regionala. Det fortjanar att pipekas att man i mot-
sats till 1 denna kalkyl 1 de nationella prognossystemen raknar alla resor under 10 mil som

lokala.
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Figur 13 Modellberdknad sammanséttning av trafiken langs E22 genom olika kommuner i Skane
vid ett medelavstand for resor om 20 km. Lokala resor antas ske inom och mellan geografiskt
angrédnsade kommuner till angiven kommun.

Resultatet av den forenklade kalkylen i Figur 11 ska jamforas med resultaten i Figur 2 som
visar prognoserna over trafikutvecklingen 1 olika vigavsnitt langs E22. Eftersom progno-
sen 1 Figur 2 avser trafiken vid de olika projekt som ir aktuella 4r det lampligt att jamfora
maximinivin dir med belastningen pd E22 vid Eslov. Enligt Figur 2 ir trafiken vid Linde-
rodsasen ungefir en fjirdedel av nivin vid Gardstinga medan den i Kristianstad ir ungefir
85 procent av nivan vid Gardstinga. Enligt Figur 11 skulle trafiken 1 Horby bli runt 65 pro-
cent av den i trakten av Eslov medan trafiken i Kristianstad skulle bli ungefir 110 procent
av den vid Gardstinga.

Resultatet av denna kalkyl 4r att det finns en integrationspotential av en uppgradering
av E22 som inte kan uppfattas som marginell. Kalkylen visar att det finns en barriireffekt

dven inom Skine. Som den ir upplagd innehaller kalkylen nimligen ingen annan barriir
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in det rena avstindet. En trafikbelastning som ir markant ligre pa de mellersta delarna av
E22 genom Skdne mdste innebira att andra skil av de som hinger samman med de geo-
grafiska avstinden spelar en roll for trafikvolymen. Det ir for 6vrigt denna dterspegling av
en barridreffekt som ir ett tydligt resultat av de flesta av de studier som gjorts av realiserade
och potentiella trafikfloden 6ver Oresund.

Figur 13 visar att andelen lokala resor enligt den definition som gjorts hir varierar mel-
lan 10 procent for Burlév och 90 procent fér Bromolla. I det mellersta partiet av E22 dir
vigen passerar Ho6r och Horby 4r andelen lokala resor mellan 20 och 30 procent vilket
innebir att si minga som 70—80 procent av resorna faktiskt innebir en nigot mera ling-
distant integration. Det 4r ocksa virt att notera att det verkar finnas en potential for en vid-
gad lokal arbetsmarknad kring Kristianstad i linje med argumentationen tidigare.

Slutligen kan noteras att den kalkyl som gjorts utgir frin en genomsnittlig reslingd
pa 20 km f0r arbetsresor. Det dr en rimlig uppskattning av det realiserade medelavstindet
i Skdne. Om man kalkylmissigt antar att detta Skar till 25 km vilket med ovan ford
argumentation kan ses som en simulering av eftekten av en forbittrad vig E22 med hogre
hastigheter kommer andelen regionala resor att 6ka samtidigt som belastningen pd E22 blir
innu mera jamn Over hela dess strickning 4n 1 kalkylen ovan.

Det bor samtidigt observeras att denna kalkyl inte innehéller nigot moment av ytter-
ligare regional utvecklingseffekt som konsekvens av att E22 uppgraderas. Beridkningen ger
en kvantitativ belysning av hur en minskad barridreffekt av omridet kring Linderddsisen
kan paverka transportarbetet pid E22 genom indrade reslingder. En tillvaxteftekt som ger
storre antalsmissig jobbtillvixt 1 Kristianstad samtidigt som boendemonstret inte dndras ger
sannolikt 1 sig 6kat transportarbete. Om man Skar bostadsbyggandet 1 Kristianstad med
omgivning fir man som direkt konsekvens av detta sannolikt ett nigot minskat totalt
transportarbete helt enkelt genom att omridets karaktir av lokal arbetsmarknad kommer
att stirkas. En 6kning av bostadsbyggandet 1 andra orter i nordostra Skine liksom lings
Skdnes Ostra kust kommer dven att leda till en ytterligare 6kning av anvindningen av E22
bade for lokala resor och for regionala. Omridet naturkvaliteter ska inte underskattas som

attraktionfaktorer for rorliga hushill som kombinerar arbete med fritid.

Sammanfattande slutsatser

Det rider en utvecklingsoptimism i Skine inte bara mot bakgrund av den fasta f6rbindel-
sen med Danmark utan dven som resultat av strukturella forindringar 1 regionens nirings-
liv, hégskolornas nya roll och politikernas forsok med nya former av samverkan, Wichmann
Matthiesen och Andersson (1993), Oresundsuniversitetet (1998). Skine har en knytning till
det jordbruksindustriella komplexet som mot bakgrund av att detta ir en nationellt skyd-

dad bransch tenderar att himma den ekonomiska utvecklingen. Regionen har ocksa en spe-
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cialisering i handel och transporter mot bakgrund av sin sydliga placering vid den ekono-
miskt viktigaste transportbarridren i Norden. I regionens skiss till tillvixtavtal med staten,
Region Skine (1998), och det lingsiktiga utvecklingsprogrammet, Region Skine (1999),
framhalls regionens styrka och mojligheter parallellt med dess svagheter och problem.
En betoning sker av landskap och miljo, kultur, kommunikationer och infrastruktur. Det
hivdas att regionen under 1980- och 1990-talets fatt en mera dynamisk struktur. Universi-
tetens roll namns sirskilt och kunskap och kreativitet framstills som centrala resurser. Bland
problemen nimns niringslivets liga grad av internationalisering. Obalanser och segregation
liksom miljoproblem sirskilt frian trafiken framhills som besvirliga problem att hantera.

Man kan se frigan om E22:s uppgradering i tvd dimensioner mot bakgrund av det som
sagts ovan. Det forsta perspektivet stiller frigan huruvida och 1 vilken riktning som en
utbyggnad av E22 skulle paverka tillvixten i Skine och dess tordelning mellan olika delar
av regionen. Det andra stiller frigan om trafiken lings E22 kommer att bli sd stor och
trafiksiker att det 16nar sig ur samhillets synpunkt att avsitta medel att fi investeringarna
genomforda.

Den forsta frigan kan ses som en del av en storre friga som giller den limpligaste regio-
nala strukturen i Skine i en situation dir Oresundsbron kommit till stind. Som utveck-
lingsfragorna nu drivs finns stora forvintningar forknippade med forbindelsens roll som kata-
lysator for att skapa en ny nordisk europaregion som kan utgdra en stddjepunkt 1 det
huvudstadsinriktade nordiska stadssystemet. Stora insatser gors for nirvarande med bas 1
regionen for att forstirka Malmo-Lundomradets ekonomiska vixtkraft. De beslut som tas
dir kommer att ha lingsiktig biring och den bebyggelsestruktur som skapas kommer att
styra utvecklingen lingsiktigt iven om inte kontakterna Gver Oresund skulle bli si expansiva
som nu forutsigs. For skansk del finns sikert vinster att gora pa att fortsitta och fordjupa
satsningen pi tva skinska motorvigstrianglar med hornen i Malmé-Lund, Helsingborg,
Kristianstad och Ystad och E22 som gemensam hypotenusa. En sidan struktur skulle
aktivt kunna medverka till att 6ka bdde konkurrenskraften och uthalligheten i Skine som
helhet. Genom strategin skulle en stor del av det skdnska bebyggelse- och naturlandskapet
bringas i konstruktiv samverkan. Aven om idéerna kanske inte har formulerats pa detta pre-
ciserade sitt 1 den skinska strategidokumenten ir det en rimlig tolkning av dem att en ny
regional struktur inom Skdne kan vara en intressant utvecklingsmojlighet pa lingre sikt.
I denna har E22 en avgdrande roll.

Den argumentation som forts fram i denna studie 4r att en utbyggnad av E22 utgor
en lika nédvindig forutsittning for att potentialen 1 det skinska ortssystemet ska kunna
utnyttjas som citytunneln har varit f6r Malmo stads strategi att gora ndgot konstruktivt av
Oresundsbrons anknytning till sydvistra Skine. P detta sitt framstir uppgraderingen av E22
1 hela sin skinska strickning som en noédvindig investering for att skapa en helhet av
Skine. Om den dessutom kan kompletteras med andra satsningar i 6st-vistlig och nord-
sydlig riktning skulle detta ytterligare forstirka vigens utvecklingseffekt.
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Till samma kategori av argument hor att man uppmirksammar betydelsen av att den
utveckling av jarnvigstorbindelserna frin Malmo-Lund till Blekinge och den roll som jirn-
vigen mot norr ger Hissleholm kombineras med motsvarande strategiska satsningar inom
vignitet. | den europeiska diskussionen om jirnvigens framtida betydelse framhalls ofta
betydelsen av att det skapas multimodala transportsystem som stodjer varandra snarare in
att de konkurrerar. I andra delar av landet har det visat sig att pendlingsmarknader som forst
etablerats med hjilp av biltrafik pd vigar med god och trafiksiker standard senare kan skapa
utrymme for 6kad efterfrigan pa kollektivtrafik. For skinsk del kan man forvinta sig att
det finns en potential f6r 6kad koncentration av jobb och bostider till de medelstora sti-
derna runt om i Skine snarare in att man premierar en ytterligare spridning av sydvistra
Skines bebyggelse- och transportsystem till detta omrides angrinsande jordbruksmark.

Skanes niringsliv hor sannolikt inte till de mest dynamiska dven om den under de senaste
drtiondena skett en strukturell omvandling. Under den tidigare perioden kunde man
exemplevis karakterisera produktionssystemet sa att 1 Skdne anvindes 90 procent av mar-
ken t6r inhemskt skyddad produktion medan 90 procent av marken i norra Norrland anvin-
des for internationellt konkurrensutsatt produktion. Naturligtvis kommer dven i framtiden
jordbruket och dess foradlingskedja att std fOr ett viktigt inslag 1 det skdnska niringslivet.
EU-anslutningen skapar nya villkor och utmaningar dir de skinska bonderna knappast
behover std de danska efter 1 kreativitet och effektivitet.

En mera strategisk friga giller hur stor betydelse det framvixande hogteknologiska
niringslivet som skapats runt universitetsmiljon i Malmo-Lund kommer att ha for Ore-
sundsregionen och Skine som helhet. Ur detta perspektiv ar det sannolikt att E22 kan kom-
ma att spela en strategisk roll for att dppna mojligheten att centrala och nordostra Skines
hogklassiga bostadsmiljoer kommer att i 6kad efterfrigan riktad mot sig. Ett kontakt-
intensivt niringsliv med behov av motesplatser och punkter for innovativt arbete kommer
sannolikt att kunna dra nytta av en storre del av Skdnes tillgingar for besoksindustri,
motes- och konferensverksamhet. Pd samma sitt kommer 6kad tillginglighet att kunna
skapa nya intressanta lokaliseringspunkter for olika handelstunktioner nir det giller bide
terminaler och omlastningsplatser for en alltmera I'T-styrd speditionssektor samt for kop-
centra av olika slag.

Den friga som slutligen kan stillas 4r 1 hur hog grad de forhallanden som diskuterats ovan
kan komma att paverka Idnsamheten 1 att dels investera i en uppgradering av hela E22 och
sarskilt dess del genom Skine, dels ge motiv for att en sidan uppgradering behover liggas
sa tidigt som mojligt.

Aven om det inte ir meningsfullt att med sikerhet ligga fast hur de diskuterade utveck-
lingseffekterna kan paverka den framtida efterfrigan pa person- och godstransporter lings
E22 kan man 4nda konstatera att de av Vigverket Region Skine gjorda bedémningarna inte
ir nagra glidjekalkyler utan fir betraktas som mycket forsiktiga. Den kalkyl som gjordes

med den forenklade berikningsmodellen tidigare for att se vilket arbetsresande som
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potentiellt skulle kunna komma till stind pekade pi trafikokningar i forhillande till vig-
verksprognosen pd 80 procent i omradet kring Linderddsasen och en 6kning pd runt 20
procent runt Kristianstad.

Dessa berikningar ir inte fullstindiga. De omfattar vare sig all slags trafik eller tar hin-
syn till alla transportrelationer. En utvidgad kalkyl kommer sannolikt att ge ndgot mindre
patagliga Skningar 4n for de floden som valts ut hir. Samtidigt finns ingen hinsyn till den
regionala utvecklingseffekten tagen i dessa beddmningar. Slutsatsen ir att det knappast kan
rora sig om mindre genomsnittliga trafikdkningar 4n 20 procent men knappast inte heller
mera in 80 procent. Det 4r mera sannolikt att genomsnittet for trafikkningen ligger nir-
mare den nedre av grinserna eftersom det utsnitt av vignitet som kalkylens hogre virde avser
har en liten trafik frin bérjan. Kanske man dirmed kan sinka den 6vre grinsen i tillvixt-
intervallet till mellan 30 och 40 procent. Till de trafik6kningar pd 20—30 procent tor de
utvalda projekten som utgor bas for den ursprungliga l6nsamhetskalkylen kan man dirfor
kanske ldgga till ytterligare 20 —30 procent som resultat av omfordelnings- och tillvixteffekter.

[ internationella studier av tillvixteftekter som gjorts under senare ar bl a 1 USA, se ex-
empelvis Appalachian Regional Commission (1998), har man med olika regionalekono-
miska modeller kommit fram till Skningar av bruttoregionprodukten och motsvarande real-
ekonomiska matt pad 6 —8 procent som resultat av investeringar i vignit. Ett resultat av de
studier som genomforts ir att effekterna kan vara ganska olika beroende pé de specifika for-
utsittningar som rider i regionen i friga. Ett annat ir att avkastningen pa insatt kapital har
avtagit over tiden frin nivier runt 30 procent under 1960- och 1970-talet till runt 10 pro-
cent under 1990-talet, se Nadiri (1998). Effekterna ir storst inom det interregionala
motorvagsnitet men ir patagliga dven for det regionala motorvigsnitet. Dessa bedomningar
frin internationella forskningsstudier ligger ocksid bakom uppskattningen ovan av den
samlade omfordelnings- och tillvixteftekten av en uppgradering av E22.

Bedomningarna motsvarar att trafiken kan 6ka med kanske 2,5 procent per dr 1 E22:s
sodra del jimtort med 1,5 procent per ar i Vigverkets kalkyl, med runt 3,0 procent per ir
1 det mellersta partiet jimfort med 1,7 procent per ir enligt Vigverket och med bortit 2,5
procent per ar i delen runt Kristianstad jimfort med 1,0 procent per ar enligt Vigverkets
tidigare prognoser. Med hjilp av dessa virden kan man gora kompletterande kalkyler av vig-
projektens lonsamhet med objektanalysens EVA-modell. Det 4r inte mojligt att avgora vad
som blir utfallet av dessa kalkyler utan tillging till kalkylsystemet. Det 4r ocksd viktigt att
eventuella kalkyler genomfors med de virderingsparametrar som for nirvarande tas fram
av SIKA och trafikverken som underlag till den kommande omgingen av den nationella
transportplaneringen. Det stir redan nu klart att revideringar av virderingen av savil res-
tidsvinster som trafiksikerhet och intring kommer att genomforas. Till detta ska liggas att
det ir viktigt att bedomningar gors av I6nsamheten av en satsning pd E22 genom Skine
respektive de andra regionerna som helhet parallellt med bedomningar f6r de olika del-

projekt som kan komma att ingd 1 den samlade satsningen.
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